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1. Concepto y descripción de las
instalaciones portuarias

La legislación española entiende por puerto
marítimo «el conjunto de espacios terrestres,
aguas marítimas e instalaciones que, situado en
la ribera de la mar o de las rías, reúna condicio-
nes físicas, naturales o artificiales, y de organiza-
ción que permitan la realización de operaciones
de tráfico portuario y sea autorizado para el
desarrollo de esta actividad por la Administra-
ción competente» (1). Habrá de incluir, además,
una superficie de agua nunca inferior a media
hectárea, zonas de fondeo, muelles e instalaciones
de atraque para el amarre de los buques y almace-
nes y demás infraestructuras terrestres que facili-

ten los enlaces entre los distintos medios de trans-
porte. Asimismo, en el preámbulo 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 mercancías, entre los
medios de transporte terrestre y marítimo, en
condiciones de eficacia, economía, rapidez y
seguridad», objetivo que conlleva que su presta-
ción se haga tratando de minimizar su coste.

El concepto de puerto marítimo al que se
refiere la Ley 27/1992 de Puertos del Estado (art.
2.3) se vincula al de tráfico portuario, entendien-
do por tal todas las «operaciones de entrada, sali-
da, atraque, desatraque, estancia y reparación de
buques en el puerto». Incluye asimismo las ope-
raciones de transferencia de pasajeros o tripulan-
tes y de mercancías de cualquier tipo entre los
medios de transporte marítimo y terrestre, además
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del almacenamiento de dichas mercancías dentro
de las instalaciones portuarias.

Esta misma Ley clasifica a los puertos maríti-
mos en comerciales y no comerciales (art. 2.4),
agrupando en el primer bloque a todos aquellos
puertos que reúnan «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 mercancías de cualquier
tipo… que justifiquen la utilización de medios
mecánicos o instalaciones especializadas» (art.
3.1). Dentro del grupo de puertos no comerciales
se encuentran (art. 3.4) los llamados puertos pes-
queros, dedicados únicamente a la descarga de la
pesca fresca capturada por los barcos especializa-
dos en este tipo de faena y a la atención de los
mismos; los puertos de abrigo, que acogen embar-
caciones en caso de temporal y en los que nunca
se realizan operaciones comerciales portuarias; los
puertos deportivos, utilizados exclusivamente por
embarcaciones de recreo o deportivas; y todos
aquellos que combinen alguno de estos usos con-
siderados por ley «no comerciales».

Asimismo, un puerto marítimo se considerará
puerto de interés general (art. 5) cuando por sus
características técnicas o geográficas constituya
un elemento esencial para la seguridad del tráfico
marítimo, las operaciones comerciales marítimas
realizadas en su interior tengan carácter interna-
cional, su área de influencia (2) supere los límites
de su Comunidad Autónoma, atienda a sectores
productivos relevantes para la evolución económi-
ca nacional o su volumen de actividad sea signifi-
cativo para el Estado (3).

Por otra parte, y desde la perspectiva del Parla-

mento Europeo (1993) (4), un área portuaria es el
espacio en el que se prestan servicios a los buques
y a su carga; un espacio en el que se encuentran
las infraestructuras portuarias (básicamente
muelles, astilleros y accesos viarios y ferroviarios
a los mismos) sobre las que se asientan las supe-
restructuras portuarias (edificios de almacenes,
oficinas, talleres y demás equipos necesarios para
ofrecer los servicios portuarios).

En todo puerto existe, pues, una superficie
marítima y otra terrestre. La superficie marítima
es la porción de mar protegida por él, bien sea por
sus condiciones naturales, bien por el acondicio-
namiento que a través de la obra civil se haya
efectuado sobre el mismo (básicamente mediante
la construcción de diques). En cada una de ellas
podemos distinguir, a su vez, diversas zonas
(Enríquez, 1994). Así, en la superficie marítima
nos encontramos con: (i) la zona exterior, donde
los buques aguardan su turno para atracar, deno-
minada «de fondeo», (ii) la interior y más res-
guardada, donde se encuentran las dársenas y que
por sus condiciones de calado permite a los
buques realizar sus operaciones en estrecho con-
tacto con la superficie terrestre, y (iii) el canal de
acceso, vía 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 misión fundamental es
la de facilitar el atraque y amarre de los buques
así como las operaciones ligadas a la carga y des-
carga, y (ii) la destinada a la recepción y depósito
de las mercancías, donde se concentra la mayoría
de los almacenes y tinglados portuarios al objeto
de regular los flujos terrestres y marítimos, cuya
intensidad puede ser sensiblemente diferente en
un determinado período de tiempo (5).

El fuerte incremento de los tráficos derivado
de la intensificación de las relaciones comerciales
internacionales que se ha producido en los últi-
mos años ha favorecido la especialización de los
muelles en función de su destino, particularmente
según el tipo de mercancía que es objeto de carga
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(2) Área que por estar geográficamente más próxima a la insta-
lación portuaria establece unos vínculos más estrechos con ella
que el resto del territorio. El área de influencia o «hinterland» de
un puerto también puede definirse como aquel territorio que, inde-
pendientemente de la dependencia que tenga del puerto, le reporte
a éste un volumen de tráfico significativo dado su nivel de activi-
dad (SCHUT, 1977).

(3) En España se consideran puertos de interés general los de
Alicante, Almería-Motril, Avilés, Bahía de Algeciras, Bahía de
Cádiz, Baleares, Barcelona, Bilbao, Cartagena, Castellón, Ceuta,
Ferrol-San Ciprián, Gijón, Huelva, La Coruña, Las Palmas, Mála-
ga, Marín-Pontevedra, Melilla, Pasajes, Santa Cruz de Tenerife,
Santander, Sevilla, Tarragona, Valencia, Vigo y Villagarcía.

(4) Citado en Rus et al. (1994).
(5) Aunque en principio las mercancías se almacenan en el

puerto de forma provisional o a «corto plazo», algunos puertos
disponen también de una zona de almacenamiento de la mercancía
a más largo plazo.



y descarga. Surgen así las denominadas »termina-
les», como las destinadas a minerales, combusti-
bles o contenedores.

Asimismo, en muchos puertos existen también
las denominadas zonas o depósitos francos; áreas
o recintos en cuyo interior la mercancía, cualquie-
ra que sea su país 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 económi-
ca, un puerto es un factor más incluido en una
cadena de producción, aunque con unas caracterís-
ticas muy particulares: el coste de su construcción
y mantenimiento es muy elevado, presenta impor-
tantes economías de escala, sus infraestructuras
conllevan fuertes indivisibilidades y tiene una
larga vida útil, si bien precisa que regularmente se
renueven sus instalaciones para evitar la 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. Funciones básicas de las instalaciones
portuarias

La función principal de un puerto es la de ser-
vir de intercambiador de mercancías y de pasaje-
ros entre los modos de transporte marítimo y
terrestre, esto es, hacer de eslabón en la cadena de
transporte (Goss, 1990) (7). El resto de funciones,
cuya evolución ha ido pareja a la de la economía
y a la del sistema de transporte (8), se definen a
partir de ésta.

En palabras de Larroque Allende (1995), un
puerto es «un concentrador de tráfico .... que
tiene relaciones privilegiadas con ciertos oríge-
nes o destinos de su zona de influencia terrestre».
Esto es así en la medida en que sea posible orga-
nizar expediciones de transporte que minimicen
los retornos en vacío de los buques, cuya capaci-
dad se puede repartir entre diversos usuarios
mediante cuotas. De este modo, los servicios de
transporte marítimo ganan en eficiencia y compe-
titividad a los ofrecidos desde otros medios (9),
potenciando el papel de los puertos y estimulando
la competencia entre ellos en tanto su actividad
dependa más de su capacidad para atraer tráficos
procedentes de otros territorios que del estado de
la economía de su entorno.

La actividad de los puertos siempre se ha con-
siderado dependiente de la de los sectores que
generan los flujos de pasajeros y de mercancías
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 tránsito o industriales, y las de dependen-
cia oceánica y portuaria, bien de bolsa o de mer-
cado, bien relacionadas con el transporte inter-
continental de pasajeros. Por su parte, las
funciones vinculadas a los requerimientos de los
buques se clasifican en funciones de escala, de
armamento y mantenimiento o de carácter colate-
ral, tal como se recoge en el gráfico 1 (10).

Dentro de las funciones ligadas a la mercan-
cía, la función de tránsito se refiere al paso de
una mercancía con origen o destino en el área de
influencia del puerto (11) y será, a su vez, directa
o indirecta según la mercancía se deposite o no
en sus almacenes (12). Por su parte, la función
industrial alude al papel desempeñado por estas
instalaciones en los procesos de industrialización,
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(6) En las zonas francas de los puertos pueden situarse empre-
sas que someten la mercancía introducida en ellas a procesos de
transformación antes de que sea reenviada hacia su destino final,
aunque será necesario contar con la autorización correspondiente
para ello. Para un análisis más detallado de estas áreas, puede con-
sultarse ARTEAGA y MARTINEZ (2003).

(7) Es por esta razón por la que una instalación portuaria juega
un importante papel estratégico en el desarrollo económico de la
región 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-
ción de la mercancía que pasa por ellos, pero la competencia hace
que todos traten de prestar sus servicios en las mejores condicio-
nes posibles.

(9) En FERNANDEZ (2002), se ofrece una visión panorámica
de la organización de los mercados de transporte marítimo.

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

(11) El tránsito puede ser nacional o internacional.
(12) El trasbordo directo de buque a buque también puede con-

siderarse una función de tránsito cuando el puerto hace de redistri-
buidor hacia otro.



tanto por servir de vía de enlace comercial con el
exterior como por favorecer el desarrollo de otras
actividades a su alrededor.

Cuando desde un puerto se promueve el tráfico
y el intercambio de mercancía y las actividades
comerciales son habituales en él, se dice que
desempeña la función de bolsa o de mercado
incluida en las funciones de dependencia oceáni-
ca y portuaria. Mientras, la función de transporte
intercontinental se refiere al papel que ejercen los
puertos como punto de origen o de destino de
rutas marítimas utilizadas por el pasaje.

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 mercancía, repostar o ser reparados;
la función de armamento y mantenimiento la
desempeña cuando aprovisiona a los barcos de los
pertrechos necesarios para la navegación; y la
colateral, que habitualmente coexiste con las de
índole comercial, está relacionada con las activi-
dades de pesca o de defensa naval.

No obstante esta clasificación de sus funciones,
el funcionamiento de un puerto sólo puede enten-
derse a través del análisis de la actividad que en él
desarrolla la comunidad portuaria (Villaverde y
Coto, 1996), constituida por todos aquellos agentes
cuya labor está vinculada a la existencia de estas
instalaciones y que describiremos más adelante.

3. Organización económica del puerto y de
la actividad portuaria

Las funciones descritas en el apartado ante-
rior ponen de manifiesto la importancia económi-

ca que adquieren los puertos tanto desde el punto
de vista «microeconómico» como «macroeconó-
mico»; es decir, tanto en relación con los merca-
dos de transporte propiamente dichos como res-
pecto a la actividad económica globalmente
considerada. Como ya se ha comentado, los
puertos constituyen la pieza fundamental que
articula y posibilita el transporte marítimo, que
requiere de sus instalaciones para desarrollar las
todas las actividades ligadas a la carga y descar-
ga de la mercancía transportada en los buques
así como las relativas a su almacenamiento, y,
además, condicionan el correcto funcionamiento
de toda la cadena de transporte al servir de inter-
cambiador entre los diferentes modos que la inte-
gran. Por otro lado, y desde la perspectiva
macroeconómica, el papel de los puertos también
es relevante en tanto canalizan la mayor parte de
los flujos de comercio exterior generados en su
área de influencia. Todos estos son aspectos que
han de considerarse a la hora de realizar la pla-
nificación estratégica de cada instalación portua-
ria y, muy especialmente, al definir los objetivos
económicos que a través del desarrollo de su
actividad se deseen alcanzar.

Uno de los objetivos que, de modo más o
menos explícito, persiguen con más frecuencia las
autoridades portuarias es el de la maximización
de los tráficos atendidos desde las instalaciones
bajo su responsabilidad (13). Su consecución
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(13) Las memorias anuales de todos los puertos nacionales
considerados de interés general de Estado hacen especial hincapié
en el análisis de la evolución de sus tráficos.

GRAFICO 1

Fuente: Elaboración propia.

Funciones de los puertos
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— colaterales



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 periódicamente les lleva a diseñar
programas de inversión que posibiliten que la
infraestructura del puerto evolucione para adap-
tarse a los sucesivos avances que se están produ-
ciendo en el ámbito del transporte marítimo, tales
como el incremento del tamaño y del calado de
los buques o la introducción de nuevos sistemas
de manipulación de la carga (Lago, 1995).

Estos servicios, además, han de ofrecerse a
unos precios (costes, desde el punto de vista del
usuario) competitivos ya que el progresivo desa-
rrollo de las infraestructuras de transporte terrestre
está propiciando la intensificación de la competen-
cia entre los puertos para atraer tráficos, 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 minimización de los cos-
tes totales de transporte que recaen en el precio de
la mercancía que utiliza sus servicios, lo que, a su
vez, habría de facilitar su comercialización en
unos mercados cada vez más globalizados (14).

No obstante, para los armadores (usuarios en
primera instancia de este tipo de instalaciones),
los costes portuarios no se limitan al pago de las
tarifas vinculadas a los servicios recibidos. Tam-
bién hay que incluir entre los mismos el tiempo
de estancia en el 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 el buque permanece
fondeado a la espera de poder atracar y, una vez
amarrado en el muelle, el necesario para realizar
las actividades ligadas a la carga y descarga de su
mercancía.

Minimizar el citado tiempo de espera (objetivo
de los armadores), puede resultar difícil de com-
patibilizar con el ya comentado objetivo de maxi-
mización de los tráficos (meta de las autoridades

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

Esta situación, unida a las ya citadas caracte-
rísticas que poseen los puertos y al importante
papel estratégico que desempeñan estas instala-
ciones en la cadena de transporte, justifica la
intervención pública en este sector; intervención
que afecta a todo 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 países.

Cuando se opta por que el sector público esté
presente en la gestión portuaria, su intervención
tendrá un carácter más o menos centralizado
según 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
más atractivas sus instalaciones y captar un
mayor volumen de tráficos (Rus et al., 1994), o se
prefiera tener un conocimiento más detallado de
los problemas que puedan surgir en cada uno de
ellos. En el primer caso, la intervención de la
Administración del Estado serviría para evitar un
innecesario derroche de recursos; en el segundo,
la actuación de las administraciones de ámbito
local posibilitaría una mayor capacidad de res-
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(14) Bien se podrá ofrecer dicha mercancía a un precio más
reducido en sus mercados tradicionales, bien podrá acceder a mer-
cados más alejados geográficamente si los operadores optan por
destinar el ahorro conseguido en los costes portuarios al pago de
los fletes necesarios para recorrer mayores distancias.

(15) Tales como la navegación, propiamente dicha.

(16) Esto eleva el tiempo de espera de los buques y, por tanto,
el coste portuario al que han de hacer frente los usuarios de la ins-
talación.

(17) En este caso, mantener la rentabilidad del puerto conlleva-
ría el incremento de las tarifas que soportan sus usuarios; pero esto
nuevamente podría repercutir negativamente en la capacidad com-
petitiva de la instalación.



puesta ante posibles alteraciones del entorno.
Como puede verse, ambas alternativas de organi-
zación presentan limitaciones, pero las dos pue-
den ser eficientes siempre que se respeten los
principios de racionalidad económica en los pro-
cesos de inversión y de fijación de precios (Jans-
son y Shneerson, 1982).

La singularidad de la actividad portuaria con-
diciona los modelos de organización industrial de
los puertos (Rus et al., 1994), si bien éstos no son
tan homogéneos como cabría esperar (Goss,
1990) dado que los criterios de cada gobierno
acerca del grado de control que directamente
deba ejercer sobre estas instalaciones, el nivel de
participación de las autoridades portuarias en su
gestión o los medios empleados para su financia-
ción no tienen por qué coincidir (18).

De la interacción de todas estas variantes sur-
gen los tres modelos alternativos de gestión por-
tuaria que se dan dentro del ámbito de la Unión
Europea: el modelo hanseático, el modelo anglo-
sajón y el modelo latino. El primero es el adopta-
do por países como Alemania, Bélgica u Holanda,
en los que la gestión del puerto la asume la Admi-
nistración Local que, además, es la propietaria de
sus instalaciones y asume toda su financiación. El
segundo es el que predomina en Dinamarca y en
el Reino Unido, y presenta cuatro variantes según
la responsabilidad de la gestión recaiga en el
municipio, en el Estado, en un organismo público
o en la iniciativa privada. Por último, el modelo
latino, propio de los países mediterráneos, se
caracteriza por combinar dos modos de gestión:
la realizada directamente por el Estado y la ejerci-
da por organismos autónomos (19).

El modelo de gestión portuaria vigente en
España y establecido por la Ley de Puertos (20)

se asienta sobre dos pilares fundamentales: las
autoridades portuarias y el Ente Público Puertos
del Estado. Las autoridades portuarias son entida-
des públicas con autonomía presupuestaria y de
gestión que responden de la dotación de las infra-
estructuras necesarias para prestar servicios en los
muelles así como de las instalaciones destinadas a
la manipulación de la mercancía. No obstante,
acostumbran a ceder la prestación de algunos de
los servicios que tienen encomendados a otros
agentes económicos a cambio del pago de unas
cuotas que constituyen la mayor fuente de ingre-
sos de los puertos (TEMA, 1994). Por su parte, el
Ente Público se encarga de controlar los planes de
inversión y las políticas de tarifas y de recursos
humanos de las autoridades portuarias, así como
de redistribuir los recursos generados por el con-
junto del sistema para atender las necesidades
financieras de los distintos puertos del Estado, y
lo hace siguiendo criterios de eficiencia y de soli-
daridad (Lebón, 1998).

En definitiva, como la oferta de infraestructu-
ras y de servicios portuarios puede considerarse
una oferta más de factores de producción, pode-
mos equiparar al puerto con una empresa que
contribuye a la distribución de bienes y prestación
de servicios a cambio de una remuneración.

Efectivamente, el acceso a los servicios presta-
dos por las infraestructuras portuarias conlleva el
pago de una serie de tarifas que pueden clasificar-
se como sigue. Por un lado, están los servicios
básicos de acceso al puerto desde el mar, que son
los relacionados con la entrada y el atraque de los
buques. La utilización del sistema de ayuda a la
navegación para la entrada del barco en la instala-
ción portuaria, su estancia en ella y la utilización
de los remolcadores y de los elementos fijos de
amarre conllevan el pago de las tarifas T-0, T-1 y
T-2 a la Autoridad Portuaria correspondiente (21).
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(18) Existen dos corrientes claramente diferenciadas en este
sentido: la que podríamos denominar Europea o Continental y la
Anglosajona o Peninsular. Para la primera, los puertos son una
pieza muy importante de la dotación de infraestructura regional en
tanto promueven la actividad industrial y comercial de su entorno;
para la segunda, la actividad portuaria es una actividad comercial
más. (McCONVILLE, 1999)

(19) Salvo en España, donde todos los puertos considerados de
interés general del Estado son asimilables a puertos autónomos
(Lebón, 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-
na Mercante.

(21) La tarifa T-0, asociada al uso de la señalización marítima
del puerto, se determina para cada buque en función de su capaci-
dad de arqueo; la T-1, que comprende la utilización de las aguas
del puerto, sus canales de acceso, esclusas, zonas de abrigo y de
fondeo, recae sobre cada buque según sus toneladas de registro
bruto, el tiempo de permanencia en ellas y la zona del puerto en
que estén ubicadas (zona I, específicamente portuaria, o zona II,
exterior); la T-2, que al igual que la anterior ha de ser abonada por
el armador o consignatario, se establece considerando la eslora
máxima del buque y el tiempo de servicio de los puntos de atraque
y de los elementos fijos de amarre.



Asimismo, el acceso de la mercancía desde tierra
también genera el pago de una tarifa, la T-3, vin-
culada a la utilización de las dársenas, de los
accesos terrestres, de las vías de circulación y de
las zonas de manipulación de la mercancía.

Los servicios más específicamente relaciona-
dos con la utilización del equipo del puerto para
atender la mercancía transportada a través de
ellos, moverla y almacenarla en los depósitos, tin-
glados o explanadas habilitadas a tal efecto, así
como las operaciones de suministro y reparación
de las embarcaciones, soportan las tarifas T-6, T-
7, T-8 y T-9 (22).

La de la pesca es otra actividad vinculada a la
existencia de las instalaciones portuarias y asocia-
da a ella está la T-4, una tarifa que engloba tanto la
entrada como la manipulación de las embarcacio-
nes o del pescado capturado. No obstante, convie-
ne separar de la actividad desarrollada por sus
armadores en calidad de tales la relativa a la obten-
ción y comercialización del pescado porque sólo la
primera es imputable a la industria portuaria. Asi-
mismo, las actividades relacionadas con el tráfico y
el cuidado de las embarcaciones deportivas y de
recreo, por las que corresponde el pago de la tarifa
T-5, pertenecen también a este tercer grupo.

4. Agentes económicos involucrados en la
prestación de los servicios portuarios

Inicialmente la tripulación de los buques bas-
taba para acometer las operaciones de carga y
descarga de la mercancía; pero una vez fue posi-
ble la navegación a vapor, el número de tripulan-
tes necesarios para posibilitar la navegación del
barco se redujo sensiblemente, obligando a con-
tratar mano de obra en los puntos de atraque para
atender a su carga. Así fue como surgieron las
figuras que actualmente conforman la industria
portuaria, si bien la progresiva mecanización del

proceso de manipulación de la mercancía ha pro-
vocado que ahora se necesite menos mano de
obra, pero más cualificada (Goss, 1990).

Por otro lado, la intensificación del comercio
internacional habida a lo largo de los años cin-
cuenta y sesenta favoreció el incremento del tráfi-
co marítimo hasta el punto de estimular la cons-
trucción de buques de mayor calado, lo que a su
vez hizo necesario aumentar la superficie de
almacenamiento del puerto. La utilización de uni-
dades de carga mayores derivó también en la
necesidad de desarrollar nuevas técnicas para rea-
lizar las operaciones de carga y descarga de la
mercancía transportada, de modo que las necesi-
dades de capital de la industria portuaria fueron
creciendo progresivamente en detrimento de la
utilización relativa del factor trabajo.

Hemos de tener en cuenta, sin embargo, que
los servicios relacionados con el transporte de la
mercancía ofrecidos por la industria portuaria no
son sólo los gestionados por las autoridades por-
tuarias; en realidad, hay un muy heterogéneo
grupo de agentes económicos implicado en el
desarrollo de la actividad de los puertos. No obs-
tante, según sea su posición ante la prestación de
los mismos, se puede distinguir entre los vincula-
dos a la industria portuaria propiamente dicha u
oferentes y aquellos más relacionados con la
industria dependiente de la existencia de estos
servicios y, por tanto, considerados sus deman-
dantes (Villaverde y Coto, 1996).

Como principio general, podría considerarse que
todas las actividades desarrolladas en el interior del
puerto (23) son las que conforman la industria por-
tuaria. No obstante, y pese a desarrollarse dentro
del recinto portuario, algunas han de ser excluidas
de esta industria dada su naturaleza (actividades de
limpieza o de vigilancia, entre otras), y viceversa
(muchos consignatarios tienen sus oficinas fuera
del recinto portuario, por ejemplo). A estos servi-
cios hay que añadir otros que sí se prestan dentro de
las instalaciones portuarias pero que no son especí-
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(22) T-6: utilización de grúas de pórtico. Se abona en función
de la capacidad de elevación y el tiempo de utilización de las
grúas. T-7: pago por el almacenaje de mercancía y utilización de
edificios y locales no explotados en régimen de concesión según
la superficie y el tiempo de ocupación. T-8: comprende el valor de
los suministros consumidos (normalmente agua y energía eléctri-
ca) y la utilización de las instalaciones portuarias. T-9: generada
por la utilización de cualesquiera otros servicios no contemplados
en los conceptos anteriores.

(23) El conjunto de actividades necesarias para que una mer-
cancía pueda ser transportada por vía marítima se divide en dos
grupos: actividades de primera o de segunda línea. En el primer
bloque se incluyen aquellas que se desarrollan en los muelles,
tanto si se realizan desde tierra o desde el mar; en el segundo, las
que tienen lugar en el resto de las instalaciones portuarias.



ficos de esta industria, tales como los prestados
desde las oficinas de aduanas (24).

Por su parte, la industria dependiente del
puerto está constituida por un grupo de agentes
aun más heterogéneo que el anterior: el de todos
aquellos que estando directamente relacionadas
con la industria portuaria no forman parte de
ella. En ella tienen cabida desde las empresas que
desempeñan 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
económico suponen, respectivamente, los víncu-
los hacia atrás y hacia delante de la actividad por-
tuaria con el resto de la economía.

Incluidos en el grupo de agentes oferentes de
los servicios portuarios se encuentran la Autori-
dad Portuaria (antigua Junta de Puertos), la Capi-
tanía Marítima, la Administración de Sanidad y la
Administración de Aduanas, instituciones respon-
sables de la construcción, administración o ges-
tión de los puertos, de la seguridad y guardia de
sus instalaciones y de los buques que atraquen en
ellos, de la sanidad marítima y de la vigilancia
aduanera. El resto de la industria portuaria está
formada por los prácticos, remolcadores, amarra-
dores, estibadores, transitarios, armadores, con-
signatarios y agentes de aduanas (25). Dentro del

grupo de demandantes, además de las empresas
suministradoras de la industria portuaria y de los
buques, están los cargadores de la mercancía (26)
que será objeto de transporte, tanto de cabotaje
como exterior (Villaverde y Coto, 1996).

5. A modo de conclusión

A lo largo de este artículo, se ha intentado ofre-
cer una visión 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 organización
económica (objetivos, modalidades de gestión o
tarifas aplicables) como con los agentes cuya acti-
vidad está vinculada a la existencia del puerto.

Para finalizar, conviene insistir en que el con-
cepto de lo que hoy entendemos por actividad
portuaria varía a lo largo del tiempo ya que los
puertos evolucionan según lo hace el sistema de
navegación, en particular, y el de transporte de
mercancías, en general (Hayuth y Hilling, 1992).
Por ello, en la evolución histórica y común de los
puertos se distinguen dos etapas: una inicial, de
expansión de su capacidad a través del incremen-
to del número 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 la medida en que el
crecimiento del tamaño medio de los barcos con
relación al del resto de medios de transporte está
siendo mucho mayor, obligando a ampliar las ins-
talaciones de almacenamiento de los puertos (27)
y a adoptar medidas que eviten incrementos en
los tiempos de espera de las operaciones de carga
y descarga de los buques.

El incremento del tamaño de los barcos, así
como la intensificación del uso del capital en las
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(24) La variedad de los servicios prestados en los puertos
depende en cierta medida de la magnitud y de las características
del tráfico que reciban (TEMA, 1994).

(25) Prácticos: agentes encargados de las operaciones de asis-
tencia y guía de los buques en sus maniobras de entrada y salida
de los puertos.

Remolcadores: agentes que remolcan al buque en las operacio-
nes de atraque y desatraque.

Amarradores: agentes que atienden al buque en el atraque o
desatraque mediante la colocación o liberación de las amarras.

Estibadores: agentes que realizan las operaciones de carga y
descarga de la mercancía desde que está al costado del buque
hasta colocarla en la bodega del mismo, y viceversa.

Transitarios: agentes que coordinan el transporte de las mer-
cancías desde el puerto hasta donde el cliente establezca haciendo
de intermediario entre el usuario y el consignatario y demás pro-
veedores de servicios vinculados al transporte de su mercancía.

Armadores o navieros: agentes que se dedican a la explotación
de los buques mercantes, sean propios o ajenos.

Consignatarios de buques: agentes que actúan como interme-
diarios independientes en nombre del armador prestando servicios
al buque y a la tripulación y ejerciendo de depositario de la mer-
cancía.

Agentes de aduanas: agentes que, por cuenta de terceros, reali-
zan los trámites pertinentes de despacho de la mercancía ante la
Aduana.

(26) Cargadores: agentes que realizan las operaciones de carga
y descarga de la mercancía entre la terminal correspondiente del
puerto y el costado del buque.

(27) La naturaleza generalmente heterogénea de la carga de los
buques impide que toda ella se almacene en un espacio común y
obliga a la instalación de almacenes convencionales o terminales
de contenedores. La infraestructura necesaria para acoger a toda
esta mercancía que permanece en el puerto a la espera de un
nuevo destino ha propiciado que algunos se conviertan en centros
comerciales, e incluso manufactureros, en los que es posible reali-
zar actividades de empaquetado y procesamiento de los bienes
(GOSS, 1990).
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actividades de manipulación de su carga, ha
supuesto una revolución tecnológica que, además
de provocar la reestructuración del sector portua-
rio, ha desencadenado la de todo el sector del
transporte. Fruto de esta nueva organización,
actualmente se está potenciando el denominado
transporte intermodal, cuyo objetivo es trasladar
la mercancía 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
está provocando una nueva configuración de rutas
que contribuye al estímulo de la competencia
entre los puertos; una competencia que hace que
ya en ocasiones se implique tanto a sus usuarios
en la configuración de los servicios portuarios
que hasta se propicia que ellos mismos aporten
parte de la infraestructura que precisen para
desempeñar su labor a través de concesiones tem-
porales (Rus et al., 1994).
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