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Resument: los puertos estan implicados directamente en la economia global. En consecuencia, para definir objetivos estraté-
gicos tanto como futuras expansiones de los puertos, resulta muy util conocer los actuales patrones mundiales del comercio y la

logistica. Las autoridades publicas y el sector privado necesitan encontrar nuevos modelos colaborativos de gestion y financiacion
de puertos, en favor de una auténtica integracion maritimo-terrestre, de forma que contribuya a una movilidad eficiente y soste-

nible.
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Summary: Ports are directly involved in global economy. In consequence, knowledge of current trade and logistic worldwide
patterns is very useful for defining strategic objectives as well as future expansions of ports. Public authorities and private sector
need to find new collaborative managing and financing port schemes, for a real maritime-land transport integration, in order to

contribute to an efficient and sustainable mobility.
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LA DEMANDA

1.1. Economia y comercio

En Espaila, mas del 80% de las importaciones y alrede-
dor de un 50% de las exportaciones se canalizan por via ma-
ritima a través del sistema portuario de interés general.
Ocurre de forma similar en otros muchos paises que tiene la
suerte de disfrutar de litoral con puertos. La oferta de trans-
porte maritimo-portuaria se convierte asi en un elemento de-
cisivo para el comercio exterior de esos paises riberefios, o
lo que es lo mismo, en un elemento decisivo para la proyec-
cién de sus respectivas economias.

Hoy mas que nunca, una buena politica econémica
pasa por facilitar en la medida de lo posible, la entrada de
los aprovisionamientos necesarios para sostener la econo-

mia, y también por hacer factible la vocacion exportadora
de muchos sectores dedicados a fabricar productos. Sin
mirar al exterior ya no es posible hacer prosperar el tejido
empresarial de un pais. Sabemos que ese tejido esta for-
mado no solo por unas cuantas multinacionales con sus
propias redes internacionales, sino por cientos de miles de
pequeias y medianas empresas luchando por salir adelante.
Por mucho que se avance en productividad, o por mucho
que se desplieguen medidas de estimulo, sin una eficaz
proyeccion transfronteriza, poco o nada podra crecer la
oferta econémica proporcionada por todo ese cumulo de
empresas.

Los puertos son ineludibles en los procesos logisticos de
aprovisionamiento y distribucion de bienes; maxime en eco-
nomias tan dependientes del exterior como la espaiiola. Se



encargan de integrar los modos de transporte maritimo y te-
rrestres, para dar lugar a cadenas de transporte “puerta a
puerta’ al servicio del comercio. Ademas ponen a disposicion
suelo, infraestructuras y servicios para atraer actividad logis-
tica dedicada a la gestion y adaptacion de las mercancias que
atienden. Todo ello dirigido a satisfacer clientes finales que
resultan ser cada aflo mas y mas exigentes, en términos tanto
de calidad como de precio.

Con este doble enfoque intermodal y logistico, un ade-
cuado disefio de la oferta portuaria esperada a futuro, re-
quiere partir de una vision espacial y temporal, amplia y
profunda, orientada a la demanda y situada en un contexto
globalizado. Solo asi es posible encontrar formulas eficaces
y a la vez sostenibles de desarrollo de los puertos, y en ge-
neral del conjunto del sistema de transporte, alineadas con
la mejor economia posible. Son formulas que conciernen
tanto a las infraestructuras como a los servicios. Se busca
con ellas optimizar los recursos publicos y privados desti-
nados a generar nueva oferta que asegure la maxima renta-
bilidad socio-economica a medio y largo plazo. Y se vuelve
a reiterar que esos recursos provienen en gran parte de mas
alla de nuestras fronteras. Luego es ahi fuera donde hay que
poner el foco de atencion.
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Desde esta perspectiva macro-global, cabe decir en pri-
mer lugar, que la economia mundial ha crecido en el tltimo
medio siglo a un ritmo muy superior al de la propia pobla-
cion. Aunque desgraciadamente no haya manera de lograr un
reparto justo o equitativo de la riqueza generada por ese
avance economico global, los datos nos sefialan que al menos
existen bases de desarrollo suficiente como para no perder la
esperanza por un mundo mejor. En los tltimos 45 afios, mien-
tras la poblacion se duplicaba, la economia se ha cuadrupli-
cado. Ello, pese a la crisis sufrida en el afio 2009, con un
retroceso global inédito desde la segunda guerra mundial.
Los perversos efectos provocados por la profunda caida ex-
perimentada entonces, siguen todavia latentes sobre todo en
sociedades post-industriales como la nuestra, donde la pros-
peridad cuenta con cierto arraigo. Y sin embargo, no se de-
tectan tampoco en estas mismas sociedades como la nuestra,
supuestamente tefiida de valores ilustrados, medidas contun-
dentes que corrijan las causas que originaron tal caida. Da la
impresion que todavia no se ha aprendido suficientemente la
leccion. En los paises con economias tildadas como avanza-
das, el preocupante deterioro de sus extensas clases medias,
con lo que ello supone de agravamiento de la desigualdad y
de pérdida de estabilidad, no parece ser por ahora el centro
de atencion de las politicas econdmicas.
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Figura 1. POBLACION Y ECONOMIA EN LOS ULTIMOS 45 ANOS.
Producto mundial real en délares del 2010. Exportaciones de mercancias en toneladas. FUENTE: Banco Mundial, FMI.
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Figura 2. ECONOMIA Y COMERCIO EN LOS ULTIMOS 45 ANOS.
Producto mundial real en délares del 2010. Exportaciones de mercancias en toneladas. FUENTES FMI'Y OMC.

La economia global viene impulsada por el comercio.
Por lo general asi ha sido desde el principio. Economia
lleva a comercio y comercio lleva a su vez a economia.
Ocurre también a escala global, y de hecho, en ese mismo
periodo 1970-2015 que venimos considerando, mientras la
produccidén mundial se cuadruplicaba — tal y como se ha in-
dicado -, el comercio de mercancias — medido en toneladas
- se multiplicé nada menos que por 8. Por tanto, el motor
del desarrollo econémico actual no es otro que el intercam-
bio de bienes y servicios, sobre todo de bienes, al represen-
tar éstos el 80% de lo que se transaccionan los paises. Para
muchos territorios metidos en sus primeros estadios de des-
arrollo, las relaciones comerciales resultan ineludibles.
Pero también lo son para aquellos otros territorios con eco-
nomias mas avanzadas, pues por mucho que se empefien
en mirarse el ombligo, es dificil sostener en el tiempo es-
tandares de bienestar social con politicas de crecimiento
endogamicas.

Para ahondar en los patrones de comportamiento del co-
mercio de mercancias en el mundo es preciso recuperar la
perspectiva historica, aunque sea momentaneamente. A fina-
les del siglo XIX los historiadores recuerdan que se disfrutod

de un periodo de florecimiento de un comercio también de
amplio alcance internacional. Por aquel entonces, el valor de
los productos que se comerciaban bajo hegemonia inglesa,
representaba un 25% del producto mundial bruto. En la pri-
mera mitad del siglo XX, cuajada de guerras, este porcentaje
quedo reducido a niveles inferiores al 15%. Pero a partir de
la segunda mitad, fue recuperandose con altibajos aquella pu-
janza comercial de antafio hasta volver a alcanzar un porcen-
taje del 25%, representativo de la actual situacion de
globalizacion.

Ahora bien, si se compara el comportamiento del co-
mercio global de las ultimas cuatro décadas con el regis-
trado siglos atrés, la noticia es que el tiron del mercantilismo
ya no se basa en los trasiegos mercantiles de pura materia
prima manejada en forma de “commodity” (grano al prin-
cipio, granel energético-industrial luego), sino en la com-
pra/venta de manufactura, mas variada y compleja. Lo que
se compra y se vende a escala intercontinental es también
mercancia semi-elaborada o elaborada del todo, y dotada
por tanto de un apreciable valor unitario, hecho que ha alte-
rado profundamente los mecanismos que soportan el comer-
cio internacional.



EL FUTURO DE LOS PUERTOS

Indice

15000

13000 -

1100.0

200,0

00,0

S00,0

PRODUCTOS MANUFACTURADOS

COMBUSTIBLES Y HINERH

B A R PR R R

ANOS

Figura 3. COMERCIO POR TIPO DE MERCANCIAS EN LOS ULTIMOS 45 ANOS.
Exportaciones por tipo de mercancias en toneladas. FUENTE: OMC.

La causa principal de esa transformacion se encuentra en
Asia. Gran parte del impulso del comercio exterior del ultimo
medio siglo viene motivado por la incorporacion de los pai-
ses asiaticos al mercado del gran capital, ya no solo para dar
cabida a actividades extractivas dirigidas a la venta exterior
de materia prima — es decir, lo de siempre -, sino para incor-
porar en sus respectivos territorios soporte industrial sufi-
ciente con el que fabricar masivamente todo tipo de bienes y
exportarlos al resto del mundo — o en otras palabras, dar el
salto hacia la industrializacion -.

El comercio internacional no es mas que un reflejo de
ese renombrado proceso de la globalizacion, tan conocido
como discutido. Este proceso puede ser entendido como la
multiplicacion de los intercambios de bienes y servicios entre
paises, fruto de la apertura o del acceso de éstos a los merca-
dos que acogen tales intercambios. Pero en realidad es mucho
mas. Representa también la consolidacion de una red de re-
laciones internacionales amplia y compleja, a través de la
cual no solo se transfieren mercancias o servicios, sino que
también circulan el capital y las personas, la tecnologia y la
cultura y en general todo aquello de la idiosincrasia de cada
territorio que es susceptible de ser compartido.

Durante décadas, el capital disponible en el mundo des-
arrollado, aparecido por mor de su propio crecimiento, se ha
ido moviendo con direccion a los paises emergentes y en vias
de desarrollo, buscando en ellos nuevos procesos productivos
en los que lograr aumentar excedentes o rentabilidad. Asi fue
como parte del capital excedentario de inversores y ahorra-
dores nor-occidentales se transfiri6 en las tltimas décadas a
otras latitudes, preferentemente asiaticas. Alld la mano de
obra y la fiscalidad son mas baratas que en el mundo mas
avanzado, lo que hace que los negocios sean mas rentables.
Este flujo con destino a Oriente se acentud enormemente tras
la apertura de China a los mercados internacionales de com-
pray venta de productos. Se instalaron alli innumerables fa-
bricas en vastos territorios situados en las desembocaduras
de los grandes rios, proximas a los puertos. Se generd una
gran cantidad de empleos nuevos en el sector industrial, que
fueron cubiertos con personas procedentes del interior rural
y agricola en busca de nuevas oportunidades. Y se aceler la
produccion de bienes con destino a los paises desarrollados.

Con todo ese movimiento de capital, vino una reordena-
cion de polos econdmicos a nivel planetario. Las economias
mas consolidadas y envejecidas muestran signos de estanca-
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miento mientras van aflorando las conocidas como emergen-
tes, y se va produciendo con el paso de las décadas una bas-
culacion desde el bloque nor-occidental al oriental, mucho
mas populoso. Este proceso va sufriendo sobresaltos, pero la
tendencia parece clara, y lleva a un cambio sustancial de los
flujos de aprovisionamiento y de distribucion asociados a la
mayor parte de los sectores de actividad que operan con una
l6gica mundial. De un comercio orbitando en torno al bloque
nor-occidental a otro multipolar que obliga a nuevos reenca-
minamientos de materia prima y de producto elaborado. Es
un cambio que se manifestod especialmente a raiz de la crisis
de origen financiero de los afios 2008/09, pero que ya venia
gestandose décadas atras.

Primero fue el milagro japonés, apoyado por una forti-
sima internacionalizacion de sus compaiiias, en forma de
grandes multinacionales; luego fue el despertar de los tigres
asiaticos, y finalmente la voraz irrupcion de China. Mas que
los anunciados BRIC, el relanzamiento definitivo de las eco-
nomias emergentes lo protagoniza hoy el gigante chino. Su
economia no ha parado de crecer con una tasa interanual su-
perior al 7% desde que se abri6 a los mercados internaciona-
les bajo el mandato de Deng Xiaoping. La posterior
incorporacion plena de China a la OMC en 2001 fue el es-
paldarazo determinante para llevar a su economia a ocupar
poco tiempo después el segundo lugar del ranking mundial,
por encima de Japon.

No fue hasta fechas recientes en que esa pujante econo-
mia china amenazo6 con frenarse, al menos levemente. La
razon de ese aterrizaje pretendidamente suave, se debe a una
necesaria reasignacion de recursos al refuerzo de la demanda
interna del pais, al asentamiento de ciertas estructuras insti-
tucionales de apoyo social, y al control de episodios de so-
brecalentamiento como los registrados por sus bolsas en
2015. Pero aun con todo ese proceso de reforma en plena
marcha, la locomotora china sigue tirando de buena parte de
la economia mundial.

Fruto de los tirones econdémicos de grandes paises re-
cién aupados al capitalismo como la propia China - para-
dojicamente comunista -, hace ya mas de un lustro que el
bloque conocido como emergente ha superado al avanzado
en potencia productiva. En 2012 presentaron cada uno un
PIB similar, en torno a 40 billones de ddlares (constantes
del aflo 2010). Desde entonces, el bloque emergente avanza
a mayor ritmo.

A la vista de lo anterior, da la impresion de que la trans-
ferencia de rentas entre grandes regiones conlleva una dise-
minacion beneficiosa de riqueza que alcanza confines del
mundo hasta ahora insospechados. Pero el camino de la re-
distribucion de la renta hasta las capas mas desfavorecidas
de la poblacion mundial es muy tortuoso y se encuentra pla-
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gado de agentes con enorme capacidad extractiva. La globa-
lizacién no ha podido impedir la persistencia de una fuerte
desigualdad tanto entre regiones, como anidada en cada una
de ellas. Asia posee mucha mas poblacion que Europa y Nor-
teamérica, casi toda encuadrada todavia en clases rurales o
trabajadoras de muy escasa renta, sin apenas derechos o me-
dios para salir adelante. Por consiguiente, la renta per-capita
media asiatica es relativamente reducida en comparacion con
la del “primer mundo”, soportada por una masa social aco-
modada garante de estabilidad. La diferencia entre unos y
otros es de 3y 6 veces a favor del “primer mundo”. La gene-
racion de clases medias chinas, indias o de otras dreas con
economias al alza, esta resultando ser muy lenta; no asi la del
estrato superior de personas acaudaladas que crece en tales
paises, como en el resto de latitudes, a gran ritmo. Por con-
siguiente, persisten en cada bloque sus especificos problemas
de desigualdad, pues alli donde se remansa o se genera ri-
queza, ésta tiende a ser captada por unos pocos, en un pro-
ceso aparentemente sin remedio, lo que eleva todavia mas si
cabe la brecha social entre los estratos mas altos y los mas
desfavorecidos.

No hay que olvidar tampoco los desequilibrios a que
conduce el sostenimiento en el tiempo de intensas corrientes
de aproximacion comercial entre grandes regiones, en ex-
ceso asimétricas. La consolidacion de una frenética activi-
dad productiva en grandes potencias como China y de una
actividad consumidora de similar fuerza al otro lado del
mundo, ha traido también consigo el afloramiento de fuertes
tensiones en el plano monetario y financiero. El enorme su-
peravit actual de China, por cuenta de sus ventas masivas,
ha tenido su reverso en un déficit de similar magnitud en
buena parte del mundo desarrollado, que viene dado por
cuenta de sus compras masivas y que le sitiia en el limite de
lo sostenible. China vende bienes a cambio de comprar di-
visas o deuda, al igual que compra materia prima a cambio
de inversion. Posee musculo de sobra para ello y de hecho
asi lo demuestra cada dia. Pero su potencia de cara al exte-
rior no le salva de sufrir tensiones financieras internas.
Nadie escapa del peligro de formacion de burbujas asocia-
das a episodios de fuerte crecimiento inducido por espirales
inflacionistas con base especulativa en lugar de productiva.
Del desastre a que conduce la formacion y posterior esta-
1lido de esas burbujas, podemos dar cuenta los que vivimos
en el mundo hipotéticamente “avanzado” y recién azotado
por una de esas burbujas; pero también deberia ser sobra-
damente conocido en el mundo emergente, aunque se caiga
una y otra vez.

Con todo, el contexto econémico, herencia de la intrin-
cada y todavia violenta historia moderna, propia de una hu-
manidad todavia adolescente, se esta encaminando a una
importante transformacion. Un reequilibrio espacial de fuer-
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zas econdmicas, quiza con un marcado caracter bipolar Oc-
cidente-Oriente, si se enfoca desde la perspectiva de grandes
regiones, 0 quiza multipolar, si se tienen en cuenta las singu-
laridades de las potencias emergentes diferenciadas entre si.

Pero el escenario final es cuando menos incierto. No hay
pruebas que aseguren que no vayan a sobrevenir nuevos de-
rrumbes econémico-financieros como el del 2008/09, ya sean
localizados o globales. Y cada vez que se desencadenan lo
primero que cae es el comercio y su desplome es mucho mas
acusado que el de la propia economia. Ocurri6 con las dos
primeras crisis del petroleo y también afios después con las
crisis latino-americanas y asiaticas de los afos 80 y 90.
Cuando la economia crece con tasas del 3 — 5%, las del co-
mercio se elevan por encima del 10%. Pero también ocurre
al revés: la crisis desatada en 2008/09 acarred un descenso
del producto mundial en torno al 1-2%, lo que llevé consigo
un retroceso del comercio de mercancias del 12% (medido
en toneladas) y del 30% (medido en valor).

La volatilidad del comercio viene caracterizada por mu-
chisimos factores, pero uno de ellos enormemente represen-
tativo es el exagerado vaivén mostrado por los precios de la
materia prima. Solo basta con echar un vistazo a las turbu-
lencias que sufren los precios del petrdleo o de cualquier otro
tipo de combustible, mineral o grano, para darnos una idea
de la falta de estabilidad del comercio mundial. Afecta prin-
cipalmente a aquéllas regiones todavia volcadas en exceso
en la exportacion de estos productos basicos. Su dependencia
con respecto a las ventas de materias primas, convierten a

¢éstas en toda una maldicion. Climatologia ocasionalmente
adversa, episodios bélicos, medidas proteccionistas, politicas
monetarias extremas o una reiterada falta de control de mer-
cados financieros plagados de operaciones especulativas con
riesgo capitalizado, son algunos de los factores que explican
las enormes turbulencias de los precios. Todos ellos contri-
buyen a la larga a inestabilizar el comercio mundial de bienes
y servicios. Cuando el panorama comercial pierde su equili-
brio, lo primero que se rompen son los vinculos entre perso-
nas, entre empresas y entre paises, lo que afecta directamente
a todo el planeta. Y los primeros signos de todo ello los te-
nemos en los puertos.

1.2. Rasgos generales del transporte maritimo.

Mas del 80% del comercio internacional de mercancias
medido en toneladas se transporta por via maritima. Segun
cifras proporcionadas por UNCTAD, el mar canaliza unas 10
mil millones de toneladas al afo, atendidas por una flota de
90.000 buques en activo que superan los 1,7 billones de To-
neladas de Peso Muerto (TPM). El recorrido total de todas
estas mercancias es de 53 billones de toneladasxmilla. En
consecuencia, cada tonelada se desplaza algo mas de 5.000
millas en cada viaje.

La evolucion del sector del transporte maritimo interna-
cional de mercancias, visto a través de sus macro-cifras mas
representativas, se ha caracterizado por lo siguiente:

— En términos de demanda, el transporte maritimo acom-
pafia en el tiempo al comercio exterior y, por tanto,



visto desde tiempo atras, avanza mas rapido que la pro-
duccion mundial, con puntas y valles muy caracteris-
ticos como el de la crisis del 2008/09.

— En términos de oferta (TPM de buques) el ritmo evo-
lutivo del sector se muestra desacoplado del de la de-
manda por sus dificultades para adaptarse a las
rapidas variaciones coyunturales. Como es sabido, el
sector naviero es intensivo en capital: requiere gran-
des cantidades de inversion en buques para poder dar
el servicio. En pleno desarrollismo de los afos 60 se
encargaron grandes buques de enorme coste — sobre
todo en el segmento de los tanques de petroleo — que
posteriormente, ante la caida de actividad derivada
de las crisis del petroleo de los afios 70 y 80, se que-
daron infrautilizados, provocando la ruina de muchas
navieras. Desde entonces el sector fue corrigiendo
lentamente este exceso, hecho que explica una evo-
lucion de la oferta mas lenta que la del propio comer-
cio exterior desde finales de los 80 hasta mediada la
primera década del siglo XXI. Las profundas trans-
formaciones registradas en materia de regulacion in-
ternacional y las estrategias de concentracion
empresarial, lograron rebajar el exceso de capacidad
desde un 10% a principios de la década de los 90
hasta niveles del 1% previo al advenimiento de la cri-
sis del ano 2008/09, debido a un uso mas intensivo
de los buques y a un elevado nivel de desguace re-
gistrado durante ese periodo. Esto ha ocurrido ade-
mas en los grupos de flotas mas significativos
(tanques, graneleros y portacontenedores). Pero en
los ltimos afios de bonanza econémica las navieras
volvieron a animarse y encargaron nuevos buques,
preferentemente de gran porte, sobre todo en el
campo del contenedor. Hoy dia, tras una prolongada
y fluctuante etapa de post-crisis global, se viene su-
friendo de nuevo un problema de sobrecapacidad
fruto de un exceso de inversion en buques, aunque
mucho menor del registrado en los afios 70-80, en
términos relativos.

Asi pues la flota se convierte en un costoso capital inmo-
vilizado para las compaiiias navieras cuya amortizacion exige
un denodado esfuerzo por lograr una utilizacion constante de
la misma con un alto grado de ocupacion. Las medidas para
paliar la sobrecapacidad no se centran solo en reducir flotas,
sino en renovar las mismas de cara a su integracion en nuevos
esquemas de explotacion. En estos esquemas se persigue,
entre otras cuestiones, un acercamiento entre oferta y de-
manda en términos de recorridos totales (toneladasxmilla).
Se trata de tener cargados los buques el mayor recorrido po-
sible de los mismos.
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La lucha por el maximo aprovechamiento de un inmovi-
lizado costoso, en un ambiente de libre mercado como el que
rige actualmente en los servicios de transporte maritimo, ha
propiciado una gestion de flotas alineada con una gestion de
cargas y sujeta a una estrategia empresarial caracterizada por
los siguientes hechos:

Se buscan las incontestables “economias de escala” del
transporte maritimo sobre la base de asignar grandes buques
a servicios regulares muy concentrados, de manera que su
nimero y/o velocidad permitan ofrecer altas frecuencias en
los puertos que forman parte de tales servicios.

— A nivel organizativo, las empresas navieras estan pa-
sando de tener muchas actividades y servicios propios,
a aliarse en grupos empresariales a cargo de unidades
homogéneas especializadas.

—Ademas, ya no vale con sujetarse a un determinado tipo
de servicio durante largos periodos de tiempo, sino que
debe poseerse la suficiente flexibilidad como para
crear servicios especializados a satisfaccion de nece-
sidades y coyunturas cambiantes. Ello supone asumir
mas riesgos y sondear nuevos mercados.

— Se pasa del concepto “puerto a puerto” al concepto
“puerta a puerta”, muy orientado a las necesidades de
la demanda. El naviero se va adaptando y va partici-
pando en las cadenas completas del transporte desde
el origen al destino real de la mercancia, ajustandose
a horarios y frecuencias preestablecidos con la maxima
fiabilidad (“just in time”).

— Las principales compaiiias navieras apuestan por apro-
vechar factores de produccion avanzados como los tec-
nolégicos y los nuevos esquemas avanzados de
explotacion.

Estas estrategias son clave para el posicionamiento de los
puertos frente al mercado de los servicios de transporte ma-
ritimo, sobre todo en un marco de libre competencia inter-
portuaria, como el que rige hoy dia en todo el mundo.

En términos de alcance geografico cabe sefialar dos tipos
de transporte maritimo:

— El transporte maritimo inter-continental o transocea-
nico (“deep sea”), que se encuentra en permanente
alza, fruto del proceso descrito de globalizacion, en es-
pecial en lo que concierne a la mercancia general.

— El transporte maritimo de corta distancia (“short sea”),
que representa una parte sustancial de los traficos de
puertos de tamafio mediano y pequefio, tanto de mer-
cancias como de pasajeros, en todas las regiones del
mundo. Este tipo de transporte maritimo recoge varias
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Figura 6. EVOLUCION RECIENTE DEL TRANSPORTE MAR{TIMO INTERNACIONAL.
FUENTE: UNCTAD.
modalidades de servicios, dependiendo del alcance ge- Con caracter general, un vistazo a las estadisticas de los
ografico de la region: de corta distancia entre conti- ultimos 20 afios, permite apreciar un comportamiento alcista
nentes (Sur de Europa-Norte de Africa), encajado en en el segmento de la mercancia a granel, basicamente indu-
un mar determinado (Mar Mediterraneo), enlazando cido por el mundo emergente. De hecho, en ese periodo, el
puertos de distintos paises en un mismo continente (el transporte maritimo de mercancia liquida a granel (petroleo,
transporte maritimo intra-europeo) o puertos dentro de gas natural licuado, biodiesel y productos quimicos) ha cre-
un pais (cabotaje). cido nada menos que un 50%. También ha experimentado un
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fuerte empujon los movimientos de graneles solidos (carbon,
mineral de hierro, chatarra, bauxita, cereales, clinker y otros
materiales de construccion...), con especial atencion al mi-
neral de hierro destinado a las nuevas siderurgias de los pai-
ses emergentes. Por tanto, al menos de cara a la demanda de
transporte maritimo, la materia prima llevada a granel mues-
tra una dinamicidad alta, con una tendencia alcista polarizada
también en el area asiatica y con fluctuaciones derivadas de
la inestabilidad que caracteriza los mercados relacionados
con los precios de las materias primas.

Aun asi, es la mercancia general la que mas ha crecido
dentro del segmento del transporte maritimo internacional.
Consiste esa mercancia general en productos fraccionados,
parcial o totalmente manufacturados, destinados a ser trans-
formados o directamente consumidos en los mercados fina-
les, de enorme variedad y con un valor por unidad de carga
sensiblemente mayor que la que viaja a granel. Como ya se
ha mencionado, desde el ultimo tercio del siglo XX, el fe-
némeno de globalizacion ha acelerado el intercambio entre
paises y continentes, de productos manufacturados de alto
valor unitario, cubierto por una actividad intensa de trans-
porte maritimo.

Interesa observar lo que ha venido ocurriendo en el am-
bito del transporte maritimo de contenedores de 20 y 40 pies.
Desde su invencion en 1956, el contenedor maritimo no ha
dejado de ser el elemento intermodal de referencia para el
transporte de la carga fraccionada que portan los buques —
incluso a veces para la mercancia a granel — llegando a captar
hasta un 65% de toda la mercancia general movida en la mar.
En el afio 2015 se transportaron por via maritima un total
aproximado de 1.800 millones de toneladas de mercancias
en unos 180 millones de TEUS (“Twenty Equivalent Unit” o
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contenedor equivalente de 20 pies). Obviamente, el auge del
contenedor tiene también su reflejo del lado de la oferta de
buques. Asi, aunque los buques tanque y graneleros todavia
conservan una cuota de mas de la mitad de la flota mundial,
en los ultimos 35 aflos ha irrumpido con fuerza el buque por-
tacontenedores, el cual ha pasado de tener una cuota inferior
al 2% a otra del 13%.

Hoy dia, el trafico maritimo de contenedores se halla im-
plantado en todo el mundo y ha marcado un esquema de fun-
cionamiento tendente a la concentracion de lineas y puertos,
asi como también de navieras, en virtud de las economias de
escala que proporciona el empleo de buques porta-contene-
dores de gran tamaio.

Un cuarto de los pedidos y casi un tercio de la capacidad
total de los buques portacontenedores estd en manos de tres
compaiiias europeas: Maersk, MSC y CMA-CGM. Hace
poco, estas compaifiias intentaron crear una alianza — la G-3
-, pero fracasaron ante la negativa de China a ser aceptadas
en sus puertos por amenazar con practicas monopolisticas.
Detras de las compaiias europeas, vienen con fuerza otras
de origen asiatico, entre las que destaca Cosco, de capital ma-
yoritario chino, cuyo avance viene dado por la enorme po-
tencia exportadora de ese pais. A raiz de ese afloramiento, se
han ido fraguando nuevas alianzas que conducen a una situa-
cion de dominio de unas cuantas navieras; dominio muy di-
ligentemente ejercido sobre los propios puertos.

Sorprende observar como crecen en tamafio los buques
porta-contenedores que encargan esas compaiiias en la ac-
tualidad. Los portes son cada vez mayores, sin que hoy se
conozcan los limites esperables. Estan en activo buques de
18.000 TEUs y en ejecucion otros nuevos de 22.000 TEUs.

BUQUES PORTACONTENEDDRES
Cuota: 1,6%

ANO 1980

TANQUES
Cuota: 496 %

BUQUES PORTACONTENEDORES
Cuota: 13,0 %

TANQUES
Cuota: 28,0%

> ANO 2015

Figura 7. DISTRIBUCION DE LA FLOTA POR TIPOS ANOS 1980 Y 2015.
Unidades: TPM, Tonelada de Peso Muerto. FUENTE: UNCTAD.
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Muchos de estos buques se destinan a un eje horizontal eje actua como una gran arteria por la que circulan las mer-
que circunvala el planeta (“round the world”), de direccion cancias que se intercambian los continentes en el mundo. En
horizontal, esto es, Este-Oeste-Este, y que hoy acapara la ¢l se localizan una serie de pasos que constriiien el flujo de
mayor parte de los flujos de transporte de contenedores. Este transporte de mercancias.
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Figura 8. GENERACIONES DE BUQUES PORTA-CONTENEDORES.
FUENTE: Elaboracion propia.
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El canal de Panama es dentro de ese eje, el paso mas res-
trictivo en la actualidad, con una limitacion de 32.2 m. para
la manga de los buques, de forma tal que impide el paso de
porta-contenedores de mas de 4.500 — 4.800 TEUs. A estos
buques se les bautizo como panamax, esto es, de dimensiones
maximas limitadas por el canal de Panama. La funcion de
este canal es dar continuidad a la arteria maritima a través
del continente americano. Su relevancia es tal que hoy dia
esta siendo objeto de un proyecto de ampliacion, de forma
que, en el segmento del contenedor, permita el paso de bu-
ques de hasta unos 12.500 TEUs. El otro paso historico en
esta gran arteria mundial es el canal de Suez, que permite
unir Asia con Europa, y que hasta el momento, tras las alti-
mas inversiones de ampliacion de calado y anchura del
mismo, no limita el paso de los buques porta-contenedores —
si el de buques tanque y graneleros -, aunque podria ocurrir
en el futuro. En Asia, el estrecho de Malaca también podria
ser limitante para los buques porta-contenedores del futuro
por el intensisimo trafico a que da cabida.

En los tltimos afios, el corredor Asia-Europa se ha posi-
cionado con fuerza como soporte para el transporte “deep
sea” de contenedores hasta el punto de equipararse con el co-
rredor transpacifico, exhibiendo cada uno de ellos un volu-

men de unos 22 millones de TEUs. En el corredor
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Asia-Europa, renacida desde la milenaria ruta maritima de la
seda, el mar Mediterraneo es punto de paso obligado y puerta
de entrada a Europa y, ante €1, el sistema portuario espaiiol
de interés general disfruta de una posicion privilegiada.

Desde hace ya varios afios, los servicios maritimos “deep
sea” que ofrecen hoy dia las navieras en sus lineas regulares,
han pasado del clasico itinerario o ruta con muchas escalas
intermedias a concentrar progresivamente las escalas en los
extremos inicial y final del servicio. Esta re-orientacion de
las navieras ha venido marcada por la polarizacion de los flu-
jos comerciales entre continentes y por sus necesidades de
optimizar flota. La insistente concentracion de actividad en
determinados territorios del mundo mutuamente dependien-
tes, ha llevado a las navieras a concentrar las escalas en estas
partes del planeta de mayor desarrollo econdmico, y a elimi-
nar escalas en puntos intermedios del servicio para activida-
des “import/export”.

Junto a los servicios directos entre puertos “import/ex-
port” o “gateway” de dos continentes distintos, muchas na-
vieras han apostado por hacer rotar sus barcos entre puertos
o terminales “Aub”, desde los que luego se distribuye la mer-
cancia también por via maritima a través de servicios “fee-
der” a otros puertos del area de influencia del “hub”. Estas
otras estrategias son similares a las llevadas a cabo por las

Figura 9. SERVICIOS MARITIMO “DEEP SEA” DE TRANSPORTE DE CONTENEDORES. PASOS PRINCIPALES EN LA ARTERIA ESTE-OESTE.
FUENTE: Elaboracion propia.
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Figura 10. PRINCIPALES PUERTOS DE CONTENEDORES EN EL MEDITERRANEO. ESPECIALIZACION.
FUENTE: Elaboracion propia

compaiiias de transporte aéreo de viajeros a escala mundial.
Se trata de asignar los grandes buques a servicios articulados
en torno a centros de transporte “Aub”, que son los que co-
nectan los continentes, y los que a su vez canalizan el acceso
y la dispersion por via maritima dentro de cada continente o
gran region del mundo.

El transito que se realiza en las terminales “hub” res-
ponde a tres tipos de actividad logistica maritima:

— “hub&feeder”: se enlaza en el puerto/terminal “hub”
un servicio maritimo inter-continental con buques de
gran capacidad con otro servicio maritimo de corta dis-
tancia denominado “feeder” con buques de pequeiia
capacidad.

— “interliner”: se enlaza en el puerto/terminal “iub” dos
servicios maritimos inter-continentales que cubren un
mismo corredor maritimo, aunque con diferentes es-
calas y ambos con buques de gran capacidad.

— “hub&relay”: se enlaza en el puerto/terminal “hub” un
servicio maritimo inter-continental con buques de gran
capacidad con otro servicio maritimo del tipo “relay”,
generalmente de itinerario Norte-Sur con buques de
menor capacidad, aunque también podria ser otro ser-
vicio inter-continental, con buques de gran porte. Un
aspecto que caracteriza a estos servicios es que ambos
suelen estar operados o bien por la misma compafiia o
bien por compaiiias aliadas.

Hoy dia el panorama portuario internacional se caracte-
riza por una convivencia no pacifica — la competencia conti-
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nua siendo fuerte - entre puertos o terminales tipicamente
“gateway”, con dedicacion mayoritaria a la importacion/ex-
portacion, y puertos o terminales “iub”, cuya actividad pre-
dominante es la del transito en cualquiera de las versiones
citadas. Un ejemplo lo tenemos en el Mediterraneo donde se
ha producido una especializacion de terminales portuarias,
segun los tipos descritos.

1.3. Enfoque portuario del transporte terrestre

Como nodos clave de las redes de transporte, los puertos
han de enfocar su atencién no solo al &mbito maritimo, sino
a su conectividad terrestre. De la forma en que resuelven la
conexion mar-tierra depende su propia competitividad, algo
que hoy estd plenamente interiorizado en las estrategias y
desarrollos portuarios. Por tanto, no basta con observar lo
que pasa en el lado maritimo, sino que es preciso que los
puertos trabajen, conjuntamente con el resto de los agentes
publicos y privados, para mejorar la accesibilidad terrestre.
Y ello atafie a tres modos de transporte, que se analizan a
continuacion de forma breve:

- Vias navegables: las posibilidades de potenciar el uso
de las vias y canales de navegacion estan circunscritas a la
localizacion en el territorio de las redes fluviales en las que
se apoyan. Esta es su mayor rigidez. Asi, las vias y canales
de navegacion que se emplean en la actualidad son las que
se apoyan en las principales redes hidrograficas del mundo,
que son las situadas en Europa Central, Rusia, Estados Uni-
dos, India y China y, en menor medida, en América del Sur.
En Europa los puertos del arco Atlantico Norte disfrutan de



la posibilidad de ofrecer servicios regulares en barcazas de
mercancias hacia el interior de Europa. Se trata de servicios
apoyados en vias navegables que llevan preferentemente
mercancia general. Por su parte, el tramo central de Estados
Unidos, aprovecha las cuencas de Mississipi/Missouri de Sur
a Norte hasta los Grandes Lagos para el transporte funda-
mentalmente de mercancia a granel. Las desembocaduras de
los rios Yangts¢ y Perla, en cuyas margenes se hallan hoy dia
grandes complejos fabriles, albergan servicios de transporte
en barcaza de mercancia general con destino a una terminal
“hub” desde donde se distribuye luego al resto del mundo.
Desafortunadamente, dejando atras los intentos de Felipe 11
de hacer navegable el Tajo desde Toledo a Lisboa en la se-
gunda mitad del siglo XVI (con la ayuda del ingeniero Jua-
nelo Turriano), Espafia solamente posee en la actualidad el
rio Guadalquivir como via navegable hasta el puerto de Se-
villa, reconocida como tal en la Red Trans-europea de Trans-
porte (RTE-T).

- Ferrocarril: desde su invencion a principios del siglo
XIX hasta la primera mitad del siglo XX, el ferrocarril ha
sido el modo de transporte mas desarrollado y empleado en
el ambito interurbano. Aparte del transporte de viajeros, un
segmento originario del ferrocarril fue el transporte de ma-
teria prima desde las bocaminas donde se extraia hasta los
puertos mas cercanos para su exportacion. Durante décadas
fue ampliando su alcance geografico y ofreciendo la posibi-
lidad de cubrir largas distancias para el desplazamiento de
mercancias. También en este caso la conexion ferroviaria con
los puertos se consider6 vital. Pero su reinado en el campo
del transporte de mercancias se fue eclipsando con la popu-
larizacion del vehiculo automotor, particularmente el coche
y el camion. En muchos continentes, desde mediados del
siglo XX, el ferrocarril ha sufrido, al igual que las vias nave-
gables, una pérdida paulatina de cuota en el mercado del
transporte de mercancias.

En el ambito del transporte de personas, las acciones para
su revitalizacion en los paises mas avanzados se han orientado
a dar un salto de calidad en la prestacion de servicios. Se trata
de apostar por un servicio que compita en tiempo y en como-
didad dirigido a estratos de poblacion con suficiente renta
como para estar dispuestos a pagar un precio situado entre el
precio del tren tradicional de corte mas popular y el del mo-
derno avion doméstico. Para dar este servicio, se creo el con-
cepto de ferrocarril de alta velocidad, con una fuerte exigencia
tecnoldgica en el material mévil y en la via que lo soporta.
Japon primero, Francia después y luego Alemania, Italia y Es-
pafia se han apuntado a este tipo de tren de alta velocidad.

En Espafia, la nueva linea Madrid-Sevilla de ancho UIC
o internacional fue la primera construida con caracteristicas
de alta velocidad. Esta linea fue inaugurada en 1992 coinci-
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diendo con la Exposicion Universal (EXPO) de Sevilla.
Desde entonces y hasta ahora a la linea anterior se ha afladido
un tramo a Mélaga y se han puesto en servicio las lineas Ma-
drid-Barcelona-Frontera, Madrid-Valladolid y Madrid-Valen-
cia, las cuales, junto a los proyectos en marcha ponen a
Espafia en la cabeza mundial de red ferroviaria de alta velo-
cidad. Estos desarrollos han permitido recuperar el ferrocarril
para viajes de larga distancia, aunque sea dirigido a un pu-
blico objetivo de mayor renta, compitiendo en gran medida
con el avidn.

Sin embargo, ;qué ocurre con el clasico tren de mercan-
cias? ;Qué posibilidades tiene de revitalizacion, si es que de
verdad se considera de interés para el futuro?

Por de pronto, conviene irse a Estados Unidos para
aprender de su experiencia. En el ambito del transporte de
mercancia a granel como el carbon o el cereal, siempre se ha
logrado mantener buenos servicios ferroviarios especializa-
dos en Estados Unidos. Pero ademas, desde los afios 80, se
ha venido promoviendo una serie servicios ferroviarios des-
tinados a atender el transporte de contenedores desde los
puertos maritimos hasta distintos puntos del interior del te-
rritorio, e incluso entre puertos de las costas Este y Oeste nor-
teamericanas. Las conexiones ferroviarias entre las dos costas
forman un puente de tierra (“/and bridge”), con una funcién
para Estados Unidos equivalente al transporte por via mari-
tima a través del canal de Panama. Los trenes circulan a tra-
vés de una red ferroviaria relativamente homogénea, con
longitudes de mas de 1.000 m. y plataformas en las que se
apilan los contenedores en dos alturas hasta el punto de ofre-
cer mas de 500 TEUs de capacidad por servicio. Con todo
ello, hoy dia en Estados Unidos, el ferrocarril tiene una sig-
nificativa presencia en el movimiento de mercancias (1,5 bi-
llones de toneladasxmilla) y su cuota ronda el 30%
(descontando la tuberia), mientras que en Europa se sittia por
debajo del 10%.

En el Continente europeo la situacion del ferrocarril es
distinta a la de Estados Unidos, con una pérdida paulatina de
demanda tanto en términos absolutos como relativos o de
cuota, salvo excepciones como la alemana. Su recuperacion
parte de unas condiciones iniciales mucho mas duras que en
Estados Unidos. Para empezar, la red ferroviaria de alcance
europeo no esta cohesionada, ni es homogénea. Sufre pro-
blemas de interconexion e interoperabilidad entre paises. Si
se recorre cualquier itinerario de larga distancia en la red fe-
rroviaria europea, se puede observar una variada casuistica
de vias e instalaciones de toda indole. Se detectan acusadas
diferencias de geometria: distintos anchos de via, longitudes
de apartaderos, galibos en tuneles y puentes, etc. La energia
que se emplea es también muy variada: tramos sin electrificar
en los que se emplean locomotoras de traccion diésel y tra-
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mos electrificados con corriente continua o alterna, con sus
propias gamas de potencias. Todavia no esta implantada un
control de la circulacion y sefializacion homogénea en Eu-
ropa, conviviendo lineas con bloqueo telefonico, sin ASFA
ni tren tierra, con otras dotadas del mas avanzado estandar
ERTMS. Demasiadas diferencias como para ser optimistas
con respecto a la posibilidad de ofrecer a corto plazo un con-
junto amplio y homogéneo de servicios ferroviarios de alta
relacion calidad/precio.

Ademas, en toda Europa los criterios de asignacion de
surcos, huecos, “slots” o derechos de paso en la red ferrovia-
ria tampoco son propicios a la mercancia. Se le da prioridad
a los trenes de viajeros, con o sin argumento econdomico de-
tras. Las cercanias y la alta velocidad suelen ser los servicios
prioritarios, seguidos del largo recorrido diurno o nocturno
y el regional. El ultimo lugar en la lista suele ser tristemente
el tren de mercancias, relegado en muchas ocasiones a hora-
rios nocturnos, buscandose un hueco entre las labores de
mantenimiento de la via, y sometido a la obligacion de espe-
rar en estaciones y apartaderos, caso de producirse retrasos,
incidentes o dificultades en la programacion de las marchas
de los trenes de viajeros. Y sin embargo, se recuerda que mu-
chas veces la mercancia no puede esperar, e igual que el pa-
sajero, necesita llegar a tiempo a las fabricas y a los mercados
para ser transformada o consumida.

Aun asi, estas dificultades no deben llevar a renunciar al
ferrocarril para el transporte de mercancias de larga distancia
en Europa. El impulso del ferrocarril para el transporte de mer-
cancias en Europa es una cuestion necesaria y posible, y actuar
ya aunque los resultados esperables sean a medio y largo plazo.

Hoy dia, el transporte de mercancias por ferrocarril en
Europa, hasta hace poco en manos de compaiiias publicas
monopolisticas, esta en fase de privatizacion y liberalizacion.
Coexisten empresas ferroviarias con las debidas licencias,
que operan en régimen de competencia que utilizan la red fe-
rroviaria administrada por un agente encargado de su man-
tenimiento y puesta a disposicion, a cambio del pago de un
canon o una tasa por el uso de la misma. Con esta tendencia
se espera una revitalizacion del ferrocarril, al menos en aque-
llos segmentos del mercado del que se pueda extraer la de-
bida rentabilidad.

Para ello, ha de existir posibilidades de atraer al ferroca-
rril suficiente demanda. Esta potencialidad se mide tanto en
volumen como en distancia, o, en su reflejo mas sintético
para las mercancias, en toneladasxkilémetro. Los puertos jue-
gan un papel importante en la recuperacion del ferrocarril
para las mercancias en la medida en que concentran volumen
que puede, a su vez, estar destinado en gran cantidad a uno o
varios destinos alejados dotados a su vez de accesibilidad fe-
rroviaria. En Espana aproximadamente dos tercios de las
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mercancias que mueve el ferrocarril tiene su origen o destino
en algiin puerto. Recientemente, ante la falta de disponibili-
dad de recursos con cargo a la fiscalidad general del pais, se
ha creado un fondo financiero de accesos terrestres a los
puertos, dotado con recursos procedentes de las Autoridades
Portuarias, que tiene por fin contribuir a mejorar la red fe-
rroviaria de interés general de cara a facilitar el paso de trenes
de mercancias con origen o destino en los puertos.

- Carretera: los servicios de transporte por carretera os-
tentan una privilegiada posicion en el mercado del transporte
interurbano de mercancias. Alla donde se extiende a lo largo
y ancho de un territorio intra-continental amplio (pais, region
o continente), es la preferida por la demanda de transporte.
Afio tras afo, hay que reconocer que las nuevas cargas que
van contratandose entre las distintas zonas que estructuran
los territorios, son canalizadas a través de servicios de trans-
porte por carretera. Su masificacion es hoy dia evidente.

En general, la carretera permite configurar cadenas uni-
modales de transporte en las que los servicios son directa-
mente “puerta a puerta”, sin necesidad de intercambio de la
mercancia entre distintos modos de transporte. Por otro lado,
su capacidad de reaccion frente a un transporte no masivo,
heterogéneo y fragmentado es inalcanzable. Cuando surge la
necesidad puntual de transporte de mercancia general, la res-
puesta del camion es cuasi-inmediata. Ademads, es enorme-
mente versatil y flexible. Su oferta se adapta de inmediato a
los cambios inesperados que puedan surgir sobre la marcha.
Su precio es también relativamente reducido. Con todo, la
opcion de la cadena de transporte basada exclusivamente en
los servicios de transporte por carretera, ha convertido esta
opcion en la preferida por los cargadores.

Ahora bien, los ecos de su potencialidad han provocado
a lo largo de la segunda mitad del siglo XX un poderoso
efecto llamada, fundamentalmente en aquellos territorios su-
jetos a las reglas de un mercado abierto a la concurrencia ope-
radores de transporte por carretera, como es el caso europeo.
Basta con cumplir unos requisitos minimos de capacitacion
profesional y garantias legales para poder acceder a este mer-
cado con la oferta de servicios que se sea capaz de propor-
cionar en cada momento. Con el tiempo, a este sector han
acudido gran numero de personas procedentes de otros sec-
tores en declive, en busca de un nuevo empleo, generando
una oferta superabundante y muy atomizada, que compite
fuertemente en precios, hasta el punto de fijarse tarifas por
debajo del coste real del servicio (en ocasiones, no se tiene
en cuenta por ejemplo la amortizacion del vehiculo). En estas
condiciones de sobre-exposicion, una subida de los costes de
combustible significa la inmediata ruina de muchos de estos
transportistas, acostumbrados a operar por encima del limite
de sus posibilidades.
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Figura 11. TRANSPORTE INTERIOR DE MERCANCIAS EN LA UNION EUROPEA.
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Otro problema que afecta a la salud de la carretera es
la congestion. El empleo masivo de la carretera, como so-
porte para el transporte de mercancias a escala continental,
ha llevado con el tiempo a una elevacion en exceso de las
cargas de trafico de vehiculos pesados en muchos tramos
de la red. Los volumenes de trafico se sitiian proximos a la
capacidad de algunos tramos de carreteras, sobre todo en
las proximidades de grandes ntcleos urbanos, con grados
de utilizacion que se elevan hasta la sturacion. El resultado
es una pérdida del nivel de servicio de las carreteras para
todos sus usuarios.

Los efectos principales de la congestion en las carrete-
ras se miden en términos de elevacion de los costes del
transporte, entendidos éstos en sentido amplio, tanto los que
sufren los usuarios de las carreteras (costes “internos”),
como los que padece el resto de la sociedad (costes “exter-
nos”).

En cualquier caso, los servicios de transporte por ca-
rretera constituyen un sustrato basico de la movilidad de
las mercancias, tanto para un alto namero de relaciones ori-
gen-destino uni-modales como para permitir culminar el
“puerta a puerta” cuando se utilizan otros modos de trans-
porte. Desde este punto de vista, es el modo de transporte
predominante en los puertos, hecho que obliga a prestar la
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debida atencién al mismo, tanto desde el ambito infraes-
tructural (accesos) como en lo que se refiere a los servicios
de transporte.

LA OFERTA PORTUARIA

2.1. Tendencias en la administracion, gestion y finan-
ciacion de puertos.

La larga trayectoria historica de los puertos ha derivado
en una infinidad de modelos organizativos y regulatorios en
el mundo. Coexisten puertos de titularidad puramente privada
con otros que son publicos casi en su integridad, aunque cada
vez es mas frecuente encontrar modelos mixtos de titularidad
publico-privada, dependiendo del elemento portuario de que
se trate.

En Europa esa diversidad de modelos es mas que patente
y se convierte en una de las razones por las que es dificil es-
tablecer, desde las instituciones europeas, un régimen de or-
ganizacion comun para los puertos. Por poner un ejemplo,
en el Reino Unido muchos de sus puertos comerciales son
totalmente privados, mientras que en Francia mantienen una
fuerte presencia publica, aunque desde el afio 2008 se en-
cuentren en pleno proceso de privatizacion.
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Para delimitar los diferentes modelos de organizacion y
de regulacion en los puertos comerciales, conviene agrupar
los elementos de que se componen en los siguientes:

— Suelo.

— Infraestructura basica y genérica.
— Super-estructura e instalaciones.
— Servicios.

Cuando se alude al caracter totalmente privado de los
puertos ingleses, se esta afirmando que poseen tal cardcter
los cuatro elementos citados, empezando por el suelo. En el
Reino Unido se permite que una porcion de litoral se priva-
tice para que un agente privado se instale y desarrolle una ac-
tividad o un negocio particular, interpretandose que como tal
al propio puerto, siempre que respeten determinadas condi-
ciones ambientales, de seguridad o de interés estratégico. En
el resto del Continente europeo no ocurre asi y existe algiin
tipo de normativa por la que se determina algun tipo de titu-
laridad o propiedad publica para la franja de litoral.

A excepcion de los puertos privados ingleses y de algu-
nos desarrollos muy localizados en el Continente europeo,
las infraestructuras basicas y genéricas son también, en su
mayoria, de titularidad publica al ser ejecutadas y adminis-
tradas por agentes publicos. Se entienden como tales los di-
ques y contradiques que permiten abrigar las aguas en
puertos exteriores y los dragados que generan los calados exi-
gidos por los buques tanto en puertos exteriores como sobre
todo, los situados en el interior de estuarios, rias o bahias.
Ademés, cabe considerar como infraestructura basica ciertos
muelles y atraques de uso publico, asi como los rellenos que
permiten ganar espacio al mar en zona abrigada y constituir
las diversas terminales. También se encuadran aqui las redes
viarias y ferroviarias del puerto asi como los espacios comu-
nes que sirven de interconexion de todas las areas portuarias.

Al ponerse estas infraestructuras basicas y genéricas a
disposicion de todos los agentes que usan el puerto (usua-
rios), o que lo demandan (clientes), cabe interpretar que se
trata de elementos destinados a un uso abierto y publico, y
desde esa Optica, tiene fundamento el hecho de estar al cargo
de la Administracion Publica, junto con el suelo donde se
asientan.

Por su parte, la superestructura e instalaciones portua-
rias suelen pasar en muchos puertos, a manos privadas. Se
entienden como tales, la pavimentacion, los equipos de ma-
nipulacion de la mercancia, las instalaciones al servicio del
pasajero, asi como las areas pavimentadas para el depdsito
de las mercancias y las naves, silos, almacenes, depositos
y demads construcciones para el almacenamiento de la mer-
cancia.
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Larazon por la que la superestructura adquiere titularidad
privada se debe al hecho de que en muchos casos responde a
una determinada actividad desarrollada por una empresa con-
creta, radicada en el puerto. Esta superestructura formaria
parte en tal caso de los recursos materiales que la propia em-
presa aporta para realizar una actividad privada. Es habitual
entonces que sea la empresa privada la titular de la superes-
tructura desarrollada a su cargo, y que la explote con el ob-
jetivo de rentabilizar la inversion tomando como base los
ingresos derivados de las actividades relacionadas con dicha
inversion.

Por ultimo, en este recorrido a través de los cuatro ele-
mentos portuarios, encontramos hoy dia muchos puertos en
los que los servicios que se prestan son por lo general de na-
turaleza privada y, por tanto, estan también a cargo de em-
presas privadas. Hay que recordar que los servicios mas
tradicionales que se prestan en los puertos son los de atencion
al buque, a la mercancia y al pasajero, aunque es preciso in-
corporar también aquellos otros destinados a facilitar el trans-
porte terrestre, servicios de intermediaciéon y servicios
logisticos de valor afiadido. En un régimen normal de libre
mercado, con los ingresos percibidos por la prestacion de
tales servicios, las empresas especializadas en los mismos
han de cubrir no solamente sus propios gastos de explotacion,
sino las inversiones que realizan en la superestructura que
tienen a su cargo, tal y como se indic6 anteriormente.

Pese a lo anterior, en muchos puertos se dan casos de re-
serva de titularidad publica con relacién a ciertos servicios
que requieren un ejercicio de autoridad por parte de los po-
deres publicos encomendados a tal efecto, o con respecto a
algunos servicios directamente relacionados con la seguridad
y la proteccion en el puerto.

Con esta tendencia por la cual el suelo e infraestructura
bésica o genérica conservan su titularidad ptblica, mientras
que el resto de instalaciones y servicios poseen caracter pri-
vado, las competencias y funciones de los agentes publicos
y privados encargados de administrar y gestionar el puerto
suelen terminar diferenciandose muy claramente. El sector
publico termina por reservarse para si su tradicional condi-
cién de regulador, supervisor, planificador y facilitador,
mientras que los agentes privados intervienen como opera-
dor, prestador de servicios y en numerosas ocasiones, como
promotor de nuevas ampliaciones.

Ahora bien, no siempre la naturaleza publica o privada
responde a lo descrito hasta ahora. Como se ha dicho al prin-
cipio, algunos puertos del Reino Unido son totalmente pri-
vados, mientras que en otros paises de la Europa Continental
todavia permanecen algunos puertos bajo una tutela o una
presencia predominante del sector puiblico en sus actividades
mas comerciales.
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Elementos del puerto

PROPIEDAD

NOTAS

SUELO Y LAMINA DE AGUA

INFRAESTRUCTURA BASICA
Obras de abrigo, dragados,
Red ganeral dal puerto

munlles y atragues

PUBLICO
{Estado, regién, municipio,
Agencia Central, Autoridad

Portuaria...)

En Europa el area portuaria susla ser da
naturaleza plblica como parte de un dominio
pablico, administrado por la Adminisiracidn
nacignal, regional o local. Esto no imphde gue
exista una fugre niciativa privada (inversidn y
prestacion de servicion) a travies do un modalo
land lord. La excepckdn son algunos puerios
ingleses totaimente privados

SUPERESTRUCTURA

Pantalanos, muallos v atraques
Equipos de cargajdescarga y de
manipulaciin, materal mbvil,

Navas, silos, dopdsitos, almacenas.,...

SERVICIOS GENERALES,
PORTUARIOS Y COMERCIALES.

ACTIVIDAD PORTUARLA

Problemas para distinguir “infraesiruciures
Ddsicas” de “superastruciura” {por ejemplo,
pavimentos), Las infraestruciuras basicas
(diques, muelles...) son propledad del seclor
plblicos, mieniras que la superestruciura suelen
sar propledad do empresas privadas o mixias.

Los servicios privados suslen ser prestados por
compafias privadas, bitulares de los mismos,
No cbstania, existen casos en que lenen
cardter piblco, como el pllotaje/practicaje blen
por Ley, aungue estén prestados por compaias
privadas a traves de una awlorzacidn o
coniraio.

Figura 12. TENDENCIAS RELATIVAS A LA PROPIEDAD DE LOS PUERTOS.

De hecho, incluso en un mismo pais, cabe reconocer pro-
cesos por los cudles se ha pasado de un modelo de titularidad
a otro. Por ejemplo, en la mayor parte de los puertos de la
Europa continental se ha producido una transformacién pro-
gresiva desde puertos con fuerte presencia publica en todos
sus elementos a otros caracterizados por la aparicion progre-
siva de empresas privadas. Por ejemplo, hace 30 afios en Es-
pafia teniamos muchas gruas que eran propiedad de las
antiguas Juntas de Obras de los puertos. Hoy dia apenas que-
dan gruas que sean activos de las Autoridades Portuarias. Han
pasado a manos privadas y son operadas también por perso-
nal de sociedades privadas.

En este sentido, se reconocen varios modelos de gestion
en los puertos:

—Modelo “tool port™: el agente publico encargado de ad-
ministrar el puerto es propietario de los activos y de
los recursos materiales y humanos y los pone a dispo-
sicion de los clientes del puerto.

— Modelo “land-lord port™: el agente publico encargado
de administrar el puerto provee suelo e infraestructuras
para que las empresas privadas, especializadas cada
una en su ambito, presten sus servicios.

— Modelo privado: el agente encargado de administrar el
puerto es privado. En este caso, cabe la posibilidad de
que este agente externalice cada servicio portuario,
pero la experiencia inglesa muestra que la tendencia
es que dicho agente termine por hacerse cargo direc-
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tamente de todos los servicios, a través de un modelo
que podria considerarse como un “tool port privado”.

El modelo de gestion mas frecuente es el de tipo “land
lord” y hacia este modelo han evolucionado o estan evolu-
cionando gran parte de los puertos en Europa. En este modelo
aparecen multiples agentes portuarios que conforman la co-
munidad portuaria. Entre ellos cabe distinguir los siguientes:

— agentes publicos: Autoridades Portuarias, Capitanias
Maritimas, Aduanas y organismos de inspeccion fron-
teriza, Cuerpos y Fuerzas de Seguridad del Estado,
etc., todos ellos dependientes de distintos Ministerios

— agentes privados: empresas prestadoras de servicios
catalogados en el marco legal como portuarios (prac-
ticos, remolcadores, amarradores, empresas estibado-
ras, de atencion al pasaje y de recepcion de desechos
procedentes de buques) y como comerciales (avitua-
llamiento, almacenistas, transportistas, consignatarios,
agentes de aduanas, transitarios, servicios en termina-
les ferroviarias, operadores de transporte multimodal,
operadores logisticos, etc.).

También cabe agrupar los agentes prestadores de servi-
cios en los puertos segun operen en el lado mar atendiendo a
los buques o en lado tierra, tanto en el interior de la zona de
servicio de los puertos como directamente implicados en las
conexiones funcionales entre el modo de transporte maritimo
y los modos de transporte terrestre (carretera, ferrocarril y
vias navegables).
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Elementos del puerto Publico

SUELO ¥ LAMINA DE AGUA

INFRAESTRUCTURA BASICA
Obras de abrigo, dragados,
Red general del puerto

muelles y atraques

SUPERESTRUCTURA

Pantalanes, muealles y atraques
Equipos do carga/descarga y de
maniputacién, material mdvil.

Navas, silos, depasitos, almacenes,...

SERVICIOS GENERALES,
PORTUARIOS ¥ COMERCIALES.

ACTIVIDAD PORTUARIA.

Mixto
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Tool port

Piblico Privado

Land lord Tool port

Figura 13. MODELOS DE GESTION DE PUERTOS.

El modelo “land lord” da lugar a una comunidad portua-
ria amplia, diversa y compleja, en la que confluyen multitud
de agentes, cada uno con objetivos distintos, y no siempre
concordantes, sino que a veces resultan contrapuestos. La ne-
cesidad de alinear fuerzas en una misma direccion, resol-
viendo posibles situaciones de conflicto interno, lleva a
resaltar la figura de una Autoridad Portuaria proactiva, que
lidere la oferta integral del puerto.

Desde el punto de vista de la financiacion, hay que indi-
car que los recursos con que cuentan los puertos pueden pro-
venir de muy diversos origenes.

La mayor parte de recursos vienen de la aplicacion del
precio correspondiente a la puesta a disposicion de una
oferta, ya sea infraestructural como de servicios. En un mo-
delo “land lord” como el espaiol, es frecuente observar una
facturacion total del puerto repartida en un 80% correspon-
diente a las empresas que prestan los distintos servicios y un
20% la recaudacion propia del agente publico a cargo de la
administracion del puerto, normalmente Autoridad portuaria.

Las empresas privadas concurren en el puerto prestando
servicios mediante la correspondiente licencia o autorizacion,
para lo cual, muchas de ellas requeriran hacer uso de una por-
cion del suelo portuario, cuya titularidad hemos visto que, al
menos en la Europa continental, es publica. La solucion mas
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frecuente para resolver el aterrizaje en los puertos de empre-
sas privadas prestadoras de servicios, es la de la autorizacion
si la inversion privada requerida se amortiza en plazos cortos
(en Espafia, 3 afios) o la de la concesion si requiere plazos
mas largos. Con ello, la concesion se convierte en la opcion
por excelencia para compatibilizar presencia publica y pri-
vada en el puerto y condiciona, entre otras cuestiones, las for-
mulas de financiacion conjunta que puedan articularse ante
nuevas expansiones. La concesion puede referirse al conjunto
del puerto o a partes del mismo, usualmente terminales por-
tuarias, vistas como unidades especializadas del puerto que
conservan un régimen funcional propio identificable dentro
de la cadena de transporte. En Europa son las terminales las
que normalmente se someten a procesos de concesion. Fi-
nancieramente hablando, la forma en que se regula la titula-
ridad del suelo tiene una gran influencia sobre el tipo de
participacion publico-privada que pueda plantearse a la hora
de poner en marcha una terminal. En algunos paises como el
espaiol, el suelo portuario forma parte de lo que se conoce
como dominio publico, el cual no es vendible sino es a través
de un proceso de desafectacion previo. Esta particularidad
genera la figura de la concesion demanial, distinta a la de la
obra publica, segun la cual la empresa privada acude al
puerto a riesgo y ventura, con escasas coberturas de riesgo
por parte del sector publico.
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Figura 14. LA COMUNIDAD PORTUARIA.

Por su parte, la Autoridad portuaria suele contar dos fuen-
tes de financiacion principales:

— Consignaciones presupuestarias a cargo del nivel o ni-
veles de la Administracion publica implicada en los ele-
mentos publicos del puerto, generalmente destinadas a
acometer alguna inversion en infraestructura bésica.

— Ingresos por aplicacion de lo que viene a llamarse con
caracter general cargas portuarias, esto es, precios, ta-
rifas o tasas que aplica la Autoridad Portuaria a los
agentes que emplean el puerto. Como se ha indicado,
estas cargas portuarias tienen forma de tasas en Espafia
y representan en muchos puertos el 20% de su factu-
racion total. Por lo general, los ingresos procedentes
de las cargas portuarias se constituyen en el grueso de
la financiacion publica, permitiéndose contra ellas,
dentro de ciertos limites, plantearse diversos modelos
de endeudamiento o de participacion publico-privada
con el fin de adelantar los recursos necesarios para
acometer las inversiones que sean pertinentes.

En general, existe en Europa un cierto control por parte
de las instituciones europeas acerca del régimen econdomico-
financiero de los puertos, que tiene como primer objetivo
aparente restringir la posibilidad de financiar con cargo a la
fiscalidad general del Estado (la primera de las fuentes sefa-
ladas) los elementos portuarios que, seglin el prototipico mo-
delo “land lord”, deben estar en manos de las empresas

[107]

privadas, es decir la superestructura y los equipos asociados
a la prestacion de servicios. La aportacion de fondos publicos
a estos elementos es considerada en ciertas instancias como
ayuda de Estado, en cuyo caso para poder materializarse de-
biera obtener autorizacion previa de la Comision Europea,
salvo que se acoja a las excepciones del Tratado de la Union,
en relacion con obligaciones de servicio publico.

Lo que si se suele permitir es la financiacion con recursos
procedentes de la fiscalidad general de las llamadas aqui in-
fraestructuras basicas. De hecho, un buen nimero de puertos
europeos reciben a tal efecto fondos enmarcados en los pre-
supuestos generales de algiin nivel de la Administracion del
Estado. Paises como Francia e Italia destinan consignaciones
presupuestarias de la caja unica del Estado para el desarrollo
de infraestructuras de este tipo en sus puertos. Pese a ser mu-
nicipal, el puerto de Rotterdam también percibe fondos de
presupuestos generales del Estado holandés para afrontar su
ampliacion en marcha. Bastd con constituir una sociedad
mixta de gestion del puerto con participacion del Estado cen-
tral holandés. Los puertos belgas también perciben aporta-
ciones publicas, en virtud de un Decreto del ailo 1999, que
contempla la posibilidad de alcanzar una serie de acuerdos
entre el Gobierno flamenco y las autoridades portuarias, ma-
yoritariamente conformadas como sociedades publicas mu-
nicipales. El Gobierno federal aleman, junto con los ldnder,
asignan igualmente consignaciones presupuestarias para los
dragados, esclusas y otros desarrollos de sus puertos.
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Pero también existen otros puertos en Europa en los que
el régimen econémico-financiero de la Autoridad Portuaria
esta basado en la capacidad que tiene para generar por si
misma todos los recursos que necesita, con base en la apli-
cacion de unos precios, tarifas o tasas propias. Como mucho,
tales puertos podran percibir ciertos fondos estructurales eu-
ropeos para co-financiar determinadas infraestructuras ba-
sicas dependiendo de la region donde se halle el puerto,
cuestion que obedece a supuestos que trascienden el régimen
de competencia inter-portuario. En cualquier caso, el modelo
responde al principio de autosuficiencia econémico-finan-
ciera. Bajo este principio, la Autoridad Portuaria debe cubrir
en su totalidad tanto sus gastos de explotacion como sus gas-
tos generales y los que se derivan de las inversiones (la
amortizacion de los activos generados por las mismas), uti-
lizando solo los recursos que pueda percibir como conse-
cuencia principalmente de la aplicacion de sus cargas
portuarias.

Es el caso de Espafia, donde rige desde el afio 1992 el
principio de autosuficiencia econdémica para sus puertos de
interés general, habiéndose mantenido incélume hasta la

rd

Figura 15. SISTEMA PORTUARIO ESPANOL DE INTERES GENERAL.

actualidad. En el articulo 156 del Texto Refundido de la
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, se es-
tablece que los ingresos por las actividades ordinarias del
sistema portuario de interés general, y de cada una de las
Autoridades Portuarias, deberan cubrir al menos los gastos
de explotacion, los gastos financieros y otros necesarios
para el cumplimiento de sus funciones, las cargas fiscales,
la depreciacion de sus bienes e instalaciones, y un rendi-
miento razonable sobre el activo no corriente neto medio
del ejercicio.

Asi pues, conviven en Europa puertos que son parcial-
mente financiados con aportaciones publicas procedentes de
la fiscalidad general - ya sea estatal, regional o municipal,
seglin los paises -, con otros desprovistos de esta posibilidad.
Los primeros cuentan con la ventaja competitiva de poder
trasladar al mercado tarifas mas bajas que los segundos. Se
trata de una situacion desigual que atenta contra el ejercicio
de una sana competencia inter-portuaria pan-europea, y que
sera preciso resolver, con caracter previo a cualquier preten-
sion de establecer de manera obligatoria un régimen de liber-
tad tarifaria, pues, de lo contrario, el resultado seria un




agravamiento de la situacion de discriminacion de todos
aquellos puertos que no disfrutan de financiacion publica re-
gular con cargo a la fiscalidad general.

En este sentido, lo ideal ademas, como ya se ha apuntado,
es que esta necesaria homogeneizacion previa de las reglas
de financiacion de los puertos, gravite en torno al principio
de autosuficiencia econémica aplicado puerto a puerto, pues,
solo de esta manera se garantiza un acceso al mercado en
condiciones igualitarias, con base en las propias capacidades
de cada cual para generar los recursos suficientes con los que
competir libremente.

2.2. Caracteristicas del modelo portuario espaiiol.

El sistema portuario espaiiol de interés general esta con-
figurado en la actualidad por 28 Autoridades Portuarias que
gestionan en régimen de avanzada autonomia 46 puertos de
interés general, y que se hallan sujetas a la coordinacion,
control y apoyo del Organismo Publico Puertos del Estado,
adscrito al Ministerio de Fomento.Desde un punto de vista
cronolégico, los traficos espafioles han ido acompafiando a
la evolucion de los patrones de comercio exterior de todo el
mundo. Se recuerda que estos patrones se caracterizan por
un repunte espectacular de los intercambios de mercancia
general en todo el planeta. De hecho, a mediados de los 90
este segmento de trafico supero al del granel solido y en el
afio 2003 también hizo lo propio con respecto al granel li-
quido. En el periodo 1997-2007, el ritmo de crecimiento del
trafico portuario total se acelerd todavia mas, ya no solo por
cuestiones relacionadas con nuestro comercio exterior, sino
por apuntalarse en Espana traficos de transito maritimo in-
ternacional, sobre todo en puertos con una fuerte compo-
nente “hub” como los de Algeciras, Valencia, Barcelona y
Las Palmas.

Estos traficos aguantaron el desplome econémico indu-
cido por la crisis financiera. No asi los relacionados con nues-
tras importaciones y exportaciones. La recesion econdmica
provoco una subita caida del trafico import/export que em-
pezo en los ultimos meses del afio 2008 y que dejé un afio
2009 con un valor acumulado de tan solo 413 millones de to-
neladas. Si la caida del PIB fue del 3,3%, la de los traficos
portuarios superaba el 12%. El segmento mas afectado por
la crisis fue el de la mercancia seca a granel, cuya compo-
nente vinculada al sector de la construccion (clinker y ce-
mento, mineral de hierro y chatarra) nunca recuperd el
dinamismo previo a la crisis.

No obstante, en los afios 2010y 2011 se volvio a registrar
una tendencia positiva hacia la recuperacion que avanzo a un
ritmo moderado hasta llegar en 2015, afio en que se alcanzan
los niveles pre-crisis con un volumen movido total proximo
a las 500 millones de toneladas.

EL FUTURO DE LOS PUERTOS

El marco legal por el que se regula el sistema portuario
espafiol de interés general se halla actualmente contenido en
el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante aprobado en el Real Decreto Legislativo
2/2011.

El Texto Refundido integra una serie de normas, en con-
creto las leyes 27/92, 62/97, 48/2003 y 33/2010, ademas de
otras disposiciones contenidas en otras Leyes.

Con base en la antigua Ley de Puertos del aiio 1880, du-
rante mas de un siglo los puertos espafioles desarrollaron su
actividad bajo los principios generales de un solo referente
legal relativamente homogéneo. Sin embargo, desde la apro-
bacion de la Ley 27/92 de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, en un periodo de poco mas de 10 afios, el marco
legal sufri6 dos modificaciones de hondo calado, concreta-
mente la Ley 62/97 de modificacion de la anterior y la Ley
48/2003 de régimen econémico y de prestacion de servicios
en los puertos de interés general. Aun reconociéndose los in-
cuestionables avances de todas estas leyes, no cabe duda de
que han exigido un constante esfuerzo de adaptacion del sec-
tor portuario en breves periodos de tiempo.

La Ley 27/92 supuso una profunda transformacion de la
legislacion maritima nacional, que posibilito el transito desde
un modelo anterior intervencionista a otro de mayor autono-
mia de gestion en cuanto a la ordenacion de competencias,
pero incorporando los mecanismos necesarios para garantizar
el interés general.

En esta Ley se interpreto el concepto de interés general
que la Constitucion Espaiiola de 1978 establece para los
puertos que son de competencia estatal (art. 149.1.20%). En
concreto, los puertos de interés general son aquéllos que re-
unen alguna de las siguientes circunstancias:

— Que se efectien en ellos actividades comerciales inter-
nacionales.

— Que su zona de influencia comercial que afecte de
forma relevante a mas de una Comunidad Auténoma.

— Que sirvan a industrias o establecimientos de impor-
tancia estratégica para la economia nacional.

— Que el volumen anual y las caracteristicas de sus acti-
vidades comerciales maritimas alcancen niveles sufi-
cientemente relevantes o respondan a necesidades
esenciales de la actividad econémica general del Es-
tado.

— Que por sus especiales condiciones técnicas o geogra-
ficas sean esenciales para la seguridad del trafico ma-
ritimo, especialmente en territorios insulares.

Con arreglo a estos criterios, la citada Ley 27/92 estable-
ci6 una lista de puertos en un anexo de la misma, que, a efec-
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Figura 16. TRAFICO ANUAL REGISTRADO POR LOS PUERTOS ESPANOLES DE INTERES GENERAL.
Fuente: Puertos del Estado.

tos legales, identifica los puertos de interés general y ademas,
permite separar la atribucion de puerto de la de darsena o ins-
talacion portuaria. Posteriormente, en sucesivas leyes, se ha
ido modificando la denominacion de algunos puertos, o afia-
diendo alguno nuevo.

Como en tantos otros paises del mundo, corresponde a
las Autoridades Portuarias la gestion de los puertos de interés
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general de su competencia, en régimen de avanzada autono-
mia de gestion. A nivel organizativo, la singularidad espanola
mas relevante consiste en la existencia de un organismo cen-
tral denominado Puertos del Estado, encargado de la coordi-
nacion y control de la eficacia del sistema portuario de interés
general.

Puertos del Estado es un organismo publico, adscrito al



Ministerio de Fomento, con personalidad juridica y patrimo-
nio propio con una serie de competencias en materia de con-
trol, coordinacion y apoyo a un desarrollo equilibrado y
sostenible del sistema portuario de titularidad estatal.

Por su parte, las Autoridades Portuarias son también en-
tidades con personalidad juridica y patrimonio propios, in-
dependientes de los del Estado. La legislacion espaiiola le
asigna una larga lista de competencias y funciones.

La reforma legislativa del afio 1997, plasmada en la Ley
62/97 de modificacion de la Ley 27/92 de Puertos del Estado
y de la Marina Mercante, supuso un cambio organizativo en
Espafia de gran relevancia, al darse cabida a las Comunidades
Auténomas en el modelo de administracion y de gestion de
los puertos espafioles de interés general.

Como se ha indicado ya, la Constituciéon Espafiola de
1978 atribuye al Estado la competencia de los puertos de in-
terés general (art. 149.1.20%), la cual se ejerce a partir del afio
1992 con el nuevo modelo de organizacion sustentado en la
figura de la Autoridad Portuaria, como 6rgano publico gestor
del puerto, con una avanzada autonomia de gestion respecto
a la Administracion titular de la competencia.

Pues bien, tras la reforma legal del aflo 1997, el Presi-
dente de la Autoridad Portuaria y el colectivo mas numeroso
de su Consejo de Administracion son designados por la Co-
munidad Auténoma. Se establece asi un régimen de nombra-
mientos en los dos 6rganos de Gobierno de las Autoridades
Portuarias (Presidente y Consejo de Administracion) que su-
pone, en la practica, una delegacion de hecho en las Comu-
nidades Autonomas de determinadas funciones de ejecucion
de la politica portuaria del Estado.

En consecuencia, coexisten los niveles central y autono-
mico en el modelo de organizacion de los puertos de interés
general, sin que ello menoscabe el protagonismo de la Auto-
ridad Portuaria como elemento central catalizador del des-
arrollo integral del puerto.

Por ultimo, la Ley 48/2003 trajo consigo dos modifica-
ciones relevantes: una en materia economico-financiera y la
otra en lo que se refiere a los servicios portuarios.

Ya se ha comentado que desde el afio 1992 en Espafia
rige un modelo de autosuficiencia econdmico-financiera
para las Autoridades Portuarias. Cada una de ellas debe sub-
sistir por si misma, con independencia de los Presupuestos
Generales del Estado. Con los ingresos que se perciben por
la aplicacion en Espafia de unas tasas portuarias, junto con
otros ingresos extra posibles, de mucha menor cuantia o re-
gularidad — se debe cubrir los gastos y la depreciacion de los
activos.

Antes del afio 1992, las antiguas Juntas de Obras perci-
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bian una cantidad procedente de Presupuestos Generales del
Estado para el desarrollo portuario, a través de la Direccion
General de Puertos y Costas o simplemente la Direccion Ge-
neral de Puertos, integrada en el equivalente entonces al ac-
tual Ministerio de Fomento. Desde el afio 1992, las
Autoridades Portuarias deben gestionar los recursos que son
capaces de generar para cubrir adecuadamente los gastos y
las inversiones, con criterios de rentabilidad semejantes a los
que puede tener una empresa.

Se trata de un modelo conocido como “users pay” por el
cual es el cliente o usuario del puerto quien paga todos sus
elementos, tanto los de naturaleza publica a cargo de la Au-
toridad Portuaria, como los privados en manos de las empre-
sas. La propia Autoridad Portuaria le aplica hoy dia una tasa,
mientras que las empresas le cobran a su vez su correspon-
diente tarifa.

Hay que recordar que en Espaiia, el articulo 70 de la Ley
27/1992 otorgaba a las tarifas el cardcter de precios privados.
Sin embargo, las Sentencias del Tribunal Constitucional n°
102 y 121 de 20 de abril y 12 de mayo de 2005 declararon
este articulo inconstitucional. En estas Sentencias se concluia
que las tarifas portuarias son verdaderas prestaciones patri-
moniales de caracter publico y como tales han de ser com-
pensadas con la aplicacion de un precio publico. Lo
importante en esta conclusion es la naturaleza de la presta-
cién y no quién es el prestador.

Adelantandose a esta Sentencia, la Ley 48/2003 cambio
la naturaleza juridica de las tarifas portuarias, pasando a ser
de caracter fiscal. Esto es, lo que cobran las Autoridades Por-
tuarias por poner a disposicion el dominio piblico portuario
son tributos 0 mas concretamente tasas.

Por su parte, en Espaa rige un modelo de gestion del
tipo “landlord”, segtn el cual, los servicios portuarios son
prestados por operadores privados especializados que, cum-
pliendo con las prescripciones técnicas que establece la Au-
toridad Portuaria, adquieren el derecho de obtener una
licencia.

Independientemente de su dimension, cada puerto espa-
ol de interés general se configura hoy como una oferta com-
pleja en la que se encadenan una serie de servicios prestados
a los mismos clientes finales, y sobre los que concurren va-
rias entidades que deben estar plenamente coordinadas en es-
pacio y tiempo. La multiplicidad de agentes que conforman
la comunidad portuaria, a veces con intereses contrapuestos,
hace conveniente reforzar el papel de liderazgo de la Autori-
dad Portuaria, siendo éste un aspecto clave de las directrices
a seguir para la mejora de la organizacion, gestion y finan-
ciacion de los puertos espaifioles.

En Espaia, el grado de intervencion del sector privado
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en la prestacion de servicios se ha vuelto muy elevado. Las
empresas se hacen cargo de la prestacion de los llamados ser-
vicios portuarios (practicaje, remolque, amarre, manipulacion
de mercancias, pasaje, recogida de desechos procedentes de
los buques) y de los comerciales relacionados con todo tipo
de actividades industriales o de servicios realizadas en el do-
minio publico portuario.

Salvo excepciones muy puntuales, la totalidad de las
grias y equipos de carga y descarga, asi como el personal la-
boral, estan en manos de empresas estibadoras. Como ya se
ha dicho, la parte privada representa un 80% de los ingresos
totales de muchos puertos. Ademas, ocupan en régimen con-
cesional, un 40% del dominio publico portuario terrestre,
principalmente terminales y otras areas logisticas, en las que
la inversion privada es cada vez mas relevante.

Siguiendo el espiritu de la fallida Directiva de servicios
portuarios, el marco legal espafiol tiene como objetivo con-
solidar el proceso de privatizacion de los servicios portuarios
y avanzar en la puesta en practica del modelo existente de
libre acceso reglado a la prestacion de estos servicios, basado
en un régimen de licencias.

Este modelo tiene por objetivo garantizar que cualquier
agente privado interesado puede adquirir la condicion de
prestador de un servicio portuario siempre y cuando cumpla
todos los requisitos exigidos en la Ley y en el correspon-
diente Pliego de Prescripciones Particulares. Este Pliego es
elaborado y aprobado por la Autoridad Portuaria aunque de-
bera contar con informe vinculante de Puertos del Estado.
Tanto en la Ley como en el propio Pliego se determinan
como requisitos un plazo maximo de validez de la licencia
para cada servicio y una amplia coleccion de condiciones téc-
nicas y economicas.

Caso de que una empresa cumpla estas condiciones del
Pliego, la Autoridad Portuaria debera otorgar la oportuna li-
cencia. Solamente cuando no exista iniciativa privada sufi-
ciente para atender las necesidades de los clientes del puerto,
entonces la Autoridad Portuaria debera prestar a su cargo los
servicios portuarios, ya sea de forma directa o indirecta. En
tal caso, el regulador es Puertos del Estado.

En Espaiia se busca garantizar hasta donde sea posible
las condiciones de mercado, para lo cual, se obliga a que los
medios minimos que se establezcan en los referidos Pliegos
sean realmente los que permiten prestar el servicio en condi-
ciones normales y no se eleven artificialmente de forma que
se conviertan en una barrera de entrada al mercado.

También hay que indicar con caracter general que para
fomentar la libre competencia en materia de servicios por-
tuarios, se ha creado un observatorio permanente del mercado
de los servicios portuarios, cuya composicion es establecida
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por Puertos del Estado, con la presencia de las organizaciones
mas representativas de los prestadores, trabajadores y usua-
rios de los servicios portuarios. Con base en los trabajos de
este observatorio, Puertos del Estado esta emitiendo informes
anuales de competitividad que recogen una serie de indica-
dores de precio y de calidad de cada servicio.

El régimen de prestacion de los servicios comerciales es
similar al de los portuarios, esto es, sujeto a un libre acceso
reglado, aunque en este caso, el Pliego de condiciones no re-
quiere informe vinculante de Puertos del Estado y la figura
administrativa que vincula la Autoridad Portuaria con el pres-
tador es una autorizacion.

En definitiva, en lo que se refiere a la prestacion de ser-
vicios en los puertos, el modelo “land lord* esta dando paso
a un concepto mas avanzado de “mainport manager segiin
la terminologia acufiada por el puerto de Rotterdam, por el
que la Autoridad Portuaria asume una funcion reguladora y
de control relevante y ejerce un liderazgo sobre una oferta
portuaria compleja, caracterizada por una pluralidad de agen-
tes publicos y privados, en unos casos con intereses contra-
puestos que es preciso conciliar y en otros con tendencia a la
concentracion empresarial excesiva, hecho que debe ser di-
ficultado.

En este contexto, los puertos deben contar con Autorida-
des Portuarias solidas y fuertes con plena capacidad para li-
derar procesos de toma de decisiones en materia de desarrollo
portuario.

En la actualidad, el marco legal actual y previsto favorece
disefiar lineas estratégicas y objetivos para las Autoridades
Portuarias que tengan en cuenta por un lado una vision de
conjunto del sistema portuario nacional y, por otro, las espe-
cificidades propias de cada puerto. Por tanto, la diversidad
portuaria no esta refiida con la necesidad de Autoridades Por-
tuarias solidas con una fuerte capacidad y autonomia de ges-
tion que desempeiien labores orientadas a sus propios
objetivos y a objetivos generales del sistema.

El futuro pasa precisamente por reforzar el liderazgo de
las Autoridades Portuarias en su labor de promover el des-
arrollo de los puertos, tanto desde el punto de vista fisico
como funcional. Para ello, es preciso impulsar un cambio de
cultura organizativa, sobre todo en lo que respecta a equipos
humanos, por la cual se deje atras la tradicional funcion ad-
ministrativista y desarrollista, sustituyéndola por otra mas
flexible frente al cambio, de impulso del rendimiento y de la
productividad, de gestion por competencias y de alinea-
miento constante con las lineas estratégicas y objetivos del
puerto.

En sintesis, los puertos de interés general han de regirse
en un marco de libre y leal competencia, tanto desde el punto



de vista intra-portuario como inter-portuario, de manera que
se garantice un papel de liderazgo de la Autoridad Portuaria
en la provision de las infraestructuras y en la prestacion por
parte de las empresas privadas, de servicios portuarios pri-
vados, de forma que permita promover la competitividad del
puerto aunando intereses de agentes de la comunidad portua-
ria que a veces son contrapuestos.

Se trata de fijar las reglas de juego en un sector tan im-
portante para la economia espailola y que ademas garantice
a los ciudadanos espafioles, cualquiera que sea la zona donde
vivan, costera o no, que el sistema portuario no se desvia de
su auténtica mision instrumental y no endogamica, coadyu-
vando al desarrollo econdmico y social de las zonas a las que
sirven y de Espafa en su conjunto.
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