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La actividad portuaria:
una perspectiva general

LoRENA GARCIA ALONSO*
ALFONSO FERNANDEZ CARBAJAL?

En e seno de un mercado cada vez més globalizado, |a creciente expansion del comercio
internacional ha afianzado el papel de los puertos como plataforma de intercambio y de distri-
bucidn de mercancias. A esto se afiade € hecho de que més de tres cuartas partes del mismo
tiene lugar través del transporte maritimo, 1o que convierte al sistema portuario en complice
de la evolucion econdmica de su érea de influencia y, por consiguiente, en un interesante
tema de estudio desde €l punto de vista del analisis econdmico.

Precisamente por ello, en este articulo se introducen los aspectos generales que caracteri-
zan y distinguen e complejo mundo de la industria portuaria desde |a perspectiva econdmica.
Tras presentar y definir al puerto, referente de toda actividad realizada en este sector, se
comentan los rasgos méas sobresalientes de sus funciones basicas y de su organizacion y se
concluye con una descripcion de los agentes economicos implicados en la prestacion de los

Servicios portuarios.

Palabras clave: puertos, transporte maritimo, comercio exterior.

Clasificacion JEL: L92.

1. Conceptoy descripcion delas
instalaciones portuarias

La legislacion espafiola entiende por puerto
maritimo «el conjunto de espacios terrestres,
aguas maritimas e instalaciones que, situado en
la ribera dela mar o delasrias, retna condicio-
nesfisicas, naturales o artificiales, y de organiza-
cion que permitan la realizacion de operaciones
de tréfico portuario y sea autorizado para el
desarrollo de esta actividad por la Administra-
cion competente» (1). Habra de incluir, ademés,
una superficie de agua nunca inferior a media
hectérea, zonas de fondeo, muelles e instalaciones
de atraque para el amarre de los buques'y almace-
nesy demés infraestructuras terrestres que facili-

* Departamento de Economia Aplicada. Universidad de Oviedo.
(1) Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercan-
te, articulo 2.

ten |os enlaces entre los distintos medios de trans-
porte. Asimismo, en el preambulo de la Ley de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante se
destaca como «objetivo fundamental» de los ser-
Vicios portuarios propiamente dichos el «asegu-
rar la transferencia de mercancias, entre los
medios de transporte terrestre y maritimo, en
condiciones de eficacia, economia, rapidez y
seguridad», objetivo que conlleva que su presta-
cion se haga tratando de minimizar su coste.

El concepto de puerto maritimo al que se
refiere la Ley 27/1992 de Puertos del Estado (art.
2.3) sevincula d de trafico portuario, entendien-
do por tal todas las «operaciones de entrada, sali-
da, atraque, desatraque, estancia y reparacion de
buques en € puertox». Incluye asimismo las ope-
raciones de transferencia de pasgjeros o tripulan-
tes y de mercancias de cualquier tipo entre los
medios de transporte maritimo y terrestre, ademas
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del almacenamiento de dichas mercancias dentro
delasinstalaciones portuarias.

Esta misma Ley clasifica a los puertos mariti-
mos en comerciales y no comerciales (art. 2.4),
agrupando en el primer blogue a todos aquellos
puertos que redinan «las condiciones técnicas, de
seguridad y de control administrativo para que en
ellos se realicen actividades comerciales portua-
rias, entendiendo por tales las operaciones de
estiba, desestiba, carga, descarga, trasbordo y
almacenamiento de mercancias de cualquier
tipo... que justifiquen la utilizacion de medios
mecanicos o instalaciones especializadas» (art.
3.1). Dentro del grupo de puertos no comerciales
se encuentran (art. 3.4) los llamados puertos pes-
queros, dedicados Unicamente a la descarga de la
pesca fresca capturada por los barcos especializa:
dos en este tipo de faena y a la atencion de los
mismos; 10s puertos de abrigo, que acogen embar-
caciones en caso de tempora y en los que nunca
se realizan operaciones comerciales portuarias; 10s
puertos deportivos, utilizados exclusivamente por
embarcaciones de recreo o deportivas; y todos
aquellos que combinen aguno de estos usos con-
siderados por |ey «no comerciales».

Asimismo, un puerto maritimo se considerara
puerto de interés general (art. 5) cuando por sus
caracteristicas técnicas o geograficas constituya
un elemento esencial parala seguridad del tréfico
maritimo, las operaciones comerciales maritimas
redlizadas en su interior tengan carécter interna-
ciond, su érea de influencia (2) supere los limites
de su Comunidad Autonoma, atienda a sectores
productivos relevantes para la evolucion econdmi-
canaciona o su volumen de actividad sea signifi-
cativo parael Estado (3).

Por otra parte, y desde la perspectiva del Parla-

(2) Area que por estar geogréficamente més proxima a lainsta-
lacion portuaria establece unos vinculos mas estrechos con ella
que el resto del territorio. El rea de influencia o «hinterland» de
un puerto también puede definirse como aquel territorio que, inde-
pendientemente de la dependencia que tenga del puerto, |e reporte
a éste un volumen de tréfico significativo dado su nivel de activi-
dad (SCHUT, 1977).

(3) En Espafia se consideran puertos de interés general los de
Alicante, Almeria-Motril, Avilés, Bahia de Algeciras, Bahia de
Cédiz, Baleares, Barcelona, Bilbao, Cartagena, Castellon, Ceuta,
Ferrol-San Cipridn, Gijon, Huelva, La Corufia, Las Pamas, Mda-
ga, Marin-Pontevedra, Melilla, Pasgjes, Santa Cruz de Tenerife,
Santander, Sevilla, Tarragona, Vaencia, Vigoy Villagarcia.

mento Europeo (1993) (4), un area portuaria es el
espacio en el que se prestan servicios alos buques
y asu carga; un espacio en € que se encuentran
las infraestructuras portuarias (bésicamente
muelles, astillerosy accesos viarios y ferroviarios
alos mismos) sobre las que se asientan las supe-
restructuras portuarias (edificios de almacenes,
oficinas, taleres y deméas equipos necesarios para
ofrecer 10s servicios portuarios).

En todo puerto existe, pues, una superficie
maritima y otra terrestre. La superficie maritima
es laporcion de mar protegida por €, bien sea por
sus condiciones naturales, bien por € acondicio-
namiento que a través de la obra civil se haya
efectuado sobre el mismo (bésicamente mediante
la construccion de diques). En cada una de €ellas
podemos distinguir, a su vez, diversas zonas
(Enriquez, 1994). Asi, en la superficie maritima
nos encontramos con: (i) la zona exterior, donde
los buques aguardan su turno para atracar, deno-
minada «de fondeo», (ii) la interior y més res-
guardada, donde se encuentran las darsenasy que
por sus condiciones de calado permite a los
buques realizar sus operaciones en estrecho con-
tacto con la superficie terrestre, y (iii) €l cana de
acceso, via que une las dos zonas anteriores.

Por su parte, dentro de la superficie terrestre
podemos distinguir: (i) la zona donde se hallan
situados los muelles, cuya mision fundamental es
la de facilitar el atraque y amarre de los buques
asi como las operaciones ligadas ala carga y des-
carga, y (ii) ladestinada ala recepcion y depdsito
de las mercancias, donde se concentra la mayoria
de los almacenes y tinglados portuarios a objeto
de regular los flujos terrestres y maritimos, cuya
intensidad puede ser sensiblemente diferente en
un determinado periodo de tiempo (5).

El fuerte incremento de los tréficos derivado
de laintensificacion de las relaciones comerciaes
internacionales que se ha producido en los dlti-
mos afos ha favorecido la especializacion de los
muelles en funcién de su destino, particularmente
seglin el tipo de mercancia que es objeto de carga

(4) Citado en Ruset al. (1994).

(5) Aunque en principio las mercancias se almacenan en el
puerto de forma provisional 0 a «corto plazo», algunos puertos
disponen también de una zona de almacenamiento de la mercancia
améslargo plazo.
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y descarga. Surgen asi |as denominadas »termina-
les», como las destinadas a minerales, combusti-
bles o contenedores.

Asimismo, en muchos puertos existen también
las denominadas zonas o depdsitos francos; areas
0 recintos en cuyo interior la mercancia, cualquie-
ra que sea su pais de procedencia, queda exenta
del pago de los aranceles e impuestos correspon-
dientes a la espera, generalmente, de ser reenvia-
da hacia su destino definitivo (6).

Desde una perspectiva estrictamente econémi-
ca, un puerto es un factor mas incluido en una
cadena de produccidn, aunque con unas caracteris-
ticas muy particulares: € coste de su construccion
y mantenimiento es muy elevado, presenta impor-
tantes economias de escala, sus infraestructuras
conllevan fuertes indivisibilidades y tiene una
larga vida (til, s bien precisa que regularmente se
renueven sus instalaciones para evitar 1a obsoles-
cencia de las mismas (Thomson, 1976). Estas
peculiaridades son las que condicionan tanto la
oferta como |la demanda de las infraestructuras
portuarias y, consecuentemente también, las que
configuran el mercado de los servicios que desde
ellas se ofrecen (Villaverde y Coto, 1996).

2. Funcionesbasicasde lasinstalaciones
portuarias

La funcion principa de un puerto es la de ser-
vir de intercambiador de mercancias y de pasaje-
ros entre los modos de transporte maritimo y
terrestre, esto es, hacer de eslabon en la cadena de
transporte (Goss, 1990) (7). El resto de funciones,
cuya evolucion haido pargja a la de la economia
y aladel sistema de transporte (8), se definen a
partir de ésta.

(6) En las zonas francas de los puertos pueden situarse empre-
sas que someten la mercancia introducida en ellas a procesos de
transformacion antes de que sea reenviada hacia su destino final,
aungue Ssera necesario contar con la autorizacion correspondiente
paraello. Paraun andlisis més detallado de estas areas, puede con-
sultarse ARTEAGA y MARTINEZ (2003).

(7) Es por esta razén por la que una instalacion portuaria juega
un importante papel estratégico en el desarrollo econdmico de la
region en que se encuentre ubicado (RUS, et al., 1994).

(8) No todos los puertos pueden formar parte de importantes
cadenas de transporte y participar en las actividades de distribu-
cion de la mercancia que pasa por ellos, pero la competencia hace
que todos traten de prestar sus servicios en las mejores condicio-
nes posibles.

En palabras de Larroque Allende (1995), un
puerto es «un concentrador de tréfico .... que
tiene relaciones privilegiadas con ciertos orige-
nes o destinos de su zona de influencia terrestre».
Esto es asi en la medida en que sea posible orga-
nizar expediciones de transporte que minimicen
los retornos en vacio de los buques, cuya capaci-
dad se puede repartir entre diversos usuarios
mediante cuotas. De este modo, los servicios de
transporte maritimo ganan en eficienciay compe-
titividad a los ofrecidos desde otros medios (9),
potenciando €l papel delos puertosy estimulando
la competencia entre ellos en tanto su actividad
dependa més de su capacidad para atraer tréficos
procedentes de otros territorios que del estado de
la economia de su entorno.

La actividad de |os puertos siempre se ha con-
siderado dependiente de la de los sectores que
generan los flujos de pasgjeros y de mercancias
que los atraviesan. Estos sectores son los que
determinan las funciones de los puertos que,
desde este punto de vista, se vinculan bien a la
carga, bien a los buques. Dentro de las primeras,
podemos distinguir a su vez dos tipos de funcio-
nes: las de dependencia continental, que pueden
ser de transito o industriales, y las de dependen-
cia ocednica y portuaria, bien de bolsa o de mer-
cado, hien relacionadas con el transporte inter-
continental de pasajeros. Por su parte, las
funciones vinculadas a os requerimientos de los
buques se clasifican en funciones de escala, de
armamento y mantenimiento o de caracter colate-
ral, tal como serecoge en el grafico 1 (10).

Dentro de las funciones ligadas a la mercan-
cia, la funcion de transito se refiere a paso de
una mercancia con origen o destino en el érea de
influencia del puerto (11) y serd, a su vez, directa
0 indirecta segun la mercancia se deposite 0 no
en sus almacenes (12). Por su parte, la funcion
industrial alude a papel desempefiado por estas
instalaciones en |os procesos de industrializacion,

(9) En FERNANDEZ (2002), se ofrece una vision panoramica
de la organizacion de los mercados de transporte maritimo.

(10) Desarrollado por VIGARIE (1979) y ALVARGONZA-
LEZ (1983), citados en VILLAVERDE y COTO (1996).

(11) El trénsito puede ser nacional o internacional.

(12) El trasbordo directo de buque a buque también puede con-
siderarse una funcion de transito cuando el puerto hace de redistri-
buidor hacia otro.
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« ligadas a la mercancia

Funciones de los puertos

« ligadas a los buques

Fuente: Elaboracién propia.

GRAFICO 1
— dependencia continental

— dependencia oceanica/portuaria

— de escala
— de armamento y mantenimiento

i — colaterales

de transito
industrial
{ de bolsa o mercado

transporte intercontinental

tanto por servir de via de enlace comercia con €
exterior como por favorecer el desarrollo de otras
actividades a su alrededor.

Cuando desde un puerto se promueve € tréfico
y €l intercambio de mercancia y las actividades
comerciales son habituales en €l, se dice que
desempefia la funcion de bolsa o de mercado
incluida en las funciones de dependencia oceani-
cay portuaria. Mientras, la funcion de transporte
intercontinental se refiere a papel que ejercen los
puertos como punto de origen o de destino de
rutas maritimas utilizadas por el pasgje.

Dentro de las funciones ligadas a los buques,
la de escala tiene lugar cuando el puerto acoge
buques que han de ser atendidos para cargar o
descargar su mercancia, repostar 0 ser reparados;
la funcion de armamento y mantenimiento la
desempefia cuando aprovisionaalos barcos de los
pertrechos necesarios para la navegacion; y la
colateral, que habitualmente coexiste con las de
indole comercia, esté relacionada con las activi-
dades de pesca o de defensa naval.

No obstante esta clasificacion de sus funciones,
e funcionamiento de un puerto sdlo puede enten-
derse atraves del andisis de laactividad queen €
desarrolla la comunidad portuaria (Villaverde y
Coto, 1996), congtituida por todos aguellos agentes
cuya labor esté vinculada a la existencia de estas
instalacionesy que describiremos mas adel ante.

3. Organizacion economica del puertoy de
la actividad portuaria

Las funciones descritas en €l apartado ante-
rior ponen de manifiesto la importancia econdmi-

ca que adquieren os puertos tanto desde el punto
de vista «microecondmico» como «macroecond-
mico; es decir, tanto en relacion con los merca-
dos de transporte propiamente dichos como res-
pecto a la actividad econdmica globalmente
considerada. Como ya se ha comentado, los
puertos constituyen la pieza fundamental que
articula y posibilita €l transporte maritimo, que
requiere de sus instalaciones para desarrollar las
todas las actividades ligadas a la carga y descar-
ga de la mercancia transportada en los buques
asi como las relativas a su almacenamiento, ,
ademas, condicionan el correcto funcionamiento
detoda la cadena de transporte al servir deinter-
cambiador entre los diferentes modos que la inte-
gran. Por otro lado, y desde la perspectiva
macroeconomica, €l papel de los puertos también
es relevante en tanto canalizan la mayor parte de
los flujos de comercio exterior generados en su
area de influencia. Todos estos son aspectos que
han de considerarse a la hora de realizar la pla-
nificacion estratégica de cada instalacion portua-
ria'y, muy especialmente, al definir los objetivos
economicos que a través del desarrollo de su
actividad se deseen alcanzar.

Uno de los objetivos que, de modo més o
menos explicito, persiguen con mas frecuencialas
autoridades portuarias es el de la maximizacion
de los tréficos atendidos desde las instalaciones
bajo su responsabilidad (13). Su consecucion

(13) Las memorias anuales de todos los puertos nacionales
considerados de interés general de Estado hacen especial hincapié
en e andlisis delaevolucion de sustréficos.
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exige la existencia de unas infraestructuras por-
tuarias que permitan ofrecer unos servicios acor-
des con las necesidades de sus potenciales usua-
rios, lo que periodicamente les Ileva a disefiar
programas de inversion que posibiliten que la
infraestructura del puerto evolucione para adap-
tarse a |os sucesivos avances que se estan produ-
ciendo en el &mbito del transporte maritimo, tales
como €l incremento del tamafo y del calado de
los buques o la introduccion de nuevos sistemas
de manipulacion de la carga (Lago, 1995).

Estos servicios, ademés, han de ofrecerse a
unos precios (costes, desde el punto de vista del
usuario) competitivos ya que € progresivo desa
rrollo de las infraestructuras de transporte terrestre
esta propiciando laintensificacion de la competen-
cia entre los puertos para atraer tréficos, lo que
hace que muchas zonas tradicionalmente conside-
radas «cautivas» de un puerto dejen de serlo. Por
otro lado, este incremento de la rivalidad interpor-
tuaria puede favorecer la minimizacion de los cos-
tes totales de transporte que recaen en el precio de
la mercancia que utiliza sus servicios, 10 que, a su
vez, habria de facilitar su comerciaizacion en
unos mercados cada vez més globalizados (14).

No obstante, para los armadores (usuarios en
primera instancia de este tipo de instalaciones),
los costes portuarios no se limitan a pago de las
tarifas vinculadas a |os servicios recibidos. Tam-
bién hay que incluir entre los mismos e tiempo
de estancia en € puerto, que constituye un coste
de oportunidad en la medida en que es susceptible
de otros usos (15), y que tiene dos componentes
fundamentales: el tiempo que & bugue permanece
fondeado a la espera de poder atracar y, una vez
amarrado en e muelle, el necesario para realizar
las actividades ligadas a la carga y descarga de su
mercancia.

Minimizar €l citado tiempo de espera (objetivo
de los armadores), puede resultar dificil de com-
patibilizar con el ya comentado objetivo de maxi-
mizacion de los tréaficos (meta de las autoridades

(14) Bien se podra ofrecer dicha mercancia a un precio mas
reducido en sus mercados tradicionales, bien podra acceder a mer-
cados més aejados geograficamente si los operadores optan por
destinar €l ahorro conseguido en los costes portuarios a pago de
|os fletes necesarios para recorrer mayores distancias.

(15) Tales como la navegacion, propiamente dicha.

portuarias) en tanto ambos se alcanzan utilizando
la capacidad de las infraestructuras portuarias de
manera diametralmente opuesta: s fomentar una
elevada ocupacion de los muelles puede permitir
un mejor aprovechamiento de la capacidad insta-
lada en ellos, también puede favorecer la forma:
cion de «colas» de buques fondeados a la entrada
del puerto esperando turno para atracar (16); si
para evitar la congestion portuaria se realizan
inversiones gue incrementan la capacidad de las
instalaciones, ademés de aumentar los costes a
que se enfrentan las autoridades portuarias, se
reduciré la rentabilidad del puerto a descender la
utilizacion media de sus muelles (17). El punto
Optimo estara, pues, entre ambas estrategias
extremas (McConville, 1999).

Esta situacion, unida a las ya citadas caracte-
risticas que poseen los puertos y a importante
papel estratégico que desempefian estas instala-
ciones en la cadena de transporte, justifica la
intervencion publica en este sector; intervencion
que afecta atodo tipo de infraestructuras de trans-
porte, pero que resulta particularmente relevante
en el caso de los puertos por ser ellos los que
canalizan la mayor parte de los intercambios
comerciales habidos entre paises.

Cuando se opta por que el sector pablico esté
presente en la gestion portuaria, su intervencion
tendrd un caracter mas o menos centralizado
segUin se quiera prevenir un incremento excesivo
de la capacidad de los puertos derivado del inten-
to que desde cada uno de ellos se haga para hacer
mas atractivas sus instalaciones y captar un
mayor volumen de tréficos (Rus et al., 1994), o se
prefiera tener un conocimiento més detallado de
los problemas que puedan surgir en cada uno de
ellos. En el primer caso, la intervencion de la
Administracion del Estado serviria para evitar un
innecesario derroche de recursos; en € segundo,
la actuacion de las administraciones de &mbito
local posibilitaria una mayor capacidad de res-

(16) Esto eleva e tiempo de espera de los buques y, por tanto,
el coste portuario a que han de hacer frente los usuarios de lains-
talacion.

(17) En este caso, mantener la rentabilidad del puerto conlleva
riael incremento de las tarifas que soportan sus usuarios; pero esto
nuevamente podria repercutir negativamente en la capacidad com-
petitivade lainstalacion.
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puesta ante posibles alteraciones del entorno.
Como puede verse, ambas alternativas de organi-
zacion presentan limitaciones, pero las dos pue-
den ser eficientes siempre que se respeten los
principios de racionalidad economica en los pro-
cesos de inversion y de fijacion de precios (Jans-
son 'y Shneerson, 1982).

La singularidad de la actividad portuaria con-
diciona los modelos de organizacion industrial de
los puertos (Rus et al., 1994), s bien éstos no son
tan homogéneos como cabria esperar (Goss,
1990) dado que los criterios de cada gobierno
acerca del grado de control que directamente
deba gercer sobre estas instalaciones, € nivel de
participacion de las autoridades portuarias en su
gestion o los medios empleados para su financia-
¢ién no tienen por qué coincidir (18).

De la interaccion de todas estas variantes sur-
gen los tres modelos alternativos de gestion por-
tuaria que se dan dentro del ambito de la Unidn
Europea: e modelo hansedtico, € modelo anglo-
sgon'y el modelo latino. El primero es el adopta
do por paises como Alemania, Bélgica u Holanda,
en los que lagestion del puerto la asume laAdmi-
nistracion Local que, ademas, es la propietaria de
sus instalaciones y asume toda su financiacion. El
segundo es el que predomina en Dinamarcay en
el Reino Unido, y presenta cuatro variantes segun
la responsabilidad de la gestion recaiga en el
municipio, en e Estado, en un organismo publico
0 en la iniciativa privada. Por ultimo, e modelo
latino, propio de los paises mediterraneos, se
caracteriza por combinar dos modos de gestion:
larealizada directamente por el Estado y la gjerci-
da por organismos auténomos (19).

El modelo de gestion portuaria vigente en
Espaia y establecido por la Ley de Puertos (20)

(18) Existen dos corrientes claramente diferenciadas en este
sentido: la que podriamos denominar Europea o Continental y la
Anglosajona o Peninsular. Para la primera, los puertos son una
pieza muy importante de la dotacidn de infraestructura regional en
tanto promueven la actividad industrial y comercia de su entorno;
para la segunda, |a actividad portuaria es una actividad comercial
més. (McCONVILLE, 1999)

(19) Salvo en Espafia, donde todos |os puertos considerados de
interés general del Estado son asimilables a puertos auténomos
(Lebon, 1998).

(20) Ley 62/1997, de 26 de diciembre, que modifica la Ley
27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Mari-
naMercante.

se asienta sobre dos pilares fundamentales: las
autoridades portuarias y € Ente Piblico Puertos
del Estado. Las autoridades portuarias son entida-
des publicas con autonomia presupuestaria y de
gestion que responden de la dotacion de las infra-
estructuras necesarias para prestar servicios en los
muelles asi como de las instal aciones destinadas a
la manipulacion de la mercancia. No obstante,
acostumbran a ceder la prestacion de algunos de
los servicios que tienen encomendados a otros
agentes econdmicos a cambio del pago de unas
cuotas que constituyen la mayor fuente de ingre-
s0s de los puertos (TEMA, 1994). Por su parte, €
Ente Pdblico se encarga de controlar |os planes de
inversion y las politicas de tarifas y de recursos
humanos de las autoridades portuarias, asi como
de redistribuir los recursos generados por e con-
junto del sistema para atender las necesidades
financieras de los distintos puertos del Estado, y
lo hace siguiendo criterios de eficienciay de soli-
daridad (Lebon, 1998).

En definitiva, como la oferta de infraestructu-
ras y de servicios portuarios puede considerarse
una oferta més de factores de produccion, pode-
mos equiparar a puerto con una empresa que
contribuye ala distribucion de bienesy prestacion
de servicios a cambio de una remuneracion.

Efectivamente, el acceso alos servicios presta-
dos por las infraestructuras portuarias conlleva el
pago de una serie de tarifas que pueden clasificar-
se como sigue. Por un lado, estan los servicios
basicos de acceso a puerto desde € mar, que son
los relacionados con laentraday el atraque de los
buques. La utilizacion del sistema de ayuda a la
navegacion para la entrada del barco en lainstala-
cion portuaria, su estancia en ellay la utilizacion
de los remolcadores y de los elementos fijos de
amarre conllevan el pago de las tarifas T-0, T-1 y
T-2 alaAutoridad Portuaria correspondiente (21).

(21) Latarifa T-0, asociada a uso de la sefializacion maritima
del puerto, se determina para cada bugue en funcion de su capaci-
dad de arqueo; la T-1, que comprende la utilizacion de las aguas
del puerto, sus canales de acceso, esclusas, zonas de abrigo y de
fondeo, recae sobre cada buque segln sus toneladas de registro
bruto, el tiempo de permanencia en ellas y la zona del puerto en
que estén ubicadas (zona |, especificamente portuaria, 0 zona ll,
exterior); laT-2, que d igual que laanterior ha de ser abonada por
el armador o consignatario, se establece considerando la eslora
méxima del buquey el tiempo de servicio de los puntos de atraque
y de los elementos fijos de amarre.
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Asimismo, el acceso de la mercancia desde tierra
también genera el pago de unatarifa, la T-3, vin-
culada a la utilizacion de las dérsenas, de los
accesos terrestres, de las vias de circulacion y de
las zonas de manipulacion de lamercancia.

Los servicios mas especificamente relaciona-
dos con la utilizacion del equipo del puerto para
atender la mercancia transportada a través de
ellos, moverlay almacenarla en los depdsitos, tin-
glados o explanadas habilitadas a tal efecto, asi
como las operaciones de suministro y reparacion
de las embarcaciones, soportan las tarifas T-6, T-
7, T-8y T-9(22).

La de la pesca es otra actividad vinculada a la
existencia de |as instalaciones portuarias y asocia-
daadlaesélaT-4, unatarifaque englobatanto la
entrada como la manipulacion de las embarcacio-
nes o del pescado capturado. No obstante, convie-
ne separar de la actividad desarrollada por sus
armadores en caidad de taleslarelativa a la obten-
ciony comercializacion del pescado porgue solo la
primera es imputable a la industria portuaria. AS-
mismo, las actividades relacionadas con €l tréficoy
el cuidado de las embarcaciones deportivas y de
recreo, por las que corresponde e pago de latarifa
T-5, pertenecen también a este tercer grupo.

4. Agentes economicosinvolucradosen la
prestacion delos servicios portuarios

Inicialmente la tripulacion de los buques bas-
taba para acometer |as operaciones de carga y
descarga de la mercancia; pero una vez fue posi-
ble la navegacion a vapor, € nimero de tripulan-
tes necesarios para posibilitar la navegacion del
barco se redujo sensiblemente, obligando a con-
tratar mano de obra en los puntos de atraque para
atender a su carga. Asi fue como surgieron las
figuras que actualmente conforman la industria
portuaria, s bien la progresiva mecanizacion del

(22) T-6: utilizacion de gruas de portico. Se abona en funcion
de la capacidad de elevacion y el tiempo de utilizacion de las
grias. T-7: pago por el amacengje de mercancia y utilizacion de
edificios y locales no explotados en régimen de concesion seglin
lasuperficiey el tiempo de ocupacion. T-8: comprende el valor de
los suministros consumidos (normalmente agua y energia eléctri-
ca) y la utilizacion de las instalaciones portuarias. T-9: generada
por la utilizacion de cualesquiera otros servicios no contemplados
en |os conceptos anteriores.

proceso de manipulacion de la mercancia ha pro-
vocado que ahora se necesite menos mano de
obra, pero més cudificada (Goss, 1990).

Por otro lado, la intensificacion del comercio
internacional habida a lo largo de los afios cin-
cuentay sesenta favorecio € incremento del tréfi-
co maritimo hasta € punto de estimular la cons-
truccion de buques de mayor calado, lo que a su
vez hizo necesario aumentar la superficie de
amacenamiento del puerto. La utilizacion de uni-
dades de carga mayores derivo también en la
necesidad de desarrollar nuevas técnicas para rea-
lizar las operaciones de carga y descarga de la
mercancia transportada, de modo que las necesi-
dades de capital de la industria portuaria fueron
creciendo progresivamente en detrimento de la
utilizacion relativa del factor trabgjo.

Hemos de tener en cuenta, sin embargo, que
los servicios relacionados con € transporte de la
mercancia ofrecidos por laindustria portuaria no
son s6lo los gestionados por |as autoridades por-
tuarias; en realidad, hay un muy heterogéneo
grupo de agentes economicos implicado en el
desarrollo de la actividad de los puertos. No obs-
tante, seguin sea su posicion ante la prestacion de
los mismos, se puede distinguir entre los vincula-
dos a laindustria portuaria propiamente dicha u
oferentes y aquellos més relacionados con la
industria dependiente de la existencia de estos
Sservicios y, por tanto, considerados sus deman-
dantes (Villaverde y Coto, 1996).

Como principio general, podria considerarse que
todas las actividades desarrolladas en € interior del
puerto (23) son las que conforman laindustria por-
tuaria. No obstante, y pese a desarrollarse dentro
del recinto portuario, algunas han de ser excluidas
de edta industria dada su naturaleza (actividades de
limpieza o de vigilancia, entre otras), y viceversa
(muchos consignatarios tienen sus oficinas fuera
del recinto portuario, por giemplo). A estos servi-
cios hay que afiadir otros que si se prestan dentro de
|as instal aciones portuarias pero que No son especi-

(23) El conjunto de actividades necesarias para que una mer-
cancia pueda ser transportada por via maritima se divide en dos
grupos: actividades de primera o de segunda linea. En e primer
bloque se incluyen aquellas que se desarrollan en los muelles,
tanto s se realizan desde tierra o desde el mar; en e segundo, las
que tienen lugar en el resto de las instalaciones portuarias.
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ficos de esta industria, tales como los prestados
desde |as oficinas de aduanas (24).

Por su parte, la industria dependiente del
puerto esta constituida por un grupo de agentes
aun més heterogéneo que el anterior: el de todos
aquellos que estando directamente relacionadas
con la industria portuaria no forman parte de
ella. En ellatienen cabida desde |as empresas que
desempefian un papel necesario para el desarrollo
de la actividad portuaria hasta las que, a modo de
clientes, utilizan los servicios de transporte ofre-
cidos desde los puertos. Desde un punto de vista
econémico suponen, respectivamente, los vincu-
los hacia atrés y hacia delante de la actividad por-
tuaria con el resto de la economia.

Incluidos en € grupo de agentes oferentes de
los servicios portuarios se encuentran la Autori-
dad Portuaria (antigua Junta de Puertos), la Capi-
tania Maritima, laAdministracion de Sanidad y la
Administracion de Aduanas, ingtituciones respon-
sables de la construccion, administracion o ges-
tion de los puertos, de la seguridad y guardia de
sus instalaciones y de los buques que atraguen en
ellos, de la sanidad maritima y de la vigilancia
aduanera. El resto de la industria portuaria esta
formada por los practicos, remolcadores, amarra-
dores, estibadores, transitarios, armadores, con-
signatarios y agentes de aduanas (25). Dentro del

(24) La variedad de los servicios prestados en los puertos
depende en cierta medida de la magnitud y de las caracteristicas
del tréfico que reciban (TEMA, 1994).

(25) Practicos: agentes encargados de |as operaciones de asis-
tencia y guia de los buques en sus maniobras de entrada y salida
de los puertos.

Remol cadores: agentes que remolcan a buque en las operacio-
nes de atraque y desatrague.

Amarradores. agentes que atienden a buque en el atraque o
desatraque mediante la colocacion o liberacion de las amarras.

Estibadores: agentes que realizan |as operaciones de carga y
descarga de la mercancia desde que estd a costado del buque
hasta colocarla en la bodega del mismo, y viceversa.

Transitarios. agentes que coordinan €l transporte de las mer-
cancias desde el puerto hasta donde € cliente establezca haciendo
de intermediario entre e usuario y € consignatario y demas pro-
veedores de servicios vinculados a transporte de su mercancia.

Armadores 0 navieros: agentes que se dedican a la explotacion
de los buques mercantes, sean propios o gjencs.

Consignatarios de buques: agentes que actlian como interme-
diarios independientes en nombre del armador prestando servicios
a buque y alatripulacion y gerciendo de depositario de la mer-
cancia

Agentes de aduanas: agentes que, por cuenta de terceros, reali-
zan los trémites pertinentes de despacho de la mercancia ante la
Aduana

grupo de demandantes, ademas de las empresas
suministradoras de la industria portuaria y de los
buques, estan los cargadores de la mercancia (26)
(ue sera objeto de transporte, tanto de cabotaje
como exterior (Villaverde y Coto, 1996).

5. A modo de conclusion

A lo largo de este articulo, se haintentado of re-
cer unavision introductoria de la actividad portua-
ria se ha definido, estudiado sus funciones, des-
crito sus instalaciones y analizado las principales
cuestiones relacionadas tanto con su organizacion
econdmica (objetivos, modalidades de gestion o
tarifas aplicables) como con |os agentes cuya acti-
vidad esta vinculada ala existenciadel puerto.

Para finalizar, conviene insistir en que el con-
cepto de lo que hoy entendemos por actividad
portuaria varia a lo largo del tiempo ya que los
puertos evolucionan segun lo hace € sistema de
navegacion, en particular, y €l de transporte de
mercancias, en general (Hayuth y Hilling, 1992).
Por €llo, en la evolucion histéricay comun de los
puertos se distinguen dos etapas. una inicial, de
expansion de su capacidad a través del incremen-
to del ndmero de puntos de atraque para los
buques, y otra posterior, de mejora de la producti-
vidad de cada uno de esos nuevos puntos. Esta
segunda etapa es necesaria en lamedidaen que e
crecimiento del tamafio medio de los barcos con
relacion a del resto de medios de transporte esta
siendo mucho mayor, obligando aampliar lasins-
talaciones de almacenamiento de los puertos (27)
y a adoptar medidas que eviten incrementos en
los tiempos de espera de |as operaciones de carga
y descarga de |los buques.

El incremento del tamafio de los barcos, asi
como la intensificacion del uso del capital en las

(26) Cargadores: agentes que realizan |as operaciones de carga
y descarga de la mercancia entre la terminal correspondiente del
puertoy el costado del buque.

(27) La naturaleza generalmente heterogénea de la carga de los
buques impide que toda ella se amacene en un espacio comun y
obliga a la instalacion de almacenes convencionaes o terminaes
de contenedores. La infraestructura necesaria para acoger a toda
esta mercancia que permanece en €l puerto a la espera de un
nuevo destino ha propiciado que algunos se conviertan en centros
comerciales, eincluso manufactureros, en los que es posible reali-
zar actividades de empaquetado y procesamiento de los bienes
(GOSS, 1990).
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actividades de manipulacion de su carga, ha
supuesto una revolucion tecnol6gica que, ademas
de provocar la reestructuracion del sector portua-
rio, ha desencadenado la de todo el sector del
transporte. Fruto de esta nueva organizacion,
actualmente se esta potenciando el denominado
transporte intermodal, cuyo objetivo es tradadar
la mercancia desde su lugar de origen hasta el de
destino combinando de forma integrada los
medios de transporte que sean necesarios para
ello. El afianzamiento de este tipo de transporte
esté provocando una nueva configuracion de rutas
que contribuye al estimulo de la competencia
entre los puertos; una competencia que hace que
ya en ocasiones se implique tanto a sus usuarios
en la configuracion de los servicios portuarios
que hasta se propicia que €llos mismos aporten
parte de la infraestructura que precisen para
desempefiar su labor a través de concesiones tem-
porales (Ruset al., 1994).
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