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RESUMEN:

Los puertos comerciales tienen una labor fundarhental trafico mundial de mercancias y no sonagea la
competencia entre éstos para atraer el mayor nudemientes que les reporten los beneficios ecaasm
necesarios para seguir invirtiendo en su desaryodler, de esta forma, cada vez mas atractivosrpaliaar en
ellos las actividades logisticas necesarias. Esténfieno responde a la gestion empresarial de Esgtqs) que
pretenden captar mayores cantidades de traficareiiren competencia unos con otros, lo cual smpalsado
por el modelo de gestién portuaria existente eraspdonde se promueve la competencia entre tdesina
portuarias que deben ser lo mas competitivas Essibl

PALABRAS CLAVE:
Puertos, competitividad, empresa, mercanciasgtrafi

ABSTRACT:

Commercial ports have a crucial role in trade aetblobal level and there is a competition amongrthe
attract the largest number of clients who repotte £conomic benefits required to continue investintheir
development and be more attractive for them necgdsgistics. This phenomenon is a business managem
position trying to achieve greater amounts of tmdeming into competition with each others. Thisx3actly
what happens in spain’s management model, whicin@ies competition among port terminals that shdngd
as competitive as possible.
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Ports, competitivity, company, goods, trade |

SUMARIO: 1.Competitividad de un puerto, 2. Andlisisl trafico maritimo, 3. El modelo Espafiol de @est
Portuaria, 4. Conclusiones. 5. Referencias.
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SUMMARY: 1. Competitiveness of a port, 2. Analgdianaritime traffic, 3. The Spanish model of port
mar“agement, 4. Conclussions 5. References

1. Competitividad de un puerto.

Los Puertos Comerciales representan una herramientiamental en el mecanismo que permite
llevar a cabo con éxito el trafico de mercanciasjngparable ascenso, por via maritima a escala
planetaria. Estos puertos se gestionan como simigesas se tratase, intentando atraer potenciales
clientes con el fin de incrementar el trafico mateay maximizar sus beneficios. La gran variedad de
usuarios con que cuenta un puerto provoca queaaxistiltiples criterios de preferencia que pueden
determinar la eleccion en la utilizacion de éstapa carga y descarga de mercancias, asi como las
posibles escalas que puedan ser requeridas, énelgt de otros requeridas (Rua Costa, C., 2006):

» El criterio del naviero, que basandose en unategieaglobal, encauza el trafico de mercancia por
unas determinadas rutas comerciales en detrimenrats.

» Los gestores del comercio internacional o traniegapueden decidir, en base a un criterio de
costes, recurrir a un puerto u otro para realizkdBco de mercancia.

» Los grandes importadores y exportadores de meagneiden decidir por cual de los puertos
prefieren que se produzcan sus intercambios coabesci En el caso de importadores o
exportadores minoritarios, son los transitariosgoe suelen decidir la via de entrada y salida de
mercancias.

1.1. Criterios en la eleccién de un puerto

Los clientes de un Puerto Comercial cuentan consarnia de requerimientos a la hora de priorizar la

eleccion de una puerta de entrada y salida de nmdesafrente a otra. El orden de prioridades en la

eleccion de un puerto en detrimento de otro vieaecato por los siguientes aspectos (Rua Costa, C.,
2006):

» La situacién geografica proxima a los mercadostroserde consumo o produccién, asi como a
nudos de comunicacion importantes. Un puerto plegiar una buena situacion geogréfica de
dos formas diferentes (Rua Costa, C., 2006):

¢ Mediante la proximidad a una gran zona de consumoaentro de produccion.

» Por su ubicacion a lo largo de las principalessruaritimas, especialmente en el caso de
los puertos “hub”. La existencia de rutas maritimasestablecidas genera los llamados
“puntos de paso obligados”, en algunas ocasionésrab@s, pero que en otras son
artificiales y determinantes para el desarrollonécaico e industrial. Presentamos algunos
de los puntos de paso mas destacados a nivel m{abireazan Palomino. J. L., 2009).
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o0 Puntos de paso naturales: Estrecho de Gibralt&0&foro, el Canal de la Mancha, el
Estrecho de Ormuz, etc.

0 Puntos de paso: Canal de Corinto, Canal de Suea| @a Panama, etc.

La existencia de grandes superficies que faciléénalmacenamiento de mercancias y de
infraestructuras portuarias adaptadas a los nuesgserimientos del trafico de mercancias
(buques de gran tamarfo y calado, etc.). El “gigamdl de los buques requiere condiciones
especiales en el dimensionamiento de los puert@gomes calados y alineaciones, gruas
especializadas, explanaciones de gran tamafio pdepésito de contenedores, etc. (Rua Costa,
C., 2006).

El puerto debe contar con unos buenos accesoslmonsditimos, sino también terrestres, que
permitan la conexion con grandes rutas, ademaardatigar la eficacia intermodal.

Bajos costes operativos (tasas portuarias redyatas

La no existencia de demoras en la operatividaghaeifto, lo que aporta a los navieros y gestores
de comercio, una gran fiabilidad operacional.

La existencia de una Autoridad Portuaria con trésnit procedimientos de control y supervision
agiles.

La presencia en las instalaciones portuarias delgsacantidades de graas que permitan la carga y
descarga de mercancias sin demora, asi como g \ekis equipamientos requeridos cuenten
con la suficiente modernidad como para que losgamE que estas operaciones requieren se
produzcan en unas condiciones éptimas.

Buenos sistemas de informacion que permitan agiizfiujo de documentos asociados al trafico
de mercancia.

Buenas capacidades de transbordo de la mercaridebaques.

1.2. La competencia entre puertos.

La globalizacion de la economia ha provocado aien@s en el modelo de gestion portuaria que

existia hasta hace unos afios, generando aumentbsaemarfio de los buques, lo que ha permitido que
un mismo buque pueda transportar grandes cantidiede®rcancias, dando lugar a nuevas topologias
de puertos.

Sin embargo, este no es el unico cambio que hambahdo estas variaciones en el modelo de gestion
portuaria, ya que todo ello también ha provocadm mayor competitividad entre diferentes puertos,
tal y como pasamos a explicar a continuacion:

>

>

Todos los puertos de una determinada zona compaienn Hinterland. Esto es debido a que las
Autoridades Portuarias siguen modelos de gestiitases a los de una empresa privada, por lo
que intenta maximizar los ingresos en la busquedzptmizar los beneficios.

Los puertos compiten con otros centros de intebgarg transporte de mercancias, ya que
constituyen una Zona de Actividad Logistica (Z.A.L)

http:/ /www.uax.es/publicaciones/archivos/TECEOC13_001.pdf
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» Compiten con otros medios de transporte, aspe@mdamas es apoyado por la Union Europea,
quien pretende que el transporte maritimo constitwya alternativa al transporte por carretera,
tratando de descongestionar las redes de comubriceicirias mediante el embarque de camiones
en buques de tipo Ro-Ro (Rua Costa, C., 2006).

» La liberalizacion de los servicios y la apariciéa diferentes operadores privados en un mismo
puerto, ha provocado la generacién de un climardeiente competitividad en las terminales
portuarias (Rua Costa, C., 2006).

2. Analisis del trafico maritimo.

En la actual situacion de crisis, el andlisis deeleente situacion que vive el trafico maritimo y
portuario en Espafa, asi como el de los ultimos,afies permite conocer la profundidad de ésta y
como sus efectos han inundado todos los sectooesigiivos de este pais. También vamos a aportar
un estudio de previsién sobre como evolucionagresdio de transporte de mercancias, fundamental
para conocer y estimar la evolucién de Espafiameatduturo.

2.1. Situacion actual a nivel internacional.

La crisis del afio 2008 ha provocado que los trafamlos puertos “gateway” hayan retrocedido como
consecuencia de la disminucién de las importacienasuchos paises, lo cual también ha provocado
una reduccion de las exportaciones en las nacideesrigen. Sin embargo, cabe destacar que los
puertos “hub” han soportado mucho mejor esta sitnadebido a que las navieras han intentado
ahorrar costes con una mayor concentracion dénkead maritimas.

La crisis ha demandado que las Autoridades Poatuide todo el mundo resuelvan los problemas con
mayor imaginacion, como han hecho muchas de dalashecho, muchos puertos “gateway” han
salvado la situacion logrando atraer mayor activida transito hacia sus instalaciones (Rodriguez
Dapena, A., 2009). Asi mismo, los servicios “irtet” han visto crecer sus posibilidades
combinandose con los “feeder”, de menor recori@m esta forma, se logra una optimizacion de los
buques al conseguir que tengan la mayor ocupacisibIp.

La crisis ha comenzado ha superarse en muchasiraael mundo que estaban sufriendo sus efectos,

por lo que a medio y largo plazo se plantean vaeiadencias:

» Cabe esperar, en un futuro, el refuerzo de una nzayividad de transito en puertos “hub”.

» La ampliacion del canal de Panama permitird ungtrdzlicion de las rutas maritimas, ya que
posibilitard el paso de buques porta-contenedogesndyor tamafio, con un incremento de
servicios “round the World” en sentido Este-OessécE

» Cuando se produzca el reequilibrio del orden ecacwmundial es previsible que aumenten los
traficos maritimos en direccién Norte-Sur.

Tecnologi@ y desarrollo. ISSN 1696-8085. Vol.XI. 2013.
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>

Los dos puntos anteriores seran los responsablesagaricidn de nuevas terminales “hub” en las
confluencias de los flujos Norte-Sur y Este-OesteE

2.2. Situacion reciente y actual del Sistema Portuarsp&fiol

2.2.1. Analisis del trafico para cada tipo de mercancia.

>

Graneles liquidos—> El trafico de graneles liquidos, a pesar de lsigrise mantiene bastante
estable, con alteraciones que son achacablescantsos en las estrategias de aprovisionamiento
de los productos petroliferos, las cuales a veersrgn stocks de los mismos, que pueden llegar a
reexpedirse pasado el tiempo.

Graneles solidos> El trafico de graneles solidos ha oscilado de éomuy importante en los
tltimos afos, con descensos de hasta un 30% esti&ibs 2008 y 2009. Los motivos de esta
drastica bajada se atribuyen a la crisis del satgola construccion, lo que ha provocado una
reduccion de la demanda de acero, mineral de hjectmtarra. Este cambio de tendencia es adn
mas significativo si se compara con los afios 202@0p, cuando la expansion en la construccion
de viviendas y obra publica llevé a que las immotlaes de clinker alcanzasen su maximo
histérico (Rodriguez Dapena, A., 2009).

Mercancia general-> En la mercancia general hay que diferenciar gos tile trafico portuario:

el Trafico export / import y el Tréfico de transitél primero de ellos evoluciona en la misma
medida que la economia y el comercio, tanto a mughdial como en el caso espariol, mientras
que la actividad de transito internacional cre@@ama muy importante en el afio 2005 y sufrié
un retroceso en 2006, cuando se produjo una éztalddn; estos cambios se debieron a
decisiones puntuales de las empresas navierasafgataron en gran medida a los tréficos
portuarios, lo que pone de relieve la volatilidaal ektos traficos. A partir del afio 2006 esta
tipologia de trafico volvié a expandirse con créeimos de hasta un 10%, cifra que se mantuvo
incluso en 2008, debido a la estrategia de laserawide concentrarse en unas pocas lineas y
apoyarse en puertos “hub” ante la crisis. En 26D8ansito tuvo un crecimiento positivo, aunque
mas moderado que el afio anterior. Cabe resaltaugeg de la contenerizacion dentro de la
mercancia general, que puede llegar a suponer%rdéGista en poco tiempo.

2.3. Situacion a medio y largo plazo del Sistema Portugsspariol.

Hasta que se produjo un punto de inflexion motiviadla aparicion de la crisis, el trafico portoari
espafiol se caracterizaba por tener una tenderggadente bastante monétona, aunque con una serie
de peculiaridades:

http:/ /www.uax.es/publicaciones/archivos/TECEOC13_001.pdf
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» En el periodo 1970-2007 el trafico portuario espa@omultiplicé por 3,5, debido, sobre todo, a
los ultimos 10 afios de bonanza econdémica. Sin goptambién hubo afios de pérdida de trafico
portuario: 1975, 1982, 1984, 1988, 1993 y 1996.nQGrarte del avance del tréfico portuario
espafol se debi6 a la internacionalizacion dengzresas espafiolas y el aumento del consumo y
de la produccion en Espafia, al mismo tiempo quéawarecieron los intercambios con otras
naciones como resultado de la globalizaciéon deda@mia.

» El crecimiento durante el periodo 2003-2007 fue houmayor que en cualquier otro, lo que
puede interpretarse como una sobre-elevacion “patoral”’, ya que en los afios 2004 y 2005
hubo ascensos por encima del 7% y en 2007 la tesauperior al 5%. Durante esta época los
traficos portuarios esparioles crecieron casi dosogupor encima del PIB. Sin embargo, el valle
gue se vive actualmente tampoco es representatile@olucion estable de los traficos.

» Actualmente, si no hubiera existido la crisis, d&bbaber una tendencia intermedia entre ésta y la
exageradamente creciente del periodo anterior.

Por tanto, cabe destacar que aunque el traficdiekpa crecido ultimamente por encima del PIB, esto
no siempre ha sido asi; de hecho, en épocas detizaldén econdmica, el trafico maritimo ha
decrecido mucho. Por tanto, podemos deducir queagto maritimo crece por encima del PIB
cuando éste crece y decrece mas que éste cuaadwesn una etapa de ralentizacién econémica. De
esta forma, podemos pronosticar la evolucién @dicty maritimo en el futuro segun las hipotesis que
se recogen en la siguiente tabla

Hipotesis sobre la tasa t de crecimiento del | Observaciones sobre €
Tipo de tréafico trafico en funcién de la tasa del PIB espafiol | crecimiento del trafico
y de la tasa del producto mundial bruto

Funcién del PIB espaifia
aunque sujetos a los

Granel liquido (GL) teL = 0,75pig Espaiia planes de eficiencia
energética
Granel sélido (GS) tes = tpig Esparia Funcion del PIB espaiiol
Mercancia general Funcién del PIB espafiol
(import/export) tve iio = teig Espanat 0,5 bus y del prok?rldfct)o mundial

, . Periodo: 2009-2013 Estabilizacion | Eotabilizacion hasta ser
Mercancia general (transito) Periodo: 2013-. = t - funcién del producto
. T MG transito — 'PMB

mundial bruto

Tabla 1. Hipdtesis para la prevision de traficodyaoios en funcién del PIB espariol y del
producto mundial bruto. Fuente: Rodriguez Dapena?@09

Segun Rodriguez Dapena, tras la aplicacion deigdsis recogidas en el cuadro anterior, podemos
llegar a la conclusion que los efectos de la csigidejaran notar hasta el afio 2013, momentoareel

el trafico registrado se igualara al de 2007 y edwmos a unos niveles anteriores a los de la.crisis
Segun esta hipotesis el trafico portuario crecarim ritmo equivalente del 2,9% anual acumulado.

Tecnologi@ y desarrollo. ISSN 1696-8085. Vol.XI. 2013.
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Este valor es inferior a los de los Ultimos 15 aitogo ritmo fue del 4,6% anual. Ademas, se estima
que el crecimiento de la mercancia general serisu@l del resto de modalidades, ya que en el afio
2023 supondria casi la mitad del trafico portuagb;mismo tiempo, se prevé que el indice de

contenerizacion de la mercancia en los puertogielsaalcance a medio plazo un valor del 70%.

Si tenemos en cuenta los datos conocidos sobiieosdportuarios en Espafia desde el afio 1970,
aplicando las hipotesis de partidas recogidas emwadro anterior, podemos hacer una prevision de
cudles seran estos hasta el afio 2023, las cuydtades se recogen en la siguiente gréfica:

Total trafico portuario en el periodo 1970-2009 y prevision a largo
plazo (2010-2023)

01970
1980
m1990
02000
2007
02008
2009
02013
2018
m2023

Millones de toneladas (Mt)

ARo

Fig. 1. Total trafico portuario durante el peridd¥0-2009 y prevision a largo plazo (2010-
2023).

2.3.1. Analisis del trafico para cada tipo de mercancia.

» Graneles liquidos-> La escasez de recursos naturales de Espafia obganportacion de los
mismos para satisfacer la demanda. Resulta |6gatsgs que los traficos que genera la
adquisicion de combustibles fosiles crecen de fosind@lar al PIB, sin embargo cabe realizar
algunas precisiones:

« La estratégica posicion geografica de Espafia peteqae proliferen las actividades
logisticas y de re-distribucién de hidrocarburosge cno tienen la necesidad de estar
relacionados con la demanda energética del pais

http: / /www.uax.es/publicaciones/archivos/TECEOC13_001.pdf
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Existe una corriente bastante extendida de aum&ngficiencia energética en industrias,
oficinas, medios de transporte, etc., que junt®lah de Ahorro y Eficiencia Energética
pretende reducir el consumo de energia por unidd&IB hasta en un 20%.

Teniendo en cuenta estos aspectos, se esperademazazaion del trafico de graneles liquidos con
respecto al PIB.

» Graneles sdlidos> A medio y largo plazo, se prevé que estos trafesaducionen con una tasa
semejante a la del PIB, tal y como ha ocurrido ed€¥0.

» Mercancia general-> Este tipo de trafico, vaya en contenedor o no,may dinadmicos y han
sido el motor que ha llevado al trafico portuargpaiol por encima de la media mundial
(Rodriguez Dapena, A., 2009)entro de este tipo de mercancia cabe destacdooprincipales
traficos y la diferencia de comportamiento que @mésmn:

En el caso del trafico import/export, “la tasa decomiento anual del trafico de mercancia
es equivalente a la suma de la tasa del crecimidetoPIB esparfiol y de la tasa de
crecimiento del producto mundial bruto, afectad@ €dtima por un coeficiente de 0,5”

(Rodriguez Dapena, A., 2009).

En los tréficos de transito, la cercania de Espéhfige “round the world” propicia que en
torno a sus costas naveguen algunos de los buquisscpntenedores mas grandes del
mundo, los cuales son en muchas ocasiones termitialb” (Algeciras y las Palmas) y en
otras, terminales que, si bien tradicionalmente $ido “gateway”, también albergan una
gran actividad de transito (Barcelona y ValencRyr ello, el avance de los traficos de
transito en los puertos espafioles ha sido muy éde\Ror otra parte, en el futuro se espera
que aparezcan un gran namero de terminales “hubt earte de Africa que podrian afectar
a los traficos portuarios espafioles.

3. El modelo Espariol de Gestion Portuaria.

Desde 1990, los puertos espafioles han ido avanZzama un modelo que se caracteriza por la
propiedad publica de las infraestructuras, la poddh privada de los servicios y la existencia de u
agente regulador.

3.1. Gestion de los Puertos Esparioles.

En materia portuaria, se pueden apreciar diferantetes de intervencion donde las competencias se
reparten entre el Ministerio de Fomento, PuertdsEEdeado y Autoridades Portuarias, tal y como se
indica en el siguiente esquema.

Tecnologi@ y desarrollo. ISSN 1696-8085. Vol.XI. 2013.
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Define la politica portuaria y supervisa a
Puertos del Estado

Ejecuta la politica portuaria y controla y
coordina la eficiencia del sistema portuario

Realizan, autorizan y controlan las
operaciones maritimas y terrestres
relacionadas con el trafico portuario, y
proyectan y construyen las obras necesarias

Fig. 2. Organigrama de gestion y funcionamienicstema portuario espafiol.

Fuente: Moénica Martin, (1997)

El sistema portuario espafiol esta constituido BoA@toridades Portuarias, compuestas a su vez por
uno o mas puertos de interés general, debido daguey permite que una Unica Autoridad gestione
varios puertos; ademas establece que éstas opajerabcoordinacién y control de Puertos del
Estado. Un aspecto a considerar es que los puzmosrciales de interés general son competencia de
la Administracion del Estado, aunque las Comuniga@deonomas tienen un papel muy especial en su
estructura debido a que son las responsables deslgnacion de los érganos de gobierno de las
Autoridades Portuarias. Las Autoridades Portuaniasitan con autonomia en su gestion, la cual se
realiza siguiendo criterios empresariales; ademstan dotadas de presupuestos propios. Sobre ellas
se encuentra Puertos del Estado, que ejerce ledfude coordinarlas y vela por la eficacia delesist
portuario.

A continuacion, se incluye una tabla en donde dallde las diferentes Autoridades Portuarias
existentes en Espafia y los puertos que son denguetencia.

http: / /www.uax.es/publicaciones/archivos/TECEOC13_001.pdf



12. Luis Couceiro Martinez, Marta Serrano Pérez, Rafael Magro Andrade

Puerto Sherry
Zona Franca de Cadiz

Autoridad . Autoridad |
i Puertos de su competencia . Puertos de su competencis
Portuaria Portuaria
A Qoruﬁa Puerto de A Qoruﬁa Puerto de Las Palmas
Alicante Puerto de Alicante Puerto de Salinetas
Almeri Puerto de Almeria Las Palmas Puerto de Arinaga
meria Puerto de Carboneras Puerto de Arrepife
Avilés Puerto de Avilés Puerto Rosario
Puerto de Palma de Mallorca____Malaga Puerto de Malaga
Puerto de Alcudia Marin y ria de Puerto de Marin
Balears Puerto de Mahon Pontevedra Puerto ria de Pontevedra
Puerto de Eivissa Melilla Puerto de Melilla
Puerto de La Sabina Motril Puerto de Motril
Barcelona Puerto de Barcelona Pasajes Puerto de Pasajes
Bilbao Puerto de Bilbao Puerto de S.C. de Tenerife
Puerto de Cartagena Puerto de Granadilla
Gl Déarsena de Escombreras , Puerto de Los Cristianos
~ - Tenerife Puerto de S. Sebastian de|la
Castellon Puerto de Castellén Gomera
Ceuta Puerto de Ceuta Puerto de Sta. Cruz de la|
. Puertos de Ferrol y su ria Palma
Ferrol-San Cibrao d
Puerto de San Cibrao Santander Puerto de Santander
Gijon Puerto de Gijon-Musel Sevilla Puerto de Sevilla y su ria
Huelva Huelva Tarragona Tarragona
Puerto de Algeciras Puerto de Valencia
Bahia de Algeciras Puerto de La Linea Valencia Puerto de Gandia
Puerto de Tarifa Puerto de Sagunto
Puerto de Santa Marta Vigo Puerto de Vigo y su ria
Puerto de Cabezuela Vilagarcia de Puerto de Vilagarcia de
Bahia de Céadiz Puerto Real Arousa Aurousa y su ria

Tabla 2. Relacién de Autoridades Portuarias enfizspdos puertos de su competencia.

Debemos destacar que el Ente Publico Puertos tldldEse autofinancia con los recursos generados
por los diferentes puertos encuadrados en las iflattes Portuarias, ingresos con los que se deben

cubrir los gastos administrativos, de explotacidnantenimiento, la depreciacion de las instalagone
y las grandes inversiones en nuevas infraestrisctiuias 28 Autoridades Portuarias presentes en el
panorama espafiol deben planificar y financiar fa@structura portuaria, fijar su tarifa, evitar
situaciones de oligopolio y monopolio en los sdodmortuarios, estimulando la competencia en el
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mercado; ademas, deben lograr la rentabilidad die @ao de sus puertos y la del conjunto del sistema
portuario. Por tanto, en el sistema portuario espa® da una propiedad publica financiada y

explotada totalmente por capital publico, privadpoo una combinacién de ambos. (Martin Bofarull,
M., 2002)

Y Del servicio: explotacion

// : = ol privada con apoyo publico

f Propiedad '

\ publica /. &

2 7 ~._ | De particulares: explotacion
S o i totalmente privada

i f Propiedad

\ Seliwils Explotacion privada

a -_ N
1| 3
/
o

/ Propiedad \
/' superestructura: -
[ privada b ’ Explotacién privada

'\ Propiedad terreno: |
Y publica /

“-\E____ __//

Fig.3. Tendencia generalizada en explotacion yipdam de infraestructuras y
superestructuras portuari&sente: Fuente: Ménica Martin, (1997)

Aunque las infraestructuras siguen siendo de titldd publica, se potencia la iniciativa privadaetn
proceso inversor, puesto que la construccion yosxpion de terminales privadas aumenta la
competencia, con lo que se dinamiza y flexibilizgextor. Por tanto, podemos concluir sin temor a
equivocarnos que el modelo de puerto hacia el gtiesde en Espafia es aquel en el que cada vez hay
una menor gestion de forma directa por parte deAldgeridades Portuarias, ya que se produce la
privatizacion de las actividades directas. Sin egdyda estructura tarifaria de éstas son aplicadas

las Autoridades Portuarias y especificadas porielstério de Fomento. Segun los limites, maximos y
minimos, que establece el Ministerio, cada AutatitPortuaria lleva a cabo su propia politica de
precios, aunque en funcion del tipo de tarifa.

http: / /www.uax.es/publicaciones/archivos/TECEOC13_001.pdf
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Las tarifas aplicadas deben lograr el objetivo defmanciacion y evitar practicas abusivas y
discriminatorias con respecto a los tréficos castigMartin Bofarull, M., 2002). La Ley de 1992
determina que las tarifas deben ser actualizadzsraante, en la misma proporcion que la variacién
del IPC para el territorio nacional en el afio aater

A continuacion, se incluye una tabla en la quespedfica quién es, comunmente, el encargado de la
prestacion de los servicios portuarios en Espafia.

Actividad Encargado de la prestacion
Sefializacion maritima Autoridad Portuaria (directamente)
Practicaje Corporacion privada de practicos
Remolque portuario Empresas privadas
Amarre, desamarre, atraque,
todos aquellos servicios de Empresas privadas

movimiento de embarcaciones

Carga, descarga, estiba, Empresas privadas con trabajadores fijos y evesgual
desestiba y transbordo de un pool gestionado por una empresa con mayoria
de la Autoridad Portuaria y participacién de logpessarios
Empresas privadas, con infraestructuras en contgesio
generalmente privadas y, en ocasiones, publicas

Tabla 3. Participacion de los principales servigioguarios.

Reparacion naval

Por tanto, la politica de precios de la AutoridaBegtuarias se ha convertido en un instrumento mas
de captacion de traficos y, en definitiva, de meefbe los resultados econdémicos (Menéndez, 1993).

3.2. Caracter empresarial de los Puertos Espafioles.

Los puertos espafioles han ido adoptando, con elgediempo, una estrategia comercial similar a la
gue siguen las empresas. La Ley de 1992 permitas aAutoridades Portuarias definir un marco
estratégico en el que desarrollar su negocio, reivaego, el caracter comercial no se ha desarrollado
con igual intensidad en todas ellas; a este fd@grque sumar que se ha generado una competencia
entre puertos en la lucha por determinados tipdsafieos.

Con este nuevo tipo de gestion, las AutoridadesuBigas funcionan mediante la consecucion de
objetivos, con lo que queda claro el caracter esapi@ de las mismas; buena prueba de ello es que,
tanto la satisfaccion de los clientes, como eltolgecontinua de mejora de los resultados pasar a s
aspectos prioritarios en la gestion del puerto.r{id@ofarull, M., 2002).
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Actualmente, ya se plantea un modelo multimodatldda mercancia cambia de medio de transporte
en varias ocasiones desde su origen hasta sualéstihy, esto ha sido posible, en parte, graalas
aumento de la competencia que ha hecho dismingircéstes, motivo por el cual el transporte
maritimo de mercancias es un elemento del que paesie prescindir a la hora de considerar mover
mercancia alrededor del planeta.

4. Conclusiones.

Los criterios en la eleccién de un puerto por pdet@na empresa naviera para desarrollar su aadivid
son el reflejo de las necesidades que éstas p@sganoptimizar al maximo su rendimiento y las
Autoridades Portuarias, de quien dependen la gestiadministracion de los puertos comerciales,
deben satisfacer dichas demandas en busca denazagion de los resultados econémicos de los que
dependen su viabilidad e inversiones en infraesiras, necesarias por otra parte, para seguir
atrayendo nuevos clientes.
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