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Subdireccion General de Estudios y Evaluacién de Instrumentos de Politica Comercial*

LA COMPETITIVIDAD DE LAS EXPORTACIONES
ESPANOLAS ENTRE 2010 Y 2022

El comercio exterior ha mostrado un fuerte dinamismo en 2022, en un marco de presiones
inflacionistas y de desaceleracion de la actividad econdmica mundial. La mejora de la compe-
titividad precio de las exportaciones es uno de los elementos que puede contribuir a que esta
tendencia se mantenga y a que el sector exterior continiie contribuyendo al crecimiento y la
creacion de empleo.

En este articulo se analiza la evolucion de la competitividad precio y coste de las exporta-
ciones con una perspectiva de medio plazo, para el periodo 2010-2022, mediante el estudio de
los indices de tendencia de la competitividad que elabora la Secretaria de Estado de Comercio.
Se concluye que la competitividad precio y coste ha contribuido al dinamismo del sector, que,
posiblemente, se ha apoyado también en otros factores, como la calidad, la marca o la innova-
cion, que han facilitado ganancias de cuota de exportacion frente a nuestros principales
competidores.

Palabras clave: comercio internacional, competitividad, exportaciones, sector exterior, economia es-
pafiola, inflacion, indices de valor unitario.
Clasificacion JEL: F13, F14.

1. Introduccion asociado al crecimiento de sus precios, en tér-

minos reales también han aumentado de forma

El afo 2022 se ha caracterizado por el fuer-
te dinamismo del comercio exterior, en un mar-
co de presiones inflacionistas y desaceleracion
de la actividad econdmica mundial. Tanto las
exportaciones como las importaciones espa-
folas de bienes han alcanzado niveles maxi-
mos histdricos. Aunque el fuerte aumento del
valor de estas variables esta principalmente

* Secretaria de Estado de Comercio.
Version de febrero de 2023.
https://doi.org/10.32796/bice.2023.3155.7549
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significativa.

Asi, las exportaciones declaradas de bienes
han registrado un valor de 389.208,9 millones
de euros y las importaciones declaradas, de
457.321,2 millones de euros. En términos no-
minales, las exportaciones crecieron un 22,9 %
y las importaciones un 33,4 %. Las correspon-
dientes tasas de variacién real, una vez des-
contado el efecto de los precios, aproximados
por los indices de valor unitarios, fueron del
3,9% y del 7,4 %, respectivamente (Secretaria
de Estado de Comercio, 2023a). >
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La elevada inflacion ha sido, precisamente,
uno de los rasgos caracteristicos de la evolu-
cion de la economia mundial en 2022. Cobré
impulso desde mediados de 2021, alentada
por la evolucion de los precios de materias pri-
mas energéticas y no energéticas, y por la
existencia de cuellos de botella en las cadenas
globales de suministro, que se vienen detec-
tando desde el principio de la pandemia
COVID-19 y que se hicieron especialmente vi-
sibles al ganar fortaleza la recuperacion eco-
némica. La guerra de Ucrania ha supuesto un
impulso adicional para los precios de las mate-
rias primas (Paace, 2022). Tan solo en el ulti-
mo trimestre de 2022, la inflacion parece co-
menzar a presentar indicios de moderacion en
algunas areas geograficas (Banco de Espana,
2022).

Ante las presiones inflacionistas, el tono de
la politica monetaria se ha endurecido, tanto en
el area del euro como en las principales econo-
mias industrializadas y emergentes, con ex-
cepciones como Japon o China. Como resulta-
do de estas presiones y del caracter mas
restrictivo de la politica monetaria, la economia
mundial presenta claros signos de desacelera-
cion, que son especialmente intensos en el
area del euro. La depreciacion del euro frente
al ddlar ha podido contribuir, no obstante, a
moderar la desaceleracion econémica, aunque
dificulta el control de la inflacién (Banco de Es-
pafna, 2022).

En este contexto de elevada incertidumbre,
el seguimiento de los indicadores de competiti-
vidad precio y coste del sector exterior espanol
adquiere una especial relevancia. A largo pla-
Zo, la competitividad exterior de una economia
depende de una multiplicidad de factores,
como la amplitud y calidad de la base exporta-
dora, la innovacion, la imagen de marca, el ca-
pital humano, la capacidad para penetrar en

nuevos mercados, de diversificar geografica y
sectorialmente las exportaciones o de mejorar
la insercién en cadenas globales de valor resi-
lientes. Las politicas de apoyo a la internacio-
nalizacion tienen entre sus objetivos mejorar
estos factores (Subdireccién General Estrate-
gia de Internacionalizacion, 2021). Sin embar-
go, a corto plazo y medio plazo, y especialmen-
te en un entorno global tan convulso como el
actual, es preciso atender también a la evolu-
cion de variables como costes, precios y tipo
de cambio, que pueden determinar la capaci-
dad de nuestro sector exterior para sostener el
crecimiento econémico y moderar la tendencia
de desaceleracion.

En este articulo se analiza la evolucion de
los indices de tendencia de competitividad pre-
cio y coste elaborados por la Subdireccion Ge-
neral de Estudios y Evaluacion de Instrumen-
tos de Politica Comercial. En el Recuadro 1 se
presentan, de forma sintética, las principales
caracteristicas de estos indices.

En los siguientes apartados se estudiara
la evolucién de la competitividad precio y
coste del sector exterior espanol frente a la
UE-27, diferenciando, a continuacién, entre
los paises que forman parte de la zona euro’
y los que no forman parte de ella. Con poste-
rioridad, se analizara la evolucion de esta
variable frente a los paises de la OCDE que
no forman parte de la UE-27, que, como pai-
ses industrializados, son competencia direc-
ta de nuestros exportadores en los merca-
dos internacionales. Finalmente, se analizara
la competitividad precio frente a las grandes
economias emergentes conocidas por el
acronimo BRICS, que constituyen otra >

1 Dado el periodo de analisis, las referencias a la UEM-19 o zona euro
en este articulo excluyen a Croacia, pais que, desde el 1 de enero de
2023, es el vigésimo Estado miembro de la UE-27 en adoptar la moneda
comun (Martinez Jerez, 2022).
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fuente de competencia para los exportado-
res espafoles. El articulo se cierra con un
epigrafe en el que se resumen las principa-
les conclusiones.

El analisis se realizara con una visién de
medio plazo que permita valorar con una pers-

indicadores de competitividad exterior de la
economia espanola. Se pretende asi que este
articulo complemente la labor de seguimiento
que se realiza a través del calculo y difusion tri-
mestral de los indices de tendencia de compe-
titividad (Secretaria de Estado de Comercio,

pectiva adecuada la evolucion reciente de los 2023b). >

) RECUADRO 1
LOS INDICES DE TENDENCIA DE COMPETITIVIDAD

Los indices de tendencia de competitividad (ITC), elaborados por la Secretaria de Estado de Comercio, son
tipos de cambio efectivos reales calculados para distintas zonas geograficas y con distintos indicadores de
precios y costes. Se trata de indicadores ex ante de la competitividad exterior que persiguen medir cémo evo-
lucionan los precios y los costes de nuestra economia en relacion con los de distintas areas geograficas del
resto del mundo.

Los ITC se calculan para las siguientes areas geograficas y con los siguientes indicadores de precios y costes:

— UE-27 (Unidn Europea): con precios de consumo, con indices de valor unitario de las exportaciones y
con costes laborales unitarios.

— UEM-19 (paises de la zona euro): con precios de consumo, con indices de valor unitario de las expor-
taciones y con costes laborales unitarios.

— UE-27 no UEM-19 (paises de la Union Europea no pertenecientes a la zona euro): con precios de con-
sumo, con indices de valor unitario de las exportaciones y con costes laborales unitarios.

— OCDE (paises de la OCDE): con precios de consumo.

— OCDE no UEM-19 (paises de la OCDE que no pertenecen a la zona euro): con precios de consumo.

— OCDE no UE-27 (paises de la OCDE que no pertenecen a la Unién Europea): con precios de
consumo.

— BRICS (Brasil, Rusia, India, China y Sudafrica): con precios de consumo.

Los ITC se calculan con periodicidad mensual, se publican trimestralmente y tienen base en el aho 2010
(media aritmética de los indices mensuales de 2010 igual a 100).

Los tipos de cambio del euro (o de la peseta antes de 1999) frente a la zona geografica de referencia se
ponderan por la participacion de cada pais en el total de las exportaciones de bienes de dicha zona. Se obtie-
nen asi tipos de cambio efectivos nominales que, multiplicados por el correspondiente indice de precios rela-
tivos, ponderado de igual forma, y divididos por 100, dan lugar al correspondiente ITC.

Los ITC construidos con estas ponderaciones resultan, por lo tanto, especialmente adecuados para valorar
la competitividad en costes y precio de nuestras exportaciones de bienes frente a las del area de referencia en
el conjunto del mundo.

Los ITC calculados con indices de valor unitario de las exportaciones son los que proporcionan una vision
mas directa, ya que estos indices de valor unitario son una aproximacion a los precios del sector exportador
de bienes. Sin embargo, no estan disponibles para todas las areas geograficas.

Los ITC calculados con precios de consumo son indicativos de las diferencias en presiones inflacionistas
entre nuestra economia y las del area de referencia que pueden acabar afectando a la competitividad de las
exportaciones.

Finalmente, los ITC calculados con costes laborales unitarios permiten detectar diferencias en presiones de
costes (que, a su vez, pueden derivar de presiones salariales distintas o de diferencias en la evolucion de la
productividad aparente del trabajo) que pueden traducirse en cambios en los precios o en los margenes em-
presariales, con impacto en la competitividad.

Fuente: Secretaria de Estado de Comercio (2020) y elaboracion propia.
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2. Competitividad frente a la UE-27

El analisis de los diversos indicadores de com-
petitividad y de los elementos que los componen
sugiere que la competitividad de las exportacio-
nes sigue una tendencia de mejora a medio pla-
zo que se refleja en aumentos de la cuota que
representan las exportaciones espafolas en las
de la UE-27. Esta mejora de competitividad se
apoyaria tanto en la contencién de precios relati-
vos y costes laborales como en elementos, como
la calidad, la imagen de marca o la innovacion,
que podrian estar permitiendo mejoras en los
margenes de los exportadores espanoles con re-
lacion a los de sus competidores comunitarios.

En el Grafico 1 se recogen los ITC frente a
la UE-27, calculados con indices de valor unita-
rio de las exportaciones, precios de consumo y
costes laborales unitarios. Desde una perspec-
tiva de medio plazo, para el periodo 2010-2022,
se observa un comportamiento diferenciado de
los ITC, segun el indicador que se seleccione.

El ITC construido con indices de valor unita-
rio (IVU) de las exportaciones muestra una ten-
dencia moderadamente ascendente que indica
un deterioro de la competitividad. Sin embargo,
el ITC construido con los indices de precios de
consumo (IPC) presenta una trayectoria de lige-
ro descenso que indica una mejora de competi-
tividad. Finalmente, el ITC construido con los
costes laborales unitarios (CLU) revela una ten-
dencia de mejora de la competitividad en costes
que solo se interrumpe en el ano 2019 y princi-
pios de 2020, para volver luego a recuperarse.

Asi, desde el afio 2010 hasta septiembre de
2022, la competitividad precio medida a través
del ITC construido con IVU se habria deteriora-
do en un 4,7 %. Si la medicion se realiza con el
ITC construido con IPC, se observa una mejo-
ra del 5,5%, extendiendo el analisis hasta di-
ciembre de 2022. El ITC calculado con CLU,
por su parte, revela una mejora de competitivi-
dad de un 11,1 % desde 2010 hasta septiembre
de 2022. >

GRAFICO 1
INDICES DE TENDENCIA DE LA COMPETITIVIDAD FRENTE A LA UE-27
(indice base 2010)
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Si el andlisis se centra en los datos mas re-
cientes, se observa que la competitividad precio,
medida a través de los IVU, se ha mantenido
practicamente estable. El ITC correspondiente
ha registrado un aumento del 0,5% en ene-
ro-septiembre de 2022 respecto al mismo perio-
do de 2021. La competitividad precio medida a
través del IPC ha mejorado en un 1,0% en el
conjunto del afo 2022, frente a 2021. Y, final-
mente, el ITC construido con CLU ha mejorado
también en un 3,7%, comparando enero-sep-
tiembre de 2022 con el mismo periodo de 2021.

El andlisis desagregado de los indices que
componen los ITC (tipo de cambio efectivo no-
minal, por un lado, y los correspondientes indi-
ces de precios o costes, por otro) revela que la
apreciacion del euro frente a las monedas de
los Estados miembros de la UE que no forman
parte de la zona euro ha sido un factor que ha
incidido negativamente en la competitividad
de nuestro sector exterior desde 2010. En con-
creto, el tipo de cambio efectivo nominal indica

una apreciaciéon del 2,0% desde el afo base
hasta diciembre de 2022. Los IVU de las ex-
portaciones espafnolas también han crecido
por encima de los del conjunto de la UE-27,
con un aumento del indice de precios relativos
del 2,7%, hasta septiembre de 2022. Por el
contrario, el IPC relativo ha mejorado en un
7,3%, hasta diciembre de 2022, y el de CLU
relativo, en un 12,8 %, hasta septiembre del
mismo afo.

Puede concluirse que, en el periodo 2010-
2022 que se ha analizado, los precios de la
economia espanola (aproximados por el IPC) y
los costes laborales (aproximados por los CLU)
han contribuido, en cierta medida, a la compe-
titividad de las exportaciones. EI comporta-
miento relativamente menos favorable de la
competitividad precio medida a través de los
IVU responde, en consecuencia, a otros facto-
res que resulta conveniente estudiar.

Una posibilidad es que nuestro sector expor-
tador haya estado sujeto a presiones de >

GRAFICO 2

DESCOMPOSICION DE LOS ITC FRENTE A LA UE-27

(indices base 2010)
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coste derivadas de otros insumos, que no se re-
flejan, al menos plenamente, ni en los CLU ni en
el IPC. Por ejemplo, si las exportaciones espafo-
las precisan, en mayor medida que las de nues-
tros socios comunitarios, de productos energéti-
cos y los precios de dichos productos aumentan
significativamente, se produce una mayor pre-
sién sobre los precios de exportacion esparfioles
que puede deteriorar la competitividad.

Sin embargo, es también posible que el au-
mento de los IVU de exportacién relativos no
responda (al menos no plenamente) a mayores
presiones de coste, sino a una evolucién de los
margenes empresariales de los exportadores
espanoles mas favorable que la de nuestros
s0cios comunitarios o a cambios en la compo-
sicion de la exportacion hacia productos de
mayor calidad y valor unitario. En este caso, el
aumento de los IVU relativos no deberia inter-
pretarse como un deterioro de la competitivi-
dad. Al contrario, podria estar indicando mejo-
ras en otros factores, como laimagen de marca,
calidad de los productos o innovacion.

Esta segunda hipodtesis, que el aumento de
los IVU relativos refleja en realidad mejoras en
calidad o margenes y no implica un deterioro
de competitividad, es consistente con el creci-
miento que ha registrado el peso de las expor-
taciones espanolas en el total de exportacio-
nes del conjunto de la UE-27 (Grafico 3). Esta
participacion ha aumentado desde el 5,3% en
2010, hasta el 5,8 % en el acumulado enero-no-
viembre de 2022. El crecimiento, aunque mo-
derado, ha sido sostenido en el periodo, salvo
por los ligeros descensos de 2018 a 2020. Esta
evolucion apunta a una mejora de la competiti-
vidad de las exportaciones de bienes espano-
las con relacion a las del conjunto de la UE-27.

3. Zona euro y paises de la UE que
no pertenecen a la zona euro

La evolucion de la competitividad del sector
exterior de la economia espanola frente a la
zona euro permite alcanzar conclusiones >

GRAFICO 3
PESO DE LAS EXPORTACIONES ESPANOLAS EN EL TOTAL DE EXPORTACIONES DEL AREA GEOGRAFICA 2010-2022
(Porcentajes sobre el total)
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similares a las obtenidas para la UE-27.La com-
petitividad de nuestras exportaciones mejora
en el periodo de analisis apoyandose en meno-
res presiones inflacionarias y de costes vy, pro-
bablemente, en mejoras en otros elementos de
competitividad que permiten aumentar los mar-
genes de los exportadores espanoles con rela-
cion a los de sus competidores de la zona euro.

Cuando se centra la atencidn en los paises
de la UE no integrados en la moneda comun,
destaca el papel del tipo de cambio nominal que
se asocia a pérdidas o ganancias de competitivi-
dad. Aunque, nuevamente, se observan meno-
res presiones inflacionistas o de costes laborales
en Espafna que en el area geografica de referen-
cia, frente a este grupo de paises parece que la
competitividad precio (aproximada por el ITC
calculado con IVU) adquiere mayor importancia.

Como se ha senalado, el andlisis de los indica-
dores de competitividad exterior de la economia
espanola frente a la zona euro ofrece, como es
I6gico, resultados muy similares a los obtenidos

para el conjunto de la UE-27. El uso de una mo-
neda comun implica que la evolucion de la com-
petitividad precio y coste frente a estos paises
puede medirse, directamente, a través de los in-
dices de precios o costes relativos.

Como se observa en el Grafico 4, la compe-
titividad de las exportaciones espanolas frente
a la UEM-19 habria registrado un leve deterioro
en el periodo de andlisis si se atiende a la evo-
lucion de los IVU de exportacion, mientras que
habria mejorado si se atiende a los IPC relati-
vos 0 a los CLU relativos.

La interpretacion de estos indicadores es si-
milar a la realizada para el conjunto de la UE-27.
Los exportadores espafoles no parecen suje-
tos, en el periodo de analisis, a mayores pre-
siones inflacionistas (atendiendo a la evolu-
cion del IPC relativo) o de costes laborales
(atendiendo a la evolucion de los CLU relati-
vos) que los exportadores de la UEM-19. La
mejora de la cuota de exportacién de Espana
en el periodo, con relacion al conjunto de >

GRAFICO 4
DESCOMPOSICION DE LOS ITC FRENTE A LA UEM-19
(indices base 2010)
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exportaciones de la UEM-19 (Grafico 3), sugie-
re que el incremento del IVU relativo es mas un
reflejo de una mejor evolucion de la calidad o
de los margenes empresariales que el resulta-
do de una erosién de la competitividad.

La evolucién de los ITC frente a los paises
de la UE-27 que no forman parte de la zona
euro permite destacar el papel del tipo de cam-
bio en la evolucion de la competitividad precio
(Grafico 5). Desde 2010, las monedas de estos
paises han seguido una tendencia de depre-
ciaciéon frente al euro, con una variacion del
tipo de cambio nominal del 12,2 %, en diciem-
bre de 2022, frente a la media de 2010.

La evolucién de los IVU de exportacion rela-
tivos también ha sido, en principio, desfavora-
ble, a partir de 2016, para la competitividad de
los productos espafoles frente a los de esta
area geografica. En conjunto, a septiembre de
2022, el IVU relativo habia aumentado un 3,3 %
respecto al periodo base.

Por el contrario, la evolucion de los IPC y
CLU relativos ha mas que compensado la evo-
lucion del tipo de cambio nominal. Asi, el indi-
cador de IPC relativo a finales de 2022 mejoré
en un 13,5 %, dando lugar a una mejora del ITC
correspondiente de un 3,0%. El indicador de
los CLU relativos, a septiembre de 2022, tam-
bién mejoré en un 23,2%, resultando en una
ganancia de competitividad, segun la evolucion
del correspondiente ITC, del 13,6 %.

De nuevo, se constata que las exportacio-
nes espanolas no han sufrido presiones de
precios o de costes laborales superiores a las
de los paises de la UE-27 que no pertenecen a
la zona euro. También se observa un deterioro
de la competitividad precio de las exportacio-
nes, medida por el ITC construido con los IVU,
que resulta dificil de interpretar.

La evolucion del porcentaje que representan
las exportaciones de bienes espafolas so-
bre las del conjunto del area es mas erratica. >

GRAFICO 5
DESCOMPOSICION DE LOS ITC FRENTE A LA UE-27 NO UEM-19
(indices base 2010)
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Posiblemente, se ve afectada por otros factores,
como la situacién de los mercados de destino
de exportacién, ademas de por la evoluciéon de
la competitividad precio y coste o de otros facto-
res de competitividad. Con todo, al final del pe-
riodo de analisis (enero-noviembre de 2022) el
peso de las exportaciones espanolas, en com-
paracion con las de esta region, registré un des-
censo de 1,9 puntos porcentuales con relacion
a 2010 (Grafico 3). Este descenso se observd
de forma ininterrumpida desde 2017 hasta 2020.
Desde entonces, se ha producido una recupera-
cion, a pesar de que se han mantenido los au-
mentos del tipo de cambio efectivo nominal y
del indice de IVU relativo. En definitiva, el diag-
néstico del efecto del ITC calculado con IVU de
exportacion sobre la evolucion de nuestra cuota
de exportaciones respecto a los paises no es
claro, aunque parece apuntar a una relevancia
de los factores de competitividad precio mayor
que frente a los paises de la UEM-19.

4. Paises de la OCDE excluida la
UE-27

El andlisis de los indicadores de competitivi-
dad precio frente a otros paises desarrollados
tiene un alcance mas limitado. A medio plazo,
se constata una mejora de competitividad aso-
ciada, principalmente, a menores presiones in-
flacionistas, medidas a través del IPC.

Fuera del ambito de la UE-27, nuestras ex-
portaciones de bienes compiten, sobre todo,
con las de otros paises desarrollados, que per-
tenecen a la OCDE?. Entre 2010 y finales de
2022, la competitividad precio de las exportacio-
nes espanolas, medida con el ITC calculado con
IPC relativos, ha mejorado un 6,0%. Sin embar-
go, esta mejora ha sido el resultado de una evo-
lucién dispar de los componentes del ITC. >

2 Estados Unidos, Canada, Chile, Islandia, Israel, Japon, Noruega,
Nueva Zelanda, Australia, Corea del Sur, México, Turquia, Reino Unido y
Suiza.

GRAFICO 6
ITC FRENTE A LOS PAISES DE LA OCDE QUE NO PERTENECEN A LA UE
(indices base 2010)
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La evolucién de la competitividad precio de
nuestras exportaciones frente a este grupo
de paises en el periodo de analisis ha respondi-
do, sobre todo, a la evolucion del tipo de cambio.
Se han alternado periodos de apreciacion del
euro con otros de depreciacion, y la competitivi-
dad precio ha evolucionado en consecuencia.

El papel del IPC relativo ha sido favorable a
la competitividad. Hasta mediados de 2013
permanecié estable y, desde entonces, ha se-
guido una tendencia de descenso que ha com-
pensado los periodos de apreciacion del euro e
intensificado el efecto procompetitivo de las fa-
ses de depreciacion.

Desde septiembre de 2022, sin embargo, la
evolucién del tipo de cambio efectivo nominal ha
dado lugar a una mayor presién sobre la com-
petitividad precio que no ha podido ser plena-
mente compensada por la evolucion mas favo-
rable del IPC. En el actual entorno inflacionista
sera preciso, por lo tanto, continuar prestando
atencion a la evolucién de estas variables.

5. La competitividad frente a los BRICS

Frente a las economias emergentes, el ana-
lisis de los ITC calculados con precios de con-
sumo revela también ganancias de competitivi-
dad a medio plazo, apoyadas, principalmente,
en menores tensiones inflacionistas internas.
Sin embargo, los datos mas recientes aconse-
jan seguir prestando atencion a la evolucion de
esta variable.

Con relacién al grupo de paises BRICS, las
grandes economias emergentes de Brasil, Ru-
siad, India, China y Sudafrica, se observa una

3 A partir de marzo de 2022 no estan disponibles los datos de IPC y
de tipo de cambio para Rusia. En consecuencia, desde el primer trimes-
tre de 2022 no se considera a Rusia en el calculo del ITC frente a los pai-
ses BRICS y de sus componentes.

pauta similar, aunque mas intensa. La evolu-
cion de la competitividad precio ha sido global-
mente favorable en el conjunto del periodo, con
una mejora del 10,2 % del ITC.

Esta mejora es el resultado de una aprecia-
cion del euro, frente a la cesta ponderada de
monedas de los paises BRICS, de un 11,0 %,
que se ha compensado con una mejor evolu-
cion del IPC relativo, del 19,1 %.

Como en el caso de los paises de la OCDE
no integrados en la UE-27, la evolucion a lo lar-
go del periodo del tipo de cambio efectivo no-
minal ha tenido un efecto variable sobre la
competitividad. Por el contrario, el IPC relativo
ha seguido una senda favorable hasta finales
de 2020. Desde principios de 2021, sin embar-
go, el IPC relativo entr6 en una fase de creci-
miento, compensado con una evolucién favora-
ble del tipo de cambio.

El endurecimiento de las condiciones mone-
tarias en la zona euro ha dado lugar, desde
mediados de 2022, a una apreciacion del euro
y una cierta estabilizacién del IPC relativo. El
resultado conjunto es que se observa una pér-
dida de competitividad precio frente a los pai-
ses BRICS, a la que habra que continuar pres-
tando atencion en los proximos meses.

6. Conclusiones

El andlisis de los ITC y de sus componentes
para las distintas areas geograficas permite va-
lorar positivamente la evolucion a medio plazo
de la competitividad precio y coste del sector
exterior espafol, especialmente, en su vertien-
te exportadora.

En términos generales, se observa un mejor
comportamiento de las tensiones inflacionistas
(aproximadas por el IPC relativo) y de los cos-
tes laborales unitarios (aproximados por los [>
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GRAFICO 7
ITC FRENTE A LOS BRICS
(indices base 2010)
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CLU relativos, que reflejan el efecto conjunto
de costes laborales y productividad). Este me-
jor comportamiento, sin embargo, no se ha re-
flejado en reducciones de los IVU relativos del
sector exportador en las zonas para las que se
dispone de esta informacion (UE-27 y las areas
que la componen).

Teniendo en cuenta que la cuota de expor-
taciones de Espaia ha aumentado en el perio-
do en relacion con la UE-27 y con la zona euro,
el resultado merece una valoracion positiva. El
crecimiento de los IVU relativos de exportacio-
nes estaria reflejando un mejor comportamien-
to de los margenes empresariales o una orien-
tacion de las exportaciones hacia productos de
mayor valor unitario. En ambos casos, el resul-
tado estaria asociado a mejoras en otros facto-
res de competitividad, como la calidad del pro-
ducto, la imagen de marca o la capacidad de
adaptacion e innovacion.
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Por el contrario, las exportaciones esparno-
las han reducido su peso frente a las de los pai-
ses comunitarios no integrados en la UEM-19.
Esta pérdida de relevancia parece asociada a
la evolucién del tipo de cambio efectivo nominal
y de los IVU relativos de exportacion, lo que su-
giere que la competitividad precio ha desempe-
fado un papel mas determinante en este caso,
sin excluir la incidencia de otros factores.

Frente a las zonas no comunitarias (pai-
ses OCDE no integrados en la UE-27 y paises
BRICS), los ITC ofrecen informacion menos
detallada. No obstante, en términos generales,
se ha observado un comportamiento relativa-
mente mas favorable de las presiones inflacio-
nistas, aproximadas por el IPC, que ha permiti-
do mantener o mejorar la competitividad precio
frente a las oscilaciones del tipo de cambio.

En el actual entorno de fuerte crecimiento de
los precios de las materias primas y >
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endurecimiento del tono de las politicas moneta-
rias, sera preciso continuar prestando atencion
a la evolucién de los indicadores de competitivi-
dad precio y continuar potenciando otros facto-
res de competitividad de las empresas exporta-
doras. Mantener la competitividad y el dinamismo
del sector exterior es necesario para garantizar
que continue realizando una aportacion positiva
al crecimiento y la creacion de empleo.
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EVOLUCION Y RIESGOS ASOCIADOS DE LOS PRECIOS
DE MATERIAS PRIMAS CRITICAS PARA LA

TRANSICION ENERGETICA

La competitividad de la industria europea y el proceso de transicion energética requieren un
acceso eficiente y seguro a las materias primas. Durante 2021 y 2022 los precios de las mate-
rias primas criticas han estado sometidos a una elevada volatilidad y riesgo. En este articulo se
describen los principales motivos que han impulsado cambios en los precios durante los ulti-
mos aflos junto con una serie de medidas para su gestion.

Palabras clave: dependencia, mercados, medidas comerciales, resiliencia de las cadenas de suministro.

Clasificacion JEL: F14, L72, Q31.

1. Introduccion

La competitividad de la industria europea re-
quiere un acceso eficiente y seguro a las mate-
rias primas. Esta cuestion ha ido tomando rele-
vancia en la agenda de la Unién Europea (UE)
alo largo de las dos ultimas décadas. Reciente-
mente, el Pacto Verde Europeo (PVE) indicaba
que el acceso a los recursos es una cuestion
de seguridad estratégica y, en esta linea, la es-
trategia industrial derivada del PVE propone re-
forzar la autonomia estratégica de Europa.

Las cadenas de suministro de materias pri-
mas y productos intermedios presentan mayor
riesgo de interrupcion del abastecimiento,

* Orkestra-Fundacién Deusto. Deusto Business School, Universi-
dad de Deusto.

Versién de enero de 2023.
https://doi.org/10.32796/bice.2023.3155.7546
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debido fundamentalmente a la concentracion
de suministradores, algunos de ellos politica y
econémicamente inestables. Ademas, existe
un conjunto de materias primas categorizado
como materias primas criticas, que presenta
un riesgo elevado de escasez de abasteci-
miento para los préximos diez afios y que son
particularmente relevantes.

De acuerdo con la Comision Europea, son
criticas aquellas materias primas que, siendo
de gran importancia para la economia de la
UE, tienen un elevado riesgo de suministro.
Los parametros principales que se emplean
para valorar la criticidad son la importancia
economica (IE) y el riesgo de suministro (RS)
(European Commission et al., 2017)". >

1 En Estados Unidos (EE. UU.) el Departamento de Defensa define
como minerales estratégicos y criticos aquellos que apoyan a la industria mi-
litar y civil esencial, y que no se encuentran o producen en el pais en canti-
dades que satisfagan sus necesidades (U.S. Department of Defense, 2021).
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Las materias primas criticas son esenciales
para el funcionamiento y la integridad de una
amplia variedad de industrias, y si bien a menu-
do se considera que las tecnologias de energias
renovables, como la solar fotovoltaica y la edlica,
son ajenas a las cuestiones geopoliticas y los
riesgos son menores, las cadenas de suministro
de estas tecnologias estan sujetas a riesgos de-
rivados del comercio de materias primas?.

De hecho, en la actualidad, se observa cémo
el proceso de transicion energética hacia una
economia climaticamente neutra, asi como la
digitalizacion, esta empujando al alza las pro-
yecciones de demanda de estas materias pri-
mas del Banco Mundial (BM), dado que estaran
en el centro de los esfuerzos para la descarbo-
nizacién de la economia (Azevedo et al., 2022).

La Comisién Europea considera que para
2030, la UE necesitara hasta 18 veces mas litio
y 5 veces mas cobalto que su consumo actual
para cubrir la demanda de baterias para los ve-
hiculos eléctricos y el almacenamiento de la
energia. Para 2050, la demanda de estos sera
60 veces y 15 veces superior a la actual (Ha-
lleux, 2022). Por su parte, la demanda de tie-
rras raras utilizadas en imanes permanentes,
por ejemplo, para vehiculos eléctricos, tecnolo-
gias digitales o generadores edlicos, podria
multiplicarse por diez de aqui a 2050 (Comi-
sion Europea, 2020). De igual manera, se esti-
ma que el valor de mercado de los metales cla-
ve utilizados en las tecnologias de transicion
se triplicara para 2050 (Roca, 2023).

Para la transicion hacia las energias limpias
y para la seguridad energética y la digitaliza-
cién, la resiliencia de las cadenas de suminis-
tro es esencial, asi como evitar que la

2 Para mas informacion ver Alvaro-Hermana, R.; Fernandez-Gomez,
J.; Larrea-Basterra, M.; Menéndez-Sanchez, J. (2022). The energy geopol-
itics of the European Green Deal: two case studies of international strate-
gic techno-industrial cooperation. En Peter Lang Publishing. Pendiente de
publicacion.

transicion hacia la neutralidad climatica conlle-
ve reducir la dependencia de los combustibles
fésiles y aumentar la de las materias primas
(Comisién Europea, 2020).

El coronavirus SARS-COV-2 y la invasion de
Ucrania han cambiado completamente el esce-
nario geopolitico, habiéndose producido, desde
el segundo semestre de 2021, crecientes proble-
mas en el suministro de determinados productos
a nivel mundial®. Esto se ha unido a los proble-
mas que ya se venian observando a lo largo de
2021, lo que ha llevado a los precios de las ma-
terias primas a niveles especialmente elevados.
A pesar de que es de prever que se reduzcan a
lo largo de los proximos meses, como se ha ve-
nido observando desde mediados de 2022, se
mantendran en niveles elevados por mas tiempo
de lo que seria deseable (Alden, 2022).

Teniendo en cuenta la reciente crisis de pre-
cios de la energia y el riesgo de precios cre-
cientes de las materias primas y su implicacién
ante la necesidad de materias primas minera-
les para la transicion energética, el objetivo de
este trabajo es presentar la evolucion del pre-
cio de algunas materias primas minerales criti-
cas para la transicion energética a lo largo de
los ultimos anos, los factores detras de dicha
evolucién y plantear posibles medidas para mi-
tigar el riesgo asociado.

2. Riesgos asociados a los principales
materiales criticos asociados a la
transicion energética

Los minerales criticos son especialmente
relevantes porque muchas tecnologias de >

3 Mientras que la pandemia ocasiond interrupciones logisticas de pro-
ductos terminados o semiterminados, sobre todo entre China y Europa,
las interrupciones de suministro debidas al conflicto entre Rusia y Ucrania
han producido una crisis de materias primas (Kamp y Gaztafaga, 2022).
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energias renovables y tecnologias limpias son
intensivas en ellos (Figura 1) y el suministro
de estos se concentra en un numero menor de
paises que en el caso del petrdleo y del gas
natural. A modo de ejemplo, la concentracion
de los mercados del litio, tierras raras, cobalto
y platino es superior a la del crudo o el gas
natural.

En este contexto, la transicion energética
comporta cambios significativos en el comercio
energético, en particular en los paises que con-
trolan las cadenas de suministro y, por ello, de
la geopolitica de la energia. Debido al menor

tamano del mercado y a los mayores niveles de
concentracion geografica, es imprescindible
estar atentos, especialmente a medida que au-
menta la demanda global de minerales criticos
(International Energy Agency [IEA], 2021b).

De acuerdo con la revision de la literatura,
existen diferentes riesgos asociados a los pro-
blemas de suministro. Entre ellos se encuentra
el riesgo geopolitico de dependencia de deter-
minados paises oferentes y el riesgo de ruptu-
ra de las cadenas de suministro. Ademas, exis-
te un conjunto de riesgos de caracter social
relacionados con el aumento del gasto en >

FIGURA 1
EJEMPLOS DE MATERIALES CRITICOS EN LA TRANSICION ENERGETICA

Eodlica

 Acero, hierro, fibra de vidrio, polimeros, aluminio, cobre, zinc, tierras raras
(disprosio, neodimio, praseodimio, terbio)
* Mejora de la intensidad de materiales en los ultimos afios

Solar fotovoltaica

» Silicio, cadmio, teluro, plata, arsenio, nitrégeno, galio, indio, acero, cobre,

aluminio

* Reduccion a la mitad de la necesidad de materiales durante la ultima década

Vehiculo eléctrico y almacenamiento (depende de la quimica de las baterias)

* Motores: neodimio y otras tierras raras, hierro, boro y cobre

e Baterias: litio, grafito, cobalto, niquel, manganeso

* Pila de combustible para vehiculo eléctrico: cobre y minerales del grupo del
platino, niquel, cobalto, manganeso, grafito, cobre

Hidrégeno
* Electrolizadores: niquel, circonio, lantano, itrio, paladio, platino, indio, acero
* Las necesidades dependen del tipo de electrolizador

Redes eléctricas
e Acero

e Cobre

¢ Aluminio

Otros

» Geotermia: acero y niquel

e Hidraulica: acero
* Biomasa: acero y cobre

Fuente: Elaboracion propia a partir de IEA (2021a) y Azevedo et al. (2022).
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armamento, los minerales en conflicto, el traba-
jo forzado e infantil y el crimen organizado.
También existen riesgos asociados a determi-
nadas materias primas. En la actualidad, tam-
bién existe el riesgo cibernético, que es quizas
el que mas preocupa a nivel mundial (AON,
2021), asi como el financiero. Finalmente, esta
el riesgo de precios, en el que se centra este
articulo.

El riesgo de precios se encuentra muy liga-
do al riesgo de concentracién geografica. En
este sentido, el suministro de muchas de estas
materias primas criticas esta muy concentrado
en paises fuera de la UE*. China proporciona
el 98% de las tierras raras, Turquia suminis-
tra el 98 % del borato y Sudafrica, el 71 % del pla-
tino, el 92% del iridio, el 80% del rodio y el
93% del rutenio (European Parliament, 2021).
El Grafico 1 recoge los principales paises

4 El mapa de riesgo pais de Cesce no incluye los Estados de la UE en
su clasificacion debido a sus caracteristicas (Cesce, 2022).

proveedores de materiales criticos a la UE en-
tre 2012-2016.

2.1. Negociacion de materias primas:
mercados y riesgos

Una de las principales caracteristicas de
las materias primas es que se negocian glo-
balmente, algunas de ellas en mercados de
valores. Por ejemplo, aluminio, cobre, plomo,
niquel, estafo y zinc se negocian en merca-
dos de valores, como la Bolsa de Metales
de Londres. Estos mercados internacionales, de
caracter descentralizado, se caracterizan por
el reducido nivel de diferenciacion de los pro-
ductos, y las transacciones pueden ser tanto
de presente como de derivados (futuros y op-
ciones). Sin embargo, otras materias primas
fundamentales, como el cobalto, el galio, el in-
dio y las tierras raras, no se negocian en mer-
cados de valores. En estos casos, no existe >

Marruecos Nortiega
Kazajistan 3% 3%
3%
Guinea
3%
Alemania
3%
Finlandia
3%
México
3%
Indonesia
3%
Espafia
3%
Brasil
3%
Chile
3%
Australia

3% Francia

6% Turquia
6%

Fuente: Comisién Europea (2020).

v

GRAFICO 1
PRINCIPALES PROVEEDORES DE MATERIALES CRITICOS A LA UE ENTRE 2012Y 2016
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tanta transparencia y los volumenes de nego-
ciacion tienden a ser muy inferiores (Comision
Europea, 2011).

Los mercados globales de metales y mine-
rales tienden a seguir patrones ciclicos basa-
dos en la oferta y la demanda, donde desequi-
librios entre estas han llevado a movimientos
de especulacion. A modo de ejemplo, el inicio
del siglo (2002-2006) vino marcado por un au-
mento considerable de la demanda de mate-
rias primas, originada por un fuerte crecimiento
economico global que empujé a los precios a
niveles muy elevados.

Medidas para garantizar un acceso privile-
giado a las materias primas, que incluyen res-
tricciones a la exportacién, plantean desajus-
tes en los mercados globales e incertidumbres
en los flujos regulares de los productos. Dichas
medidas pueden afectar por igual a los paises
desarrollados y a aquellos en desarrollo.

En la actualidad, no existe un modelo unico
de organizacion de los mercados de productos
basicos. Hay productos para los que existe un
elevado nivel de normalizacién, pero en otros
casos la comercializacién puede variar en fun-
cion de las necesidades de los participantes. A
modo de ejemplo, existen mercados de deriva-
dos de productos basicos que llevan funcio-
nando mucho tiempo y desempefnan un papel
importante en la reduccién de posibles riesgos
tanto para productores como para usuarios.
Los derivados pueden comercializarse de ma-
nera bilateral en mercados secundarios (OTC,
over the counter) o recurriendo a intercambios
organizados. Como consecuencia, el papel de
las instituciones financieras y la importancia
de los derivados varia de un caso a otro (Comi-
sion Europea, 2011). Asimismo, la evolucion de
los precios no es homogénea.
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Los mercados de materias primas® (com-
modities) y los financieros estan cada vez mas
interrelacionados. Comparten un nuamero cre-
ciente de agentes, que buscan instrumentos de
gestién de riesgo y oportunidades de inversion.
En el caso particular de los futuros sobre mate-
rias primas, sus precios son ademas referencia
para establecer los precios minoristas. En efec-
to, los precios de derivados de productos basi-
cos y productos fisicos subyacentes estan in-
terconectados y no pueden considerarse de
manera aislada (Comision Europea, 2011).

Por su parte, las empresas responden a las
fluctuaciones de precios de diversas maneras:
almacenamiento de existencias, negociacion
de contratos a largo plazo o garantias de pre-
cios en forma de contratos sobre futuros (Co-
mision Europea, 2011).

3. Evolucién del precio de las
materias primas criticas para la
transicion energética

La escasez de materias primas criticas de
2022 provocd una creciente preocupacion in-
dustrial por la seguridad de suministro (por
ejemplo, en actividades como la produccion de
baterias para vehiculos eléctricos o de palas
para aerogeneradores). Asimismo, el aumento
de los precios de las materias primas puso en
peligro la recuperacién de la ya de por si debi-
litada economia.

El cambio de estrategia de los principales
bancos centrales del planeta, que estan endu-
reciendo su politica, junto con la peor etapa de
la pandemia que vivié China en 2022 desde
que llegé la COVID-19, desembocaron en una
correccion de los precios para los recursos >

5 También denominados productos basicos.
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basicos, que llegdé a un 10% desde maximos
del afo y que se alcanzé el 9 de junio de 2022
(Blanco Moro, 2022).

De acuerdo con Azevedo et al. (2022), es
previsible que ante un aumento de la demanda
de materias primas se observe una de las si-
guientes tres trayectorias®:

— En primer lugar, la oferta responde a los
precios. A medida que la demanda se
aceleray los precios reaccionan, la indus-
tria es capaz de incorporar nueva oferta
con relativa rapidez, por lo que la materia
prima no se convierte en un cuello de bo-
tella estructural (como ha sucedido con el
litio, con el que muchos pequefios pro-
ductores estan limitados financieramente
después de anos de precios reducidos),
aunque haya volatilidad a corto plazo.

— Ensegundo lugar, la demanda se acele-
ra, los precios reaccionan con fuerza y
se produce una sustitucion de materia-
les. En este caso, la oferta es incapaz de
responder con la suficiente rapidez y la
innovacion tecnolégica lleva a la sustitu-
cion de materiales (por ejemplo, el co-
balto tras una subida de precios).

— En tercer lugar, la demanda se acelera,
los precios reaccionan con fuerza y se
produce una sustitucién tecnolégica (lo
que es dificil, por ejemplo, en el caso del
cobre para aplicaciones eléctricas). En
este caso, el usuario final se ve obligado
a cambiar su combinacion de tecnolo-
gias, pudiendo surgir un cuello de bote-
lla diferente. Por ejemplo, los paneles so-
lares no basados en el teluro pueden

6 La evolucion puede depender, entre otros, de la problematica propia
asociada a algunas materias primas criticas. Para mas detalle se puede
ver |[EA (2021a), European Commission, Directorate-General for Internal
Market, Industry, Entrepreneurship and SMEs et al. (2018) y Bobba et al.
(2020).

tener un menor rendimiento, lo que pue-
de llevar a un cambio hacia mas energia
generada por el viento, afiadiendo pre-
sion al neodimio (Azevedo et al., 2022).

Teniendo en cuenta lo anterior, a continua-
cion se recoge de manera resumida la evo-
lucion de los precios de algunas materias primas
criticas para la transicién hacia la descarboni-
zacién’ junto con algunos factores que han in-
fluido en esta evolucién.

Aluminio

En 1988, el precio del aluminio sufrié una
gran subida debido a la falta de regulacién en
la Bolsa de Metales de Londres (London Metal
Exchange, LME) para el backwardation®. La
escasez en la oferta llevé a una gran subida de
precios. En esta época se pasd de cotizar el
precio en libras a délares. Después de este
short squeeze® cambiaron las regulaciones de
la LME (Copper y Wookey, 2015).

Hasta 2006 el precio fue bastante constante
(Figura 2). En 20086, el crecimiento asiatico y los
movimientos especuladores hicieron subir el
precio hasta que, a mediados del 2008, la quie-
bra de Lehman Brothers provocé una gran cai-
da de precios, que no empezaron a recuperarse
hasta mediados de 2010. De 2011 a 2016, la
apreciacion del délar y la desaceleracion china
trajeron consigo una nueva bajada del precio, al
igual que en el caso del cobre (Fariza, 2015).

Hasta 2018 se produjo un periodo de escasez
de materias primas que llevé al precio a niveles
mas elevados. Sin embargo, la estimacion de >

7 Los periodos para los que se ha encontrado informacién, asi como
el grado de detalle obtenido, no coinciden para todos los casos.

8 El backwardation ocurre cuando los precios de una materia prima
son mas altos en meses inmediatos que en el futuro.

9 Un short squeeze sucede cuando muchos inversores venden en
corto (apuestan en contra), pero el precio de la accién se dispara en su
lugar.

BOLETIN ECONOMICO DE ICE 3155
FEBRERO DE 2023



EVOLUCION Y RIESGOS ASOCIADOS DE LOS PRECIOS DE MATERIAS PRIMAS CRITICAS...

FIGURA 2
EVOLUCION DEL PRECIO DEL ALUMINIO
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Minimo 1.018,48 £ 3.0001
@ 25001
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Fuente: Tematicas.org (2022a) y Grupo Spri-Agencia Vasca de Desarrollo Empresarial (2022).

escasez fue excesiva, por lo que volvio a bajar
hasta 2020. En los dos ultimos afos el precio ex-
perimentd una nueva y gran subida, alcanzando
niveles histéricos debido principalmente a la
pandemia y al temor de que el conflicto bélico en
Ucrania afectara al suministro de esta materia
prima (Los precios del aluminio y del cobre vuel-
ven a batir récords debido a Ucrania, 2022).

El PNNL (Pacific Northwest National Labo-
ratory) esta investigando como aumentar la
conductividad del aluminio, haciéndolo econé-
micamente competitivo con el cobre. Dado que
el aluminio es mas barato que el cobre, esta
innovacién podria conllevar un aumento en la
demanda del aluminio (El aluminio podria dar

el «sorpasso» al cobre como el rey de la elec-
tricidad, 2022).

Cobalto

En 2017, debido al crecimiento del mercado
del coche eléctrico y, sobre todo, por sus previsio-
nes de seguir creciendo, el precio del cobalto cre-
ci6 un 235 %, pasando de 34.600 ddlares por to-
nelada a 81.360 dolares (Garcia, 2018) (Figura 3).

De mediados de 2018 hasta mediados de
2019 su caida fue muy pronunciada. Comenzé
en enero de 2018 cotizando a 75.000 USD,
hasta alcanzar en marzo un pico de casi 95.000
USD la tonelada, para después iniciar su >

FIGURA 3
EVOLUCION DEL PRECIO DEL COBALTO

Promedio 40.035,64
Maximo 93.550,00
Minimo 21.820,00 é
Varianza 279.235.692 3
Desviacion tipica 16.710,35
Fecha inicial 01/04/2010
Fecha final 01/06/2022

Fuente: Investing.com (2022b).
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desplome en mayo, debido a los rumores de
que habia suficientes reservas (Precio del co-
balto subié como la espuma en 2018, pero cae
a velocidad de crucero en 2019, 2019).

En 2021, el repunte de los precios fue conse-
cuencia del anuncio de la Oficina de la Reserva
Estatal de China, que comunicé sus planes para
almacenar cobalto y aumentar las reservas del
pais debido al auge de las ventas de vehiculos
eléctricos en China (Gutiérrez, 2021).

Asimismo, el mercado del cobalto se vio
obstaculizado por la baja eficiencia del puerto
de Durban (Sudafrica) desde mayo de 2020.
En 2021 se esperaba que los flujos de suminis-
tro mejoraran en 2022, impulsados por la rea-
nudacién de la produccion de la mina Mutanda
(Republica Democratica del Congo) y la am-
pliacion de Tenke Fugurume (uno de los mayo-
res depdsitos de cobre y cobalto de la Republi-
ca Democratica del Congo). Con la demanda
para baterias, la oferta adicional deberia equi-
librar el mercado (Ferguson et al., 2021).

Cobre
Durante 2006, se produjo una gran subida

de precios, que se vio acompanada por otras
posteriores, debido al empuje de los mercados

chinos, que en aquella época se encontraban
creciendo a un ritmo de alrededor del 8%
anual. Expertos consideran que la subida de
precios se debia no solamente al crecimiento
asiatico, sino también a la actuacion de los es-
peculadores (Figura 4).

En este sentido, la entrada masiva de inver-
sores financieros desde 2003, a través de fon-
dos y hedge funds (fondos de alto riesgo), que
colocaron gran parte de sus activos en mate-
rias primas, empujo al alza el precio del cobre
y de otras materias primas (Pérez, 2006).

Dos anos mas tarde, en 2008, con la caida
de Lehman Brothers y el comienzo de la crisis,
los precios del cobre bajaron considerable-
mente. Sin embargo, durante el afio 2009 se
llegaron a ver subidas de precios de hasta el
150 % respecto a 2008. Esto se debio a los ni-
veles sin precedentes de importaciones chi-
nas, el efectivo de inversores, la mejora de los
datos econdmicos y un délar debilitado, que se
combinaron ese afio para mas que duplicar los
precios del cobre (Cobre cierra en maximo
anual y precio acumula subida de mas de
150 % en 2009, 2009).

El periodo alcista se alargd hasta princi-
pios de 2011, pero desde dicho afio hasta me-
diados de 2016 hubo una bajada constante >

FIGURA 4
EVOLUCION DEL PRECIO DEL COBRE
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Fuente: Tematicas.org (2022b).
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de los precios, aunque mucho menos pronun-
ciada que en 2008. Ello fue debido a la desace-
leracion econdémica de China, el principal impor-
tador de estos materiales, y la fuerte apreciacion
del ddlar frente a otras divisas (Fariza, 2015).

En 2017 hubo una subida de precios que,
segun Rolando Lay, analista de Crugrup (con-
sultora internacional especializada en el mer-
cado minero), se debid a que el mercado evo-
lucionaba a una situacién de déficit de cobre.
De esta manera, los elevados precios de la se-
gunda mitad de 2017 eran un reflejo de la esca-
sez del metal esperada para los siguientes cin-
co anos (Barria, 2018).

En 2020, las economias en trance de recupe-
racién estuvieron impulsando la demanda de
este metal. Los inversores eran optimistas sobre
el cobre, debido a su papel fundamental en las
tecnologias verdes, aunque con perspectivas de
dificultades de suministro a largo plazo. Como
consecuencia, el precio subid (Martil, 2021).

Ya en 2022, los precios de las materias pri-
mas experimentaron alzas récord en medio del
conflicto bélico de Ucrania y la amenaza de un
embargo petrolero a Rusia, lo que disparé el
temor por los suministros. Ello, ademas, empu-
jo6 al cobre a maximos histéricos, mientras las

bolsas globales se desplomaban (Nogales,
2022).

Cromo

Al igual que sucede en el resto de las mate-
rias primas, en los afos anteriores a la crisis
economica de 2008 los precios subieron mu-
cho, y después de la caida de Lehman Broth-
ers los precios cayeron todo lo que hasta en-
tonces habian subido. De hecho, el precio pasé
de los 8.000 USD/Tm a casi 14.000 USD/Tm
entre noviembre de 2007 y agosto de 2008,
para caer igualmente de rapido y recuperar el
nivel de los 8.000 USD/Tm en mayo de 2009
(Institute for Rare Earths and Metals, s.f.).

A finales de 2009, la demanda volvio a su-
bir, sobre todo por el aumento de la demanda
de las empresas que usaban acero inoxidable.
A diferencia del resto de metales, el cromo no
ha sufrido una subida especialmente destaca-
ble estos ultimos dos afos (Figura 5).

Litio

Después de la reduccién de los precios del
litio durante 2018 y 2019, el precio volvid a su-
bir. La enorme acogida a nivel mundial de >

FIGURA 5
EVOLUCION DEL PRECIO DEL CROMO
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Nota: Se han empleado los precios de Chrom 99 % FOB China.
Fuente: Investing.com (2022a).
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FIGURA 6
EVOLUCION DEL PRECIO DEL LITIO
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Fuente: Investing.com (2022c).

vehiculos a bateria ha hecho que la demanda
y el precio de este material aumenten a causa
de la saturacion que sufren las explotaciones
activas, de la mano de otros componentes y
materias primas también primordiales para la
fabricacién de estas baterias. China actual-
mente se enmarca como el primer productor
mundial de litio y hoy en dia situa su precio de
salida a mercado en 68.325 USD por tonelada
de litio, es decir, casi 6 veces mas que hace un
ano (Figura 6) (Pérez, 2022).

Manganeso

En 2015, la industria del manganeso experi-
menté un aho desafiante, en gran parte, debido

a la recesion econémica en China. Sin embar-
go, los inversores siguieron siendo optimistas,
ya que la industria del manganeso habia expe-
rimentado recesiones similares en afos ante-
riores, pero se recupero lo suficientemente bien
como para satisfacer los retornos a la inversion
deseados. De hecho, a partir del 2020, los pre-
cios del manganeso crecieron de forma conti-
nuada (Metalary, 2018a) (Figura 7).

Molibdeno

Una de las razones por las que este metal es
valioso es porque se trata de un material muy
raro; ademas, tiene un punto de fusion muy alto
y es resistente a la corrosion. Solo se puede >
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Fuente: Tematicas.org (2022c).

FIGURA 7
EVOLUCION DEL PRECIO DEL MANGANESO
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FIGURA 8
EVOLUCION DEL PRECIO DEL MOLIBDENO
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Fuente: Metalary (2018b).

encontrar en concentraciones de 1,1 partes
por millén. En el mercado cotiza como éxido de
molibdeno. El interés en el metal ha crecido re-
cientemente, y eso se debe al aumento de su
uso en el sector industrial mundial (Figura 8). A
medida que surgen mercados y se emplea en
la construccion y fabricacion de productos de
alta tecnologia, aumenta su demanda (Meta-
lary, 2018b).

Niquel
La evolucién del precio del niquel es muy si-

milar a la del zinc. Ambos elementos se han
visto afectados por los mismos sucesos. La

2012 2013 2014 2015 2016

2017 2018 2021

subida de 2005 hasta inicios de 2007 fue
causada por el gran crecimiento chino y tam-
bién se vio muy influenciada por la entrada ma-
siva de inversores y hedge funds, que empuija-
ron el precio al alza (Pérez, 2006). La caida de
Lehman Brothers también se transformé en
una bajada de los precios que no se recupero
hasta 2009.

De 2011 a 2016, la apreciacion del ddlar y la
desaceleracién china trajeron consigo una ba-
jada del precio constante, al igual que en el co-
bre y el aluminio (Fariza, 2015). A partir de 2016
y hasta 2020, las expectativas de escasez de
la oferta esperada, debido a la desaceleracion
china, finalmente no fueron tan elevadas, >

FIGURA 9
EVOLUCION DEL PRECIO DEL NiQUEL
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por lo que los precios disminuyeron hasta 2020
(Desai, 2016).

Al igual que en el resto de los casos, de
2020 a 2022, el precio del niquel aumento con-
siderablemente, alcanzando niveles de maxi-
mos historicos debido principalmente a la pan-
demia (Figura 9) y al temor de que el conflicto
bélico en Ucrania afectara negativamente al
suministro (Los precios del aluminio y del cobre
vuelven a batir récords debido a Ucrania, 2022).
Tan grande fue la subida del precio del niquel a
principios de 2022 que, en el mes de marzo, se
suspendié un dia la negociacion de contratos
en la LME por una subida «sin precedentes»
(Sanchez, 2022). Poco después de que Occi-
dente aplicara una nueva serie de sanciones a
Rusia, el precio del niquel se duplicé (Kratz et
al., 2022).

La demanda de niquel ha sido tradicionalmen-
te empujada por la produccion de acero inoxida-
ble (alrededor de dos tercios de la demanda fue
para este fin en 2020), sin embargo, el aumento
previsto para la produccion de baterias y otros
componentes de las tecnologias de generacion
de energias renovables es probable que incre-
mente el precio, a pesar de que se trata de un
mercado relativamente estable. Inversiones en in-
novacion en baterias de otros materiales, por

ejemplo, podrian introducir modificaciones a esta
tendencia (Azevedo et al., 2022).

Zinc

Como en el aluminio y el cobre, su precio
fue bastante estable desde 1988 hasta media-
dos de 2005 —cuando se produjo una gran su-
bida causada por el gran crecimiento chino—,
que se situo en alrededor del 8 % anual, y tam-
bién se vio muy influenciado por la entrada ma-
siva de inversores y hedge funds (Pérez, 2006).

Nuevamente, la crisis iniciada con la quie-
bra de Lehman Brothers trajo consigo una cai-
da de los precios bastante fuerte, pero fueron
recuperandose poco a poco entre 2009 y 2011
(Figura 10). A diferencia del aluminio y del co-
bre, la desaceleracion china y la apreciacion
del ddlar frente a otras divisas trajeron estabi-
lidad a los precios del zinc (Fariza, 2015).

En 2016 se produjo una subida ocasionada
por las expectativas de escasez de la oferta
que esperaba el mercado, sin embargo, final-
mente, la escasez no fue tan pronunciada
como se esperaba, por lo que los precios dis-
minuyeron hasta 2020 (Desai, 2016).

Al igual que con el aluminio, de 2020 a 2022
el precio del zinc aumento, llegando a >

FIGURA 10
EVOLUCION DEL PRECIO DEL ZINC
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niveles historicos debido principalmente a la
pandemia y al temor de que el conflicto bélico
en Ucrania afectara al suministro (Los precios
del aluminio y del cobre vuelven a batir récords
debido a Ucrania, 2022).

4. Gestion del riesgo de precios de
los materiales criticos para la
transicion energética

Como ha podido observarse, en la mayoria
de las materias primas criticas para la descar-
bonizacion se estan alcanzando maximos his-
téricos de precios, que podrian considerarse
insostenibles tanto desde la viabilidad econé-
mica y la capacidad de compra de las empre-
sas como de su capacidad de competir con ter-
ceros. De hecho, aunque los precios de algunos
de estos materiales parecen haberse estabili-
zado recientemente, es posible que se produz-
can nuevos cambios (White et al., 2022).

Estos aumentos ponen en una posicién de-
licada a las nuevas tecnologias de generacion
energética renovable, que habian visto una
mejora de los costes de su produccion debido
a la curva de aprendizaje, pero que ahora ven
contrarrestar estas reducciones con los au-
mentos de los precios de las materias primas
necesarias (Kim, 2022).

4.1. Participacion en los mercados de
materias primas'®

Los precios de los materiales criticos son,
en general, muy sensibles a los acontecimien-
tos del entorno, produciéndose importantes

0 Algunas de las propuestas aqui presentadas resultan de una re-
flexion adaptada de las consideraciones realizadas en los trabajos de Fer-
nandez Gémez y Larrea Basterra (2021, 2022).
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variaciones que repercuten sobre las cuentas
de resultados de las empresas. En efecto, los
mercados globales de metales y minerales
tienden a seguir patrones ciclicos basados en
la oferta y la demanda.

Teniendo esto en cuenta, asi como el con-
texto de este trabajo, resulta conveniente bus-
car herramientas que permitan a los compra-
dores protegerse, en la medida de lo posible,
de los riesgos asociados a estas variaciones. A
modo de ejemplo, los derivados de productos
basicos permiten a los productores y consumi-
dores protegerse de los riesgos ligados a la
produccién fisica y a la incertidumbre de pre-
cios. Y si bien las entidades financieras partici-
pan en los mercados de derivados cada vez
mas en busca de inversiones financieras, tam-
bién les permite gestionar el riesgo al que se
enfrentan.

En la actualidad, los mercados de contado
se refuerzan con los mercados de derivados y
viceversa, fortaleciendo la liquidez, la eficien-
cia y la accesibilidad. Para garantizar la infor-
macion fiable sobre elementos fundamentales
del mercado como volumenes de produccion y
consumo, etc., se requiere una formacion
transparente tanto de los precios en los merca-
dos de contado como en los de derivados.

Teniendo en cuenta lo anterior, la Adminis-
tracidon publica podria fomentar la transparen-
cia y accesibilidad a la informacién sobre los
mercados fisicos de productos basicos, inclu-
yendo informacién procedente de reguladores
e instituciones pertinentes.

En la linea de facilitar la accesibilidad a la
informacion, deberia promoverse la difusion de
informes con analisis sobre la evolucion de los
precios de las materias primas criticas en
los mercados fisicos y financieros desarrolla-
dos a nivel global por instituciones nacionales
u otras como la OCDE, el Fondo Monetario >
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Internacional o la Agencia Internacional de la
Energia.

También se deberia poner a disposicion de
los agentes herramientas digitales que les per-
mitan visualizar y entender mejor la problema-
tica a la que se enfrentan, para poder desarro-
llar estrategias. Para ello, se pueden desarrollar
plataformas en la que los agentes involucrados
pueden acceder, previa inscripcion, y ver la
evolucion de las cotizaciones de los productos,
los volumenes intercambiados, flujos, etc.

Las empresas, de la mano de las institucio-
nes financieras y previa formacién, deberian
aprender a gestionar los riesgos de precio em-
pleando instrumentos de naturaleza financiera.
Asimismo, se podria fomentar la creacion de
nuevas empresas emergentes (bajo la forma
de plataforma, agencia o centro de operacio-
nes) especializadas en la adquisicion e interme-
diacién de materias primas criticas. Permitiria
identificar los potenciales clientes y sus necesi-
dades, promocionar la posible agregacion de
compras (a nivel regional, nacional o europeo)
para reducir los costes de transaccion y aumen-
tar, en la medida de lo posible, «el poder de
compra». Otra via es operar a través de los
grandes comercializadores mundiales de mate-
rias primas (por ejemplo, Glencore o Vale, S.A.).

En esta linea, se deben reforzar los progra-
mas de formacion especializada en mercados
de materias primas y financieros, fomentar la
creacion de redes de conocimiento y foros cen-
trados en las materias primas, en general, y
criticas en particular. Igualmente, se deberia,
desde las asociaciones o clusteres empresa-
riales, crear grupos de trabajo relacionados
con esta materia.

Los precios tienen una importancia conside-
rable en las decisiones de inversion. En este
sentido, la taxonomia relativa a finanzas soste-
nibles de la UE guiara las inversiones publicas

y privadas hacia actividades sostenibles, abor-
dando el papel impulsor de la cadena de valor
de la industria minera y extractiva y la necesi-
dad de que el sector reduzca al minimo sus
efectos sobre el clima y el medioambiente a lo
largo del ciclo de vida. Esto deberia permitir la
movilizacién de apoyo sostenible y responsa-
ble para proyectos de exploracion, mineria y
transformacion de materias primas fundamen-
tales (Comision Europea, 2020).

4.2. Desarrollo de medidas comerciales y
de nuevos modelos de negocio

Desde 2008, la UE definié una politica co-
mercial de materias primas (Comisién Euro-
pea, 2011), que ha supuesto la inclusién de
normas en acuerdos comerciales para conse-
guir un suministro sostenible de materias pri-
mas a nivel multilateral y bilateral, incluidas ne-
gociaciones de adhesion a la Organizacién
Mundial del Comercio (OMC) y Acuerdos de Li-
bre Comercio (ALC) (Comision Europea, 2013).

Es necesario desarrollar y mantener medi-
das para hacer que los mercados mundiales
sean mas transparentes, eficaces y predeci-
bles. Desarrollar acuerdos de compra inteligen-
te o esfuerzos de acopio plurilaterales pueden
ser algunas medidas interesantes (Kratz et al.,
2022). De igual manera, se requieren politicas
de demanda claras en linea con los escena-
rios de descarbonizacion. La combinacion de
las politicas de oferta y demanda a largo plazo
y predecibles puede ayudar a asegurar inver-
sion (IEA, 2022).

En este sentido, para conseguir una mayor
integracion regional, crear un mercado armoni-
zado, modernizar las relaciones economicas y
emplear el comercio para reforzar el crecimiento
econdémico, se pueden desarrollar politicas >
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de comercio e inversién a medida para los paises
mas necesitados (Comisién Europea, 2013). Los
responsables politicos podrian centrar sus es-
fuerzos en fomentar el friend-shoring, incentivan-
do a los productores y esforzandose por armoni-
zar las normas y estandares con socios afines.

Por su parte, se abre la posibilidad de desa-
rrollar nuevos modelos de negocio empresaria-
les sostenibles y circulares, incluido el producto
como servicio, siempre que ahorren recursos,
reduzcan el impacto medioambiental y garanti-
cen la proteccion del consumidor. Es probable
que estos nuevos modelos de negocio requie-
ran de un desarrollo normativo adaptado que
los acompane (por ejemplo, en el desarrollo de
nuevos procedimientos de reciclaje).

Otra cuestion es el hecho de que los precios
de las materias primas no cotizan en euros, lo
que anade el riesgo del tipo de cambio. En este
sentido, la UE considera que seria beneficioso,
para la resiliencia econdémica y financiera, que
estas materias primas cotizaran en euros, ya
que reduciria la volatilidad de los precios y la
dependencia de los mercados financieros en
dolares de EE. UU.

4.3. Cadenas de suministro resilientes y
control de las materias primas
fundamentales

La falta de capacidad en materia de extrac-
cion, transformacion, reciclaje, refinado y sepa-
racion (por ejemplo, en litio o tierras raras) po-
nen de relieve la escasa resiliencia y elevada
dependencia de otras partes del mundo. Esto
es una realidad como muestra, por ejemplo,
que determinados materiales extraidos en Eu-
ropa, como el litio, deben viajar a terceros pai-
ses fuera de la UE para su transformacion. En
este sentido, las tecnologias, capacidades y
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competencias en los ambitos del refino y la me-
talurgia constituyen un vinculo crucial en la ca-
dena de valor (Comisién Europea, 2020).

Como consecuencia, se necesita un enfo-
que mas estratégico: inventarios adecuados
para evitar interrupciones inesperadas de los
procesos de fabricacién o

fuentes de suministro alternativas en caso
de interrupcién, asociaciones mas estre-
chas entre los principales agentes del am-
bito de las materias primas y los sectores
ubicados en puntos posteriores de la cade-
na que las utilizan, y atraccién de inversio-
nes para desarrollos estratégicos. (Comi-
sion Europea, 2020)

Igualmente, puede plantearse la inversion en
manufactura doméstica de determinados esla-
bones de las cadenas de suministro (IEA, 2022).

Y es que una de las maneras de reducir los
riesgos es a través de la gestion de cadenas de
valor completas, resilientes para los ecosiste-
mas industriales. Como consecuencia, es ne-
cesario que se realice una evaluacion exhausti-
va y realista de los posibles cuellos de botella y
riesgos existentes en las cadenas de suminis-
tro de la industria, evaluando sus vulnerabilida-
des y riesgos, tal y como plantea la IEA (2022)
para la solar fotovoltaica o como realizé la Co-
mision Europea para nueve tecnologias estra-
tégicas (Bobba et al., 2020)".

Otra medida consiste en desarrollar un alma-
cenamiento estratégico, tal como existe en la ac-
tualidad para el crudo. Para ello se requiere de
un programa voluntario de almacenamiento >

1 En este estudio se analiza el riesgo asociado al suministro de ma-
terias primas, asi como de materiales procesados, componentes y en-
samblajes, para lo cual realiza una descomposicion detallada de los pro-
ductos identificados en sus partes. También ofrece una serie de
recomendaciones adaptadas a cada caso relacionadas con la I+D y con
el desarrollo de capacidad productiva propia, entre otros.
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por parte de la industria y con apoyo financiero
publico. Obviamente, esta medida solo puede
resolver problemas a corto plazo (Comision Eu-
ropea, 2013). Esto podria ser especialmente efi-
caz para las materias primas criticas almacena-
bles en la cadena de produccién y podria tener
lugar a nivel nacional o juntamente con socios
afines. Ademas, los acuerdos de compra prefe-
rente de insumos clave en la cadena de valor
son otra opcidn distinta a la del almacenamiento
(Kratz et al., 2022).

La reduccion del uso de los materiales criti-
cos puede acometerse mediante mejoras de la
eficiencia 0 mediante la sustitucion de materia-
les o la creacién de nuevos materiales, entre
otros. La escasez de materiales provoca subi-
das de precios y, dada la incapacidad de la ofer-
ta para reaccionar rapidamente, sera necesaria
la innovacién tecnoldgica y la sustitucion de
ciertos metales (posiblemente a expensas del
rendimiento y el coste de la aplicacion final) jun-
to con un nuevo enfoque de colaboracion con
los clientes y una mirada hacia lo que esta mas
cerca —apuesta por lo local— (Roca, 2022).

La creacion de nuevas cadenas de valor
completas en casa no resolvera todas las vulne-
rabilidades de Europa. La resiliencia de las ca-
denas de suministro dependera de la sostenibi-
lidad en términos medioambientales, sociales y
politicos. Como consecuencia, las politicas para
asegurar las cadenas de suministro de energia
verde tendran que alinearse con los intereses y
valores clave en materia de estabilidad ecoldgi-
ca, neutralidad climatica y normas laborales y
de derechos humanos (Kratz et al., 2022).

5. Conclusiones

No solo la competitividad, sino también la
descarbonizacion de la industria europea,

requieren un acceso eficiente y seguro a las
materias primas y, en particular, a una serie
de materias primas criticas (entre ellas alumi-
nio, cobalto, cobre, cromo, litio, manganeso,
molibdeno, niquel y zinc) cuya evoluciéon de
precios se ha presentado en este trabajo.

Los mercados de materias primas son uno
de los principales mecanismos empleados para
la fijacion de los precios, que ademas puede
realizarse en el presente o mediante derivados
que favorecen la cobertura de riesgos. Sin em-
bargo, no en todos los casos existen bolsas v,
en ocasiones, se negocian en mercados OTC.

Con todo ello, la evolucion de los precios ob-
servada responde, en gran medida, a factores
similares a los que influyen en otros mercados,
empezando por la propia interaccion entre
oferta y demanda, pasando por la concentra-
cioén en pocas manos de los recursos o de las
instalaciones de refino de estos.

Teniendo en cuenta las oscilaciones descri-
tas de los precios, es de prever que a medida
que los sectores y los paises se descarboni-
cen, cada mercado individual de materias pri-
mas se enfrentara a equilibrios especificos de
su oferta y demanda que empujaran los precios
al alza o a la baja. El contexto se complejiza si
se tiene en cuenta que la transicién energética
o hacia la descarbonizacion es un proceso que
esta teniendo lugar a nivel mundial de manera
simultanea. Por lo tanto, es de prever que las
oscilaciones sean mas llamativas, dado que la
demanda ira creciendo y no se sabe la veloci-
dad a la que la oferta pueda responder. Ante
este escenario, es necesario que las empresas
y las cadenas de valor cuenten con planes que
les permitan afrontar los riesgos, en particular,
el de los incrementos acusados de estos.

Por su parte, Gobiernos, otras instituciones
y organismos publicos pueden desempefar un
importante papel, entre otros, mediante el [>
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desarrollo de politicas y acuerdos comerciales,
la promocién de la formacion en determinadas
areas relacionadas con los mercados de mate-
rias primas y promoviendo cadenas de sumi-
nistro mas resilientes, asi como la difusién de
informacion.

La colaboracion entre los agentes involucra-
dos puede atisbarse fundamental, dado que las
medidas que unos y otros pueden desarrollar
en numerosas ocasiones se solapan y requie-
ren de la accion de todos ellos. A modo de
ejemplo, los Gobiernos deben ser conscientes
de las materias primas criticas que se requie-
ren para promocionar el desarrollo de acuerdos
comerciales con terceros paises. Solamente si
existe una accién conjunta y bien orientada se
conseguira reducir el riesgo de precios en lo
que a la adquisicién de materias primas criticas
para la transicion energética se refiere.
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Fernando Gonzdlez Laxe*

LOS PUERTOS AFRICANOS ANTE SU MODERNIZACION

El trabajo explica como los puertos africanos despliegan en los tltimos afios una fuerte es-
pecializacion en lo tocante a convertirse en hub, contribuyendo a una nueva articulacion terri-
torial continental. Asimismo, se analizan las distintas estrategias encaminadas a mejorar su
conectividad maritima, fomentando una mayor integracion internacional a través de las rela-
ciones con otros agentes maritimos y portuarios. La fuerte dispersion portuaria permite poten-
ciar una estructura territorial basada en ciudades portuarias que actuan como gateway o puntos
de entrada/salida de mercancias, favoreciendo, con ello, la consolidacion de los corredores de
transporte hacia el interior.

Se estudia, igualmente, la presencia de los operadores mundiales y sus distintas formas or-
ganizativas, a la vez que se resalta la mayor integracion en el tablero maritimo-portuario mun-

dial y el desarrollo de férmulas basadas en el partenariado publico-privado.

Palabras clave: transporte maritimo, desarrollo portuario, contenedor, conectividad maritima.

Clasificacion JEL: F15, F23, L92, N77, R30.

1. Introduccion

El continente africano no hace mas que ga-
nar cuota de mercado en el comercio inter-
nacional. Los nuevos flujos comerciales estan
contribuyendo a modificar la antigua concep-
cion tradicional por la que se le atribuia a Africa el
hecho de ser un continente periférico, lejos de los
grandes polos econdémicos, exportador de ma-
terias primas, con una elevada dependencia
tecnoldgica y con registros de crecientes
desigualdades.

* Catedratico de Economia Aplicada. Universidade da Corufa. Di-
rector del Instituto de Estudios Maritimos.

Version de febrero de 2023.
https://doi.org/10.32796/bice.2023.3155.7548
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La nueva concepcion de las redes mariti-
mas mundiales, sobre todo a partir de la rece-
sion de 2008, muestra un cambio en lo tocante
a la especializacion productiva y distribuciéon
geografica, asi como a una nueva jerarquiza-
cion portuaria. Xu et al. (2015) certifican que los
flujos de mercancias y de los traficos, que antafno
Africa canalizaba hacia Europa (entre 2001 y
2008), se han empezado a desplazar, a partir
de 2012, hacia Asia del Este y otros continen-
tes, dando pie a la conformacion de determina-
dos hubs de transbordo a lo largo de las rutas
principales. Sin embargo, a pesar de contabili-
zarse una mayor concentracion de los traficos
de transbordo —Ilo que supone una apues-
ta por una mayor racionalidad de la red >
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maritima—, se anotan menores cantidades
transbordadas (Chaponniére, 2010).

Dicha dinamica subraya que la relacion en-
tre el crecimiento de los movimientos totales de
los puertos y el volumen de contenedores lle-
nos oscila en los ultimos afos. En el periodo
2004-2010 registra un promedio de 3,6 movi-
mientos portuarios por cada contenedor lleno;
luego, en 2012, asciende a 3,88; y en el bienio
2015-2017 disminuye hasta 3,76. Wilmsmeier
et al. (2014) interpretan que el avance de los
traficos contenedorizados se debe a tres com-
ponentes: en primer término, al crecimiento or-
ganico, ligado a la actividad econdmica; en se-
gundo lugar, al crecimiento inducido, aquel
causado por los efectos derivados de los servi-
cios en red y la prevalencia del transbordo, que
afecta a los puertos, a los tamafos y al nimero
de buques; vy, finalmente, al crecimiento por
cambio tecnoldgico, derivado de las dinamicas
de mecanizacion y estandarizacion de los
procesos.

En suma, la contenedorizacion constituyo el
fendmeno mas relevante de los ultimos anos,
contribuyendo al desarrollo de los transportes
y a la conformacion de las cadenas de suminis-
tro y produccion globales, sin ruptura de carga.
Y, consiguientemente, los puertos han sido la
palanca de dichos procesos, significandose
como las bases de dichas apuestas.

La cuestion que se plantea en este trabajo
es saber, en primer término, si en Africa la ten-
dencia mayoritaria es la constitucion de hubs
de transbordo. La segunda cuestion tiene rela-
cion con la relevancia que adquiere la presen-
cia de los grandes grupos mundiales. Poste-
riormente, se abordan los criterios existentes
para remarcar los actuales niveles de atraccion
maritima de cara a estimular el crecimiento
economico. Y, finalmente, nos interrogamos si
el desarrollo de los puertos africanos revela

una integracion creciente con las tendencias
internacionales.

2. Elrol de los puertos en los procesos
de modernizaciéon econémica.
La especificidad africana

Los puertos parten de la concepcion tradi-
cional definida por Vigarié (1979), compuesta
por el arriere-pays (espacio terrestre bajo in-
fluencia del puerto que condiciona el desarrollo
portuario), el avant-pays (mercados maritimos
subrayados, atendidos y generados a partir de
las rutas maritimas) y el propio puerto (con sus
caracteristicas de acceso, calado y espacio te-
rrestre). Dicha concepcion ha permitido expli-
car tanto la especializacion de los traficos como
el destino (relaciones de conectividad) y la co-
nexién con espacios limitrofes. Mas tarde, Not-
teboom (1997) introduce la nocién de que el
puerto es parte de la cadena logistica y de va-
lor; y, en otro trabajo posterior, junto a Rodri-
gue, estudia el concepto de fachadas mariti-
mas, después de haber contextualizado a un
puerto como gateway para la captacion y re-
gionalizacién de los traficos de mercancias
(Notteboom y Rodrigue, 2005).

Los puertos africanos aglutinan tanto las re-
laciones econdémicas de proximidad como las
respuestas a la determinacion de objetivos po-
liticos. Sobre la base de la primera de las afir-
maciones se establece una jerarquia (ya sea
de flujos, ya sea geografica o de posiciona-
miento) en el sentido de obtener una renta de
situacion. Sobre la segunda, se especifican las
diferentes concepciones relacionadas con la
gobernanza portuaria y los sistemas juridicos
relacionados con las concesiones, inversiones
y servicios nauticotécnicos. Es decir, esta-
blecimiento de vinculos de partenariado >

BOLETIN ECONOMICO DE ICE 3155
FEBRERO DE 2023



LOS PUERTOS AFRICANOS ANTE SU MODERNIZACION

publico-privado y nexos coopetitivos (coopera-
cion y competencia). Bajo este doble enfoque,
los actores econdmicos tratan de adaptarse a
nuevas légicas, ya sean en funcién de las ofer-
tas de servicios, ya de las rutas y mercados, ya
de las capacidades de gestion y organizacion.
De ahi que los puertos puedan mostrar ratios
de conectividad (medicién de la relacion entre
puertos) y de centralidad (establecimiento de
redes de relacidon directa e indirecta entre los
propios puertos).

Africa es un continente gigantesco; su su-
perficie es tres veces la de Europa. Posee el
caracter de territorio extravertido, pues el 75%
del comercio es extrarregional. Esta delimitado
por dos rasgos clave: la primera connotacion
revela que su fuerte vocacion maritima esta in-
trinsecamente relacionada con su economia;y
la segunda, que se caracteriza por estar polari-
zado en torno a determinados nodos geografi-
cos. De esta manera, se constatan cinco gran-
des subdreas: los traficos intramagrebies y los
ubicados en el centro-oeste del continente, en
el entorno de los puertos egipcios, en los puer-
tos localizados en Sudafrica (en las bases terri-
toriales de Durban, Port Elizabeth y Ciudad del
Cabo) o en los concentrados en el océano indi-
co (en torno a Mombasa, Dar-es-Salam o Yibu-
ti). Asimismo, la actual configuracién africana
subraya una ostensible dispersién portuaria a
lo largo del continente, bien para servir de apo-
yo a las ciudades portuarias, bien para servir
de gateway a las grandes fachadas maritimas
y a sus conexiones con los corredores internos
de infraestructuras.

Esta clasificacion permite afirmar que el
continente africano, desde la perspectiva por-
tuaria, es policéntrico. Dicha multiplicidad de
areas-pivotes se manifiesta en torno a estas di-
namicas: puertos cuya insercion economica-te-
rritorial atiende a las modalidades particulares
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de cada zona o pais, sobre la base de las ex-
portaciones de materias primas, como el petr6-
leo, el gas o productos agricolas y mineros;
y puertos que forman parte de un conjunto de
enlaces directos e indirectos, basandose en un
modelo hub & spoke, que polarizan los traficos
maritimos internacionales, respondiendo a las
estrategias desarrolladas por los grandes gru-
pos maritimos mundiales.

El dinamismo de la economia africana va
bastante parejo a los promedios mundiales (en
2022 la tasa de variacion del PIB fue del 2,6 %
para la economia mundial y un 2,7 % para la
africana). Sin embargo, en lo que respecta al
comercio exterior, el continente africano regis-
tra porcentajes muy elevados tanto en exporta-
ciones (tasa de variacion del 6% en 2022, por
3,5% del promedio mundial) como en importa-
ciones (tasas del 72% y 3,5 %, respectivamen-
te, en el ultimo ejercicio). A pesar de dicho cre-
cimiento, su economia queda muy sometida a
una dependencia comercial y arroja una balan-
za con saldo deficitario.

Los puertos africanos ocupan lugares mo-
destos en la jerarquia mundial (en torno al 4%
de los volumenes de trafico); pero no es menos
cierto que resultan basicos en un mundo logis-
tico, dominado por las cadenas globales de su-
ministro, de cara a poder vertebrar el continen-
te e insertarse en las redes logisticas globales.

El transporte maritimo y los desarrollos por-
tuarios son la via mas relevante de los flujos
comerciales. El analisis de los traficos portua-
rios subraya una predominancia de las mercan-
cias cargadas sobre las descargadas, y una
tendencia en los ultimos afnos en intensificar las
descargas. Ello pone de manifiesto el caracter
exportador de materias primas, y una mayor in-
tegracién econdmica, como lo prueba el mayor
volumen de mercancias descargadas en
sus puertos. Del mismo modo, registra una >
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tendencia creciente en lo que atafie a la conte-
nedorizacion, con aumentos crecientes en el
ultimo quinquenio.

Centrandonos en el entorno occidental del
continente, las ciudades portuarias se han con-
vertido en los nucleos basicos de dichas eco-
nomias. A pesar de que los niveles de urbani-
zacion son bajos (menos del 35 %), las ciudades
portuarias cobran una intensa relevancia en
los programas de ordenacion territorial de los
paises. De esta forma, la mayor parte de las
mismas contribuyen a dar forma a las areas in-
dustriales de sus respectivos paises (La-
gos-Apapa-Tin Can, en Nigeria; Lomé en Togo;
Abiyan, en Costa de Marfil; Accra, en Ghana;y
Pointe-Noire, en el Congo, por citar algunos).

Destacan, en este sentido, cinco rasgos:

— La mayor parte de las ciudades portua-
rias son muy relevantes en sus respecti-
VOs paises. Sus asentamientos concen-
tran elevados porcentajes del total de la
poblacion de sus respectivos paises. Por
ejemplo, Lomé aglutina al 24 % de la po-
blacién de Togo; Dakar, el 23 % de Sene-
gal; Luanda, el 22 % de Angola; Conakry,
el 18 % de Guinea; Accra, el 16% de Gha-
na; o Abiyan, el 15% de Costa de Marfil.
Solo las situaciones de Lagos (6%) en
Nigeria y Mombasa (5%) en Kenia se
exceptuan de este rasgo.

— Las ciudades portuarias constituyen los
enclaves basicos de la insercion interna-
cional de sus paises. No solo son la
puerta de entrada, al acaparar los flujos
comerciales, sino que también se con-
vierten en los nudos de distribucion
internos.

— Se configuran varios polos de atraccién
localizados por subfachadas o amplios
perimetros costeros, dando lugar a la

conformacion de hubs de distribucion en
plena competencia entre puertos de la
misma zona, area o pais. Los ejemplos
de Tanger-Med (Marruecos), Accra
(Ghana), Lagos y Tin Can (Nigeria) son
buenas muestras de ello.

— Los puertos se inscriben en mercados
abiertos, en donde las empresas operan
atendiendo a mercados dispersos, y con
presencia, en algunos casos, de lineas
maritimas regulares con evidentes pro-
blemas de rentabilidad.

— Coexisten diferentes enclaves econdémi-
cos y logisticos junto a la contabilizacién
de redes indirectas (feeders) con las
mas directas (escalas de las compafiias
maritimas) que contribuyen a identificar
esquemas de distribucion tipo hub &
spoke mas que unas conexiones indi-
rectas y esporadicas.

Las nuevas exigencias por parte de la de-
manda requieren nuevas adaptaciones en lo
tocante a los equipamientos portuarios. Son
necesarias, en consecuencia, nuevas inversio-
nes (costosas de por si), requerimientos técni-
cos (derivados de buques mas grandes y sofis-
ticados) y exigencias tecnoldgicas de cara a
sostener una estandarizacion internacional en
lo que respecta a las terminales e infraestruc-
turas (de cara a optimizar o buscar la eficiencia
en la manipulacion de mercancias). Asi las co-
sas, el desarrollo portuario africano se focaliza
en aquellos espacios con mejores condiciones
de accesibilidad, mayor conectividad interna-
cional y con elevados indices de potencialidad
econdmica relacionada con el comercio de pro-
ductos primarios. Sin embargo, sus limitacio-
nes vendran dadas por varios epigrafes: a) se
contabilizan infraestructuras portuarias obsole-
tas y poco preparadas para el desarrollo de >
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la dinamica de la contenedorizacion; b) se re-
gistra una insuficiencia de recursos disponibles
proporcionados desde los Estados destinados
a subrayar las prioridades mas urgentes; c) las
condiciones de accesibilidad maritima, tales
como calado, longitud de muelles, superficie
terrestre de los puertos y volumenes de alma-
cenes, son precarias, aunque en los ultimos
diez afos se ha producido un rapido periodo
de adaptacion progresiva en la mayoria de los
paises africanos del oeste;y d) en lo que atafie
al desarrollo logistico, y dados los existentes
mercados tan fragmentados, se detecta un
complejo procedimiento administrativo.

Desde la perspectiva regulatoria, los siste-
mas organizativos del sector portuario han es-
tado marcados por distintos modelos de ges-
tion y de financiacion. A diferencia de los paises
europeos, se apuesta por modelos de partena-
riado publico-privado, en donde el Estado con-
serva una posicion de propietario (conservando
la titularidad) pero asignando, sobre la base
de concesiones, las principales actividades de
los puertos, tales como el practicaje, el amarre, los
remolcadores y las terminales.

Las apuestas portuarias se encaminan a
promover una especializacion de los puertos
en funcién de los tipos de productos a los que
se consagran las terminales dedicadas. En
este sentido, se contabilizan a lo largo del am-
plio perimetro costero numerosas terminales
especializadas en productos petroleros, cerea-
les, vehiculos, frutas y pesca, ya sea en opcio-
nes a medio plazo como a largo.

3. Eltransporte maritimo y los modelos
de organizacion empresarial

El aumento de los flujos comerciales por
via maritima contribuye a incrementar la
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accesibilidad y el potencial de conectividad de
los paises africanos. Las mejoras en los siste-
mas de transporte y la intermodalidad de los
mismos han sido basicas para el desarrollo
economico. Después de la segunda guerra
mundial, los Estados coloniales se independi-
zaron y apostaron por politicas de extension
de redes, conectadas a través de amplios
corredores y localizadas en areas de elevada
densidad de poblacion. Las prioridades se
concentraron en los ejes de desarrollo de
circulacion definidos por los Estados, las insti-
tuciones multilaterales y las empresas multina-
cionales. Sus actuaciones estuvieron siempre
catalogadas como factores de desarrollo esen-
ciales (Meyer, 2017).

Dos grandes tendencias se han llevado a
cabo en Africa. La primera responde a una
fuerte concentracion metropolitana y la segun-
da refleja una mayor intensidad de las interco-
nexiones regionales. Ambas subrayan una
creciente dinamica en torno a las aglomeracio-
nes urbanas, y el desarrollo de las menciona-
das redes urbanas posee efectos difusos a lo
largo de la costa. Por ejemplo, el golfo de Gui-
nea es una buena manifestacién de lo afirma-
do. A lo largo de dicha area se reubican varias
puertas de salida al comercio exterior de los
principales puertos de los paises de la zona
(Abiyan, Lomé, Lagos), dando pie a la consi-
deracion de ciudades-puerto convertidas en
pivotes econdmicos.

La segunda dinamica resulta de la confor-
macion de los corredores espaciales trasna-
cionales o transversales, que conectan e inte-
gran diversas partes del continente. Esta
tendencia sugiere la creacion de espacios ma-
crorregionales, reforzando las relaciones eco-
nomicas interpaises (Steck, 2015). Ante estas
circunstancias, los Estados desempenan un
rol basico en lo tocante a las politicas de >
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fomento de las infraestructuras y en la defini-
cion de los ejes de circulacion, ya sea partici-
pando en la privatizaciéon de los mismos, ya
sea acompafnando al sector privado en sus in-
versiones y tomas de participacion. Por ello, el
sector privado entrevé la posibilidad de estar
presente y poder extender sus ambitos de in-
fluencia a las infraestructuras portuarias y fe-
rroviarias. Dicha mayor presencia se lleva a
cabo mediante el otorgamiento de concesio-
nes a la gestion de determinadas terminales
portuarias e incluso en una mayor toma del
control del puerto.

No obstante, la carencia de una politica de
ordenacion territorial tanto a nivel de continen-
te como de los propios paises, en lo que hace
referencia a las dotaciones de equipamientos y
de la implantacién de redes de gestion, no lo-
gra mitigar las desigualdades territoriales. Las
presiones de politicas locales o etnicorregiona-
les logran imponerse, en ciertas ocasiones, so-
bre las estrategias de localizacion de infraes-
tructuras, agravando, mas si cabe, los niveles
de desigualdad y de eficiencia econémica.

Prueba de lo comentado es la polarizacion de
los volumenes de contenedores en torno a un
numero reducido de paises y de puertos. La ma-
yor parte de los mismos estan ubicados en torno

en los que se puedan acumular economias de
alcance y de aglomeracion. De esta forma, des-
tacan en el norte de Africa el puerto de Tanger-
-Med, con un fortisimo crecimiento y una mejora
constante de su conectividad maritima. Luego,
en el Atlantico centroafricano, sobresalen tanto
Nigeria como Togo, Ghana y Costa de Marfil,
con movimientos superiores al millén de conte-
nedores y con una singular especificacion de los
puertos de Lomé (Togo), Tema (Ghana) y Lagos
(Nigeria).

Las dinamicas de desregulacion en el sec-
tor portuario han sido una constante en los ulti-
mos afios. A juicio de Debrie (2014), para Africa
del Oeste, en los afios noventa, ha predomina-
do un contexto de progresiva desreglamenta-
cion marcada por un juego de adquisiciones
sucesivas en el sector del transporte, comple-
tado posteriormente, a comienzos del siglo xxi,
con una extension interna enriquecida por su-
cesivas concesiones.

Los grandes operadores internacionales
han presentado proyectos y han multiplicado
Su presencia, acelerando sus partenariados
empresariales con el objetivo de regularizar
sus lineas con destino a Africa y minimizando
los riesgos financieros (Marei, 2016). Entre los
operadores privados destacan tres modelos,

a los espacios econdmicos mas integrados y cuyos principales intervinientes son: >
] TABLA 1 ) ]
EVOLUCION DE LOS CONTENEDORES MOVIDOS EN LOS SIETE PRIMEROS PAISES DE AFRICA OCCIDENTAL
(EnTEU)

Pais 2010 2014 2018 2019 2020
Marruecos ................ 2.880.000 4.075.000 4.711.200 6.068.803 6.980.958
Ghana ... 643.000 890.000 5.332.000 5.992.400 5.756.000
TOGO 1.339.900 1.380.798 1.395.700 1.500.611 1.725.270
Nigeria .................. 1.232.000 1.700.000 1.560.000 1.484.000 1.528.520
Costa de Marfil ........ 530.000 605.000 919.000 918.669 974.872
CONGO 355.000 619.892 536.750 557.875 556.579
Camer(n ... 290.000 333.555 360.992 397.024 395.872

Fuente: United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD, 2022).
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TABLA 2
(EnTEU)
Puerto Pais 2015

Lomé Togo 905.700
Tema Ghana 782.500
Lagos ... | NIQEH@ e 1.294.200
Douala ... | CAMEIUN 379.900
Pointe-Noire Congo 571.400
ADIYAN ... | COSTA M 640.900
Dakar ..o | S€NEGAN 529.700
Cotonu Benin 346.000
Luanda Angola 753.300
San Pedro................ | Costade Marfil ... 286.500
Conakry ... | GUIN@A 168.000
onne ... | NIQ@HR 250.000
KD ... | CAMEIUN nd
Libreville Gabén 145.700

2017 2018
1.193.800 1.395.733
956.400 1.007.065
1.050.000 987.331
386.400 739.000
579.000 738.000
663.600 674.624
570.500 628.996
333.000 526.000
570.200 445.357
244.000 249.000
171.900 nd
160.000 nd
nd 160.000
156.000 127.000

Fuente: UNCTAD (2022).

— Grupo Bolloré. Es el lider en Africa del

Oeste. Se trata de un grupo de capital
francés cuya actividad en el continente
se remonta a 1920. Esta presente de
manera muy intensa en 45 paises afri-
canos, y solo cuatro paises no tienen
presencia de una instalacion del grupo
(Libia, Egipto, Eritrea y Somalia). En
2008 se crea BAL (Bolloré Africa Logis-
tics) reagrupando todas las activida-
des, constituyéndose en el primer ac-
tor de la asociacién publica-privada en
el ambito portuario y ferroviario. Contri-
buye a la consolidacion progresiva de
la mayoria de los puertos africanos, in-
cluyendo a los puertos secos, almace-
nes y servicios de traficos. Se inscribe
en una estrategia vertical, fundamenta-
da en una diversificacién de la inver-
sién sobre la integridad de la cadena
de transportes.

Grupo A.P. Modller-Maersk Terminals
(APMT). Es el primer grupo mundial, de
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capital danés. Esta presente desde hace
decenios en Africa. Explota terminales
muy relevantes como Tanger-Med, Mon-
rovia, Abiyan, Accra-Tema, Cotonu, La-
gos-Apapa, Onne, Douala, Pointe-Noire,
Namibia y Mombasa. Su estrategia se
basa en inversiones destinadas a la ges-
tion de terminales portuarias, admitien-
do la formulacion de sociedades joint
ventures. Cada vez mas, apuesta por la
gestién individualizada de terminales y
su integracién progresiva con los seg-
mentos terrestres. Responde, por lo tan-
to, a su condicion de operador maritimo
global, integrando el continente africano
en su red mundial a partir de sus princi-
pales hubs de transbordo.

Hay presencia de otros operadores como
Dubai Port World (DPW), Hutchinton
Port Holding (HPH), Mediterranean Ship-
ping Company (MSC), China Merchants,
Mitsui o International Container Termi-
nal Services (ICTS). Corresponden a >
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apuestas de inversion en proyectos lle-
vados a cabo en asociacidén con capita-
les privados, o a tomas de participacion
en sociedades locales ya constituidas.
Lo relevante de sus comportamientos es
Su presencia como inversores, y estan
en funcién del tamano del puerto, de su
especificacion sectorial y de su localiza-
cion geografica.

Estos tres modelos subrayan un nuevo con-
texto. De una parte, un incremento de la com-
petencia y la emergencia de una nueva conflic-
tividad local/nacional (Debrie, 2014); de otra
parte, junto a un nuevo contexto de inestabili-
dad surge la emergencia de nuevos corredores
de transportes, el establecimiento de hubs de
transbordo y la omnipresencia de grupos ex-
tranjeros asociados con productores locales,
generando nuevas asociaciones o sociedades
mixtas para prevenir cuestiones derivadas de
los cambios politicos.

Esta situacion pone de manifiesto la exis-
tencia de un nuevo marco regulatorio funda-
mentado en abordar reformas y dinamicas de
desregulacién, conforme a las politicas eco-
nomicas contempladas en los programas de
ajuste de los paises africanos. De esta mane-
ra, se contemplan dinamicas referentes a las
operativas de las terminales, con respecto a
los proyectos de integracion ferroportuaria; en
lo que atafe a los desarrollos logisticos, en lo
referente a las variantes sobre el partenariado
publico-privado; y todo aquello en lo tocante a
la asociacion de capitales nacionales y ex-
tranjeros. Los resultados registrados conta-
bilizan una mayor concentracion en lo concer-
niente a las actividades de logistica y de
transportes. Y, en paralelo, se situan los mo-
vimientos de integracion vertical, que res-
ponden a una jerarquizacion de las redes,

nucleadas alrededor de los ejes de transpor-
tes, tales como las concesiones ferroviarias y
la explotacion de terminales interiores.

No cabe duda de que tales dinamicas resal-
tan la generalizacién de los modelos /andlord-
port, 0 sea, modelos concesionales, en los que
la propiedad publica asume la regulacién y la
propiedad de las infraestructuras, en tanto que
la propiedad privada se responsabiliza de la
financiacion y explotacion de las terminales.
Dicho modelo implica, en consecuencia, una
mayor competencia entre operadores.

La presencia de los operadores mundiales
revela, asimismo, ciertos solapamientos en de-
terminados puertos: Dakar y Tema (BAL y
APMT), Abiyan (BAL y APMT), Lomé (TIL-MSC
y China Merchants), Lagos-Badagry (AMPT y
TIL-MSC), Lagos-Lakki (ITCSI y CMA/CGM) o
Ponte-Noire (BAL y APMT). El analisis de la
presencia de los operadores extranjeros sena-
la dos velocidades de integracion y desarrollo.
En un primer momento, la actuacion en los
puertos del norte, encabezados por el modelo
de Tanger-Med; y, de otra parte, la experiencia
llevada a cabo en el resto de los puertos de la
costa oeste africana.

El analisis expuesto nos remite a una légica
diferente por parte de los actores internaciona-
les y nacionales atendiendo a la segmentacion
de las fachadas, pudiendo distinguir el area
mediterranea (Mohamed-Cherif y Ducruet, 2011,
2016), la fachada de Africa del Oeste (Debrie,
2012, 2014), la franja maritima de Africa Austral
(Notteboom, 2010; Fraser et al., 2016) y el es-
pacio correspondiente a Africa del Este (Hara-
lambides et al., 2011).

Asi las cosas, los armadores asiaticos ac-
tuan en torno a las rutas este-oeste (Metge
y Ducruet, 2017) a fin de ensanchar su co-
bertura global, reagrupando sus alianzas mari-
timas entre si o llegando, en ocasiones, a >
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formalizar acuerdos con armadores europeos
(como, por ejemplo, con Hapag-Lloyd). Y, den-
tro de los grandes grupos europeos, destaca,
en primer término, la estrategia de Maersk, que
cubre el conjunto de los mercados mundiales,
incluido el continente africano; y, por otro lado,
las companias MSC y CMA/CGM cubren Euro-
pay Africa de manera directa, reforzando los
ejes Africa y Pacifico, utilizando los puertos
africanos como hubs de transbordo.

4. La especializacion y el papel de las
terminales portuarias

La aceleracion de los procesos de contene-
dorizacion alenté las reformas portuarias en un
continente que ha triplicado en el ultimo dece-
nio sus volumenes de traficos maritimos. Dos
consecuencias inmediatas: la presencia de
operadores multinacionales en un tercio de los
puertos (Marei, 2016) y la progresiva insercion
de los puertos africanos en las rotaciones de
las principales empresas navieras. Atendiendo
a la primera de las cuestiones, los puertos afri-
canos han apostado por dos lineas de actua-
cion. De una parte, se han consolidado estrate-
gias que refuerzan rutas inter-lining, facilitando
la irrupcion de un nuevo posicionamiento en el
mundo de las escalas, ya sean de ambito inte-
roceanico, ya sea con el interés de abarcar areas
econémicas mas amplias; son los casos de
Tema, Cotonu o Abiyan. De otra parte, los puer-
tos africanos se consolidan, mayoritariamente,
como hubs de transbordo; un ejemplo de ello
son los casos de Tanger-Med o Lagos, polari-
zando las conexiones internacionales y confor-
mando nodos econdmicos de primer nivel.

Sobre la base de esta doble concepcidn, los
aumentos de los movimientos de contenedores
contribuyen a desarrollar la modernizacién
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portuaria sobre aquellos puertos pivotes de
mayor potencial y que, ademas, se encuentran
muy condicionados por sus emplazamientos.

Es decir, en la ultima década se registra una
fuerte progresion y una mayor insercion inter-
nacional derivada de las estrategias de los
operadores globales que canalizaron sus in-
versiones hacia la constitucién de hubs y el for-
talecimiento de lineas feeders. Dichas apues-
tas conllevaron la acumulacion de servicios en
determinados puertos, ampliando la diversidad
y la heterogeneidad de los impactos econdmi-
cos y territoriales a lo largo del continente. Los
desarrollos portuarios implementados supusie-
ron una nueva exposicion a una mas intensa
competencia interportuaria, a una acumulacion
de los niveles de congestiéon en determinados
puertos y a una dispersion de mercados. De
esta forma, la conectividad maritima portuaria
presenta cuatro ambitos distintos:

a) la existencia de redes directas, como las
planteadas tanto por Maersk —nodo en
Tanger y conexiones directas Asia-Euro-
pa-América— como por COSCO;

b) la constitucion de redes bipolares, como
los casos de CGM —con varios nodos y
hubs y con conexiones con Asia— y de
PIL —con nodo en Yibuti y conexiones
de Africa del Este con Singapur—;

c) la formaciéon de estructuras policéntri-
cas, como el supuesto de MSC —a tra-
vés de varios puertos africanos—; y

d) el establecimiento de corredores, por
ejemplo, la apuesta de COSCO por me-
dio del Corredor de Suez y de Sudafrica.

Examinando el indice de conectividad mariti-
ma sobresalen en un primer nivel los puertos de
Tanger-Med, Lomé, Tema y Abiyan, seguidos
de Pointe-Noire, Luanda, Cotonu, Casablanca,
Dakar; y Tin Can en un segundo nivel. >
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TABLA 3

iNDICE DE CONECTIVIDAD PORTUARIA. SELECCION DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DE AFRICA DEL OESTE

Puerto Pais 2018 2019 2020 2021 2022
Tanger-Med ..., | MAITUECOS ... 58,4 59,2 65,4 67,8 69,4
Lomé Togo 33,6 34,6 36,6 36,4 37,4
Tema Ghana 18,7 34,8 38,8 36,0 37,0
Abiyan Costa de Marfil ... 15,7 18,2 19,1 18,6 36,4
Pointe-Noire ............c..... | CONgo 23,0 29,2 24,4 23,3 23,2
Luanda Angola 22,6 29,3 22,6 22,4 22,6
Cotonu Benin 18,1 17,7 18,2 19,0 19,3
Casablanca .........occee. | MAITUBCOS .o 19,7 15,4 17,7 16,9 17,9
Dakar Senegal 17,9 16,9 16,5 17,2 17,5
Tin Can Nigeria 17,2 16,9 16,3 15,6 16,5
Kribi Camertn 19,9 10,5 14,4 13,7 14,2
San Pedro ... | COSTA Ml 14,1 1,5 13,8 14,0 14,1
Douala Camerun 14,2 14,0 14,0 141 13,9
Agapa Nigeria 15,2 14,4 13,4 13,4 13,8
Onne . | Nigeria 11,4 11,6 12,8 13,9 12,7
Libreville Gabon 10,0 10,9 10,4 10,8 11,2
Lagos Nigeria 10,8 12,6 13,9 10,8 10,3
Malabo Guinea Ecuatorial ... 4,2 4,8 10,1 10,3 10,1
Agadir Marruecos ..o 12,0 14,4 5,7 9,8 9,9
Bata Guinea Ecuatorial .................. 9,6 9,8 9,7 9,7 9,3
Conakry Guinea 9,9 13,7 71 8,6 8,8
Takoraki Ghana 10,3 9,3 7,0 6,7 6,3
Freetown SierraLeona.........oon 6,5 6,2 11,9 6,9 6,3
Port-Gentil ... | GADON 6,1 6,0 5,8 57 5,4
Bissau Guinea-Bissau ... 4,4 4,2 4,0 4,0 5,0
Banjul Gabodn 6,4 6,2 6,0 6,5 4,7
Monrovia Liberia 7,0 71 6,7 6,2 4,6
Matadi Congo 4.1 4,4 4,0 4,0 3,8
Lekki .| Sierra Leona ... — — 2,1 2,1 2,0

Fuente: UNCTAD (2022).

Dichas dinamicas de terminalizacion y es-
pecializacion de las actividades portuarias son
el reflejo de las inversiones llevadas a cabo
(preferentemente en infraestructuras y logisti-
ca) por los grandes operadores globales; algu-
nos de ellos, apostando por modelos de inte-
gracion vertical a lo largo de las propias
cadenas de transporte (ejemplos de Bolloré o
Maersk), gestionando sus propias embarcacio-
nes y haciéndose cargo de la organizacion y
logistica del transporte terrestre desde los

puertos hasta los centros de produccion situa-
dos en el interior de los paises. Otros parten de
que las inversiones privadas en infraestructu-
ras portuarias exigen una mayor conexion con
las cadenas logisticas entre los puertos y el
hinterland (préximo y asociado), formalizando
asociaciones entre empresarios locales y ope-
radores internacionales para la constitucién de
plataformas de distribucion, como, por ejem-
plo, lo reflejado en los puertos de Benin o las
propias asociaciones llevadas a cabo por >
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los grandes operadores en determinados
puertos.

Asimismo, se constata una amplia diversifi-
cacion de partenariados. Esto es, hay acuer-
dos entre operadores y navieras de diferentes
paises para efectuar movimientos de mercan-
cias muy polivalentes y con destinos diversos.
La diversificacion también se manifiesta en
funcion de los puertos y escalas. Se distinguen
distintas formas de distribucién espacial. Coe-
xisten hubs globales y de ambito continental
que ejercen funciones de transbordo y desem-
penan un factor polarizante en las franjas mari-
timas (Tanger-Med, por ejemplo), junto a hubs
regionales, ya sean de ambito europeo (Casa-
blanca y Dakar), ya con el sudeste africano y
Asia (Durban y Ciudad del Cabo), ya con el
area mediterranea (Damieta y Alejandria).

Tales comportamientos subrayan las recien-
tes opciones vinculadas a la adaptacion y mo-
dernizacion de los desarrollos portuarios en el
continente. De una parte, ponen de manifiesto
la apertura a las inversiones chinas (funda-
mentalmente en terminales portuarias); en se-
gundo lugar, una apuesta por la mayor automa-
tizacion de las labores de cargas/descarga y
manutencion; y, en tercer lugar, por la confor-
macion de un grupo selectivo de puertos aso-
ciados a una gestion moderna vinculada a la
incorporacion de tecnologias de la informacion
y documentacion.

En el dultimo quinquenio se intensifica la es-
pecializacion portuaria manifestandose en los
movimientos de cargas (coches, por ejemplo),
en funcion de la produccién y la demanda local
(materias primas) y en relacion con los merca-
dos de abastecimiento regional (construccién y
productos transformados). En el caso de la
contenedorizacion, la especializacion esta vin-
culada a los mercados de nicho (ya sean con-
vencionales o de roll on-roll off, ro-ro).
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Finalmente, es de destacar la irrupcion de
las empresas chinas en Africa. Se han conver-
tido en el primer partner en el continente (Xu et
al., 2015; Chaponniéere, 2010; Ducruet y Notte-
boom, 2012) y, de manera progresiva, revelan
la continua integracién econdmica de Asia en
Africa. Esta integracion es, no obstante, desi-
gual y asimétrica. Ciertas regiones se conec-
tan mas que otras, lo que induce a reflexionar
sobre el marco de acuerdos y las diferentes es-
trategias de las empresas.

5. Conclusiones

Africa es un continente de riesgos mayores.
Ahora bien, la transformacién de la industria
maritima ha acelerado los procesos de las re-
formas portuarias. Las decisiones guberna-
mentales se inscriben en las dinamicas de glo-
balizacién y cada enclave territorial constituye
un pivote basico para la actividad econdmica
del entorno.

La integracién progresiva del continente
africano en el sistema portuario internacional
es reciente. Se asiste a dos dinamicas en para-
lelo. En primer lugar, un incremento de la con-
tenedorizacién, con mayor presencia de opera-
dores globales; y en segundo, persiste una
I6gica de dispersion territorial de dicha conte-
nedorizacién, muy vinculada a los hinterlands
interiores o paises land lock. Ambas caracte-
risticas suponen la puesta en practica de estra-
tegias de inversion distintas que coadyuvan a
las dinamicas de fusion y adquisiciones de em-
presas, ya sean para la formulacion de empre-
sas de transporte y de logistica; ya sean para
el desarrollo de la intermodalidad ferroportua-
ria. Dichas dinamicas exigen flexibilidad y una
amplia capacidad resiliente. >



Fernando Gonzalez Laxe

TABLA 4
PRESENCIA DE OPERADORES GLOBALES EN AFRICA

Nacionalidad
China

Emiratos Arabes

Operador portuario global
China Merchants
Dubai Ports World

Hutchison Port Holding Hong Kong
COSCO China
Portek Singapur
Port of Singapur (PSA) Singapur
APM Terminal-Maersk Dinamarca
Bolloré Africa Logistics (BAL) Francia
TIL-MSC Italia-Suiza
CMA/CGM Francia
Int. Container Terminal Services Inc. (ICTSI) | Filipinas
Nile Deutch Alemania
Grimaldi ltalia

Presencias en puertos
Lagos, Lomé, Yibuti, Kribi
Argel, Djen-Djen, Dakar, Yibuti, Maputo, Sokma
Alejandria, El Dekheila, Dar es Salam
Port-Said
Bejaia, Owendo, Port-Gentil
Tanger-Med

Tanger-Med, Port-Said, Abiyan, Accra-Tema; Lagos-TinCan-
Apapa, Onne, Cotonu, Conakry, Douala, Pointe-Noire, Luanda,
Namibia, Monrovia, Mombasa, Lagos-Badagry

Abiyan, Bangui, Douala, Conakry, Cotonu, Freetown; Lagos-
TinCan-Apapa, Libreville, Lomé, Pointe-Noire, Accra-Tema,
Dakar, Moroni, Kribi

San Pedro, Lomé, Cotond, Lagos-TinCan-Apapa, Matudi
Abiyan, Kribi, Lekki

Lagos-Lekki, Matadi

Luanda

Nigeria

Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion de las empresas obtenida en sus paginas web.

Los grandes operadores globales afrontan
dichas estrategias de localizacion por medio
de combinar cuatro elementos: a) lugar (fun-
cion de racionalizacién), b) emplazamiento
portuario (funcién de eficiencia), ¢) aspectos
territoriales (funcion de eficacia) y d) consolida-
cion de espacios (funcion de jerarquia).

El interés de los grandes operadores se tra-
duce en la construccién de infraestructuras
adaptadas a los estandares internacionales,
permitiendo la obtencién de economias de esca-
la crecientes. De una parte, las terminales pue-
den gestionar buques de gran tamafio y abordar
los buques de transito; y de otra, responder a las
I6gicas de concentracion (Abiyan, Lagos, Tema)
y a su distribucién de puertos secundarios.

La modernizacion de la gobernanza de los
puertos africanos ha permitido articular una
nueva relacion de partenariado publico-priva-
do. Se aplican plenamente las reglas de la
competencia y se enfatiza en las concesiones
de ocupacién privativas de los espacios por-
tuarios. Se efectuan siguiendo el criterio de

adaptacion al contexto especifico de las eco-
nomias africanas y para favorecer su participa-
cion en el comercio maritimo mundial (Daudet
y Allix, 2022).

En suma, el continente africano revela pla-
nes a distintas velocidades. El norte va mas
deprisa que otras fachadas, y se plantea un
sistema portuario caracterizado por la comple-
mentariedad de estrategias entre puertos cen-
trales y secundarios, desarrollando, ambos,
distintas funciones (ya sea a nivel de escalas,
de comercio o de transitos). Se constata, asi-
mismo, una omnipresencia de grupos extranje-
ros a pesar de la fragilidad y dispersién del
mercado. La totalidad de los mismos apuesta
por una integracion mas vertical en lo que con-
cierne a la cadena logistica.
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HACIA LA LIBERALIZACION DEL AUTOBUS
INTERURBANO

El autobus interurbano es un servicio con gran implantacion en Espafia, esencial para la co-
hesion social y territorial del pais. El estudio de la Comision Nacional de los Mercados y la
Competencia (CNMC) sobre el transporte interurbano de viajeros en autobus, publicado en
2022, analiza la situacion actual del sector, y recomienda la adopcion de reformas que mejoren
la competencia y el bienestar de los usuarios del servicio. Las limitaciones que presenta el sis-
tema concesional y su impacto negativo sobre la eficiencia del servicio, junto con los benefi-
cios que la liberalizacion ha traido para los usuarios en otros paises europeos, han llevado a la
CNMC a recomendar la liberalizacion de trayectos de mas de 100 kilémetros en Espafia. El
estudio se ha publicado durante la tramitacion del Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible,
que contempla por primera vez la liberalizacion de trayectos determinados por el Consejo de
Ministros.

Palabras clave: competencia por el mercado, liberalizacion, transporte por carretera, transporte de via-
jeros, autobus, concesiones publicas, eficiencia, evaluacion.
Clasificacion JEL: C14, K23, L43, L51, L92, H57, R49.

modelo concesional en virtud del cual la Ad-
ministracion decide y disefia las rutas que de-
ben servirse (el lamado «mapa concesional»)
y licita su explotacion por bloques. Para poder
prestar el servicio, las empresas privadas de-
ben ganar una licitacién, obteniendo una con-

1. Introduccion

Desde principios del siglo xx, el transporte
de viajeros por carretera en Espafa sigue un
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Las opiniones expresadas en el articulo son las de los autores y no
representan necesariamente la posiciéon de la CNMC.
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cesion que les da el derecho a operar las ru-
tas que la integran en exclusiva durante un
periodo de tiempo determinado. El resultado
es un sistema completamente disefado vy
controlado por la Administracién, con el obje-
tivo de garantizar una cobertura adecuada de
los servicios, basado en la competencia >
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por el mercado. Asimismo, al disefarse las
concesiones como conjuntos de rutas, el sis-
tema descansa sobre un modelo de subsidios
cruzados, por el cual la empresa titular pres-
taria servicios en rutas rentables y no renta-
bles, cubriendo las primeras los costes de las
segundas. Esto llevaria a que el coste explici-
to para la Administraciéon sea nulo, siendo
asumido por los viajeros de las rutas mas
rentables.

De acuerdo con el Instituto Nacional de Es-
tadistica (2021), el 53 % de los viajeros optaron
por el autobus como medio de transporte co-
lectivo para trayectos interurbanos en 2021.
Los principales motivos son su bajo precio y la
falta de acceso a un vehiculo privado (Comi-
sion Europea, 2017). Por otro lado, el disefo
administrativo del mapa concesional permitiria
conectar areas con menor densidad de pobla-
cion no conectadas por otros medios de trans-
porte. Todo ello refleja la importancia del auto-
bus para los segmentos de poblacion mas
sensibles al precio y sin acceso a otras alterna-
tivas de transporte.

La relevancia socioeconémica del autobus
explica el nivel de intervencion publica tradicio-
nalmente tan alto y por qué, a diferencia de
otros medios de transporte colectivos (como el
aéreo, el maritimo o, mas recientemente, el fe-
rroviario), se mantiene un sistema de control
centralizado por parte de la Administraciéon
frente a sistemas liberalizados, como en mu-
chos paises de nuestro entorno.

Si bien existe, en teoria, competencia por el
mercado, la realidad es que, hasta finales de la
década de 2000, se convocaron muy pocas li-
citaciones, lo que derivé en una situacién en la
que la mayor parte de las rutas fueron gestio-
nadas durante décadas por el mismo operador
sin que hubiera ningun tipo de competencia.
Ademas, en las rutas gestionadas por las

comunidades auténomas (CC. AA.), el sistema
tiene coste explicito para la Administracion, al
tratarse de rutas no rentables en las que el
concesionario recibe compensacion publica
por sus servicios.

La ausencia de competencia en el sector ha
suscitado el interés de las sucesivas autorida-
des de competencia espafolas, a través de
multitud de actuaciones, tanto desde la déptica
de la defensa como de la promocion de la com-
petencia. El Tribunal de Defensa de la Compe-
tencia (TDC), primero, la Comision Nacional de
la Competencia (CNC), hasta 2013, y, actual-
mente, la Comisién Nacional de los Mercados
y la Competencia (CNMC) han puesto de ma-
nifiesto en sus sucesivos estudios’, informes
de proyectos normativos?, impugnaciones judi-
ciales® y expedientes* que el modelo concesio-
nal adolece de una serie de deficiencias que
perjudican al consumidor y reducen el bienes-
tar social.

Todo este trabajo ha culminado en la publi-
cacién en julio de 2022 del Estudio sobre el
transporte interurbano de viajeros en autobus
(E/CNMC/006/19), en el que la CNMC analiza
en profundidad el sector y senala las limitacio-
nes del modelo concesional. Asimismo, a la luz
de la experiencia de otros paises europeos,
que han optado por abrir a la competencia sus
mercados (pasando de un modelo de compe-
tencia por el mercado a uno de competencia en
el mercado), con resultados muy positivos [>

1 VerTDC (1993), CNC (2008b), CNC (2010a), CNC (2010b) y CNMC
(2014).

2 Ver CNC (2012), CNMC (2017).

3 Ver expedientes LA/01/2010 (Comunidad Valenciana) y LA/02/2010
(Galicia).

4 En el ambito de las concentraciones destacan los expedientes
N/06127: DOUGHTY HANSON / AVANZA, N-05091 NEG / GTI / TUR-
YEXPRESS / DABILU, C-106/07 NATIONAL EXPRESS / CONTINENTAL
AUTO / MOVELIA, C-0107/08 NATIONAL EXPRESS / TRANSPORTES
COLECTIVOS y C/1043/19 AVANZA/GRUPO PESA. En el ambito de ex-
pedientes sancionadores, ver S/DC/0512/14: transporte balear de viaje-
ros; SAMUR/02/18: transporte escolar Murcia; SANAV/02/19: transporte
escolar de viajeros Navarra; y S/0011/19: transporte cantabro de
viajeros.
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en términos de menores precios, mayor conec-
tividad y frecuencias y mejor calidad del servi-
cio, el estudio apuesta por la modificacién del
sistema espanol mediante una liberalizacién de
los trayectos nacionales superiores a 100 kil6-
metros, en linea con la propuesta de la Comi-
sién Europead.

Tras esta introduccion, el segundo aparta-
do describe el origen, la situacién actual y
las limitaciones del sistema concesional. A
continuacion se presenta un analisis cuanti-
tativo de la eficiencia de las concesiones de
autobus interurbano dependientes de la Ad-
ministracién General del Estado (AGE). En el
cuarto apartado se resumen las oportunida-
des y retos que supondria la liberalizacion.
En el ultimo apartado hacemos referencia a
los ultimos desarrollos y presentamos nues-
tras conclusiones.

2. El sistema concesional en Espaina

2.1. Elorigen y la situacion actual de las
concesiones espanolas

Muchas de las concesiones vigentes hoy en
dia tienen una larga historia, en ocasiones an-
terior al orden juridico constitucional. Asi, las
primeras concesiones de autobus fueron otor-
gadas en Espana en el afio 1924. Estos titulos
serian renovados en 1947, fecha a partir de la
cual se elimino la caducidad de las concesio-
nes. En 1987, las concesiones existentes fue-
ron prorrogadas nuevamente, con plazos de
vencimiento variables entre 2007 y 2013 por la
Ley 16/1987, de Ordenacion del Transporte

5 Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo
por el que se modifica el Reglamento CE n.2 1073/2009, relativo a las nor-
mas comunes de acceso al mercado internacional de los servicios de au-
tocares y autobuses.
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Terrestre (LOTT), que sienta las bases del sis-
tema concesional actual®.

El reparto constitucional de competencias
sobre el transporte terrestre supuso que las
CC. AA. asumieran la gestion de las concesio-
nes que circulaban por el interior de sus territo-
rios. A partir de este momento, la evolucion de
las concesiones muestra marcadas diferencias
segun la Administracion gestora.

En la gestion de las concesiones estatales,
a cargo del Ministerio de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana (MITMA), destaca una
primera etapa de consolidacién del mapa con-
cesional estatal, con una reduccion del nimero
de concesiones al tiempo que se incrementaba
la oferta de kilbmetros, a menudo gracias a la
unificacion de varias concesiones en un mismo
contrato. A partir de 2007, conforme se aproxi-
maba la caducidad de los titulos, el MITMA los
fue licitando conforme a pliegos de condicio-
nes tipo. Estos pliegos fueron criticados por
la CNC y la CNMC por la falta de incentivos a la
competencia’, y algunos fueron anulados por
las autoridades administrativas y judiciales.
Como consecuencia, se produjo un notable re-
traso en la renovacion de las concesiones, de
manera que, de las 80 concesiones operativas
a finales de 2019:

a) 35 (un 44% del total) tenian el titulo vi-
gente, de las que 34 habian sido licitadas
a través de un procedimiento abierto; >

6 Las CC. AA. cuentan con competencias regulatorias sobre el trans-
porte que discurre por el interior de sus territorios, pero determinados as-
pectos esenciales de la regulacién (exigencia de titulo concesional y de
licitacion, caracter exclusivo de la concesién o duracién maxima de los
contratos) vienen determinados por la LOTT, en virtud de la competencia
constitucional estatal sobre legislaciéon basica de contratos, o por la nor-
mativa europea, recogida en el Reglamento 1370/2007 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios pu-
blicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera. En lineas gene-
rales, la regulaciéon autondémica reproduce los aspectos esenciales del
marco estatal.

7 Por ejemplo, CNC (2008b), CNC (2010a), CNMC (2014) o CNMC
(2019, pp. 63-64).
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b) 37 (un 46 %) estaban caducadas, de las
que 35 habian sido adjudicadas antes
de 2006, en condiciones no conocidas;

¢) 8 (un 10%) habian sido anuladas en los
tribunales, pero continuaban explotan-
dose por los adjudicatarios en ausencia
de una nueva licitacion.

En contraste, las CC. AA. iniciaron en 2007
un proceso de prorroga de sus concesiones,
antes de la entrada en vigor del limite de cinco
anos de prorroga contenido en la normativa eu-
ropea®. Algunas de estas prérrogas fueron im-
pugnadas por la CNC y anuladas por los tribu-
nales®, si bien la mayoria de las concesiones
autondémicas fueron prorrogadas con plazos de
vencimiento variables entre 2017 y 2028. Ac-
tualmente, algunas CC. AA. han comenzado a
licitar sus concesiones de transporte de viaje-
ros por carretera, pero este proceso se ha dila-
tado a causa de los retrasos en la actualizacion
de los mapas de concesiones y de la crisis
sanitaria.

2.2, Puntos de mejora del sistema
concesional desde el punto de vista
de la competencia

El sector del autobus interurbano de viaje-
ros muestra varios puntos con posibilidad de
mejora desde el punto de vista de la competen-
cia y la regulacién eficiente.

8 Articulo 4.3 del Reglamento 1370/2007. Estas prorrogas fueron de-
nunciadas por la CNC en su informe de 2010 (CNC, 2010b).

9 Ver expedientes LA/01/2010 (Comunidad Valenciana) y LA/02/2010
(Galicia). Ambas impugnaciones fueron confirmadas mediante sentencias
del Tribunal Supremo de 14 de marzo de 2016 (STS 1067/2016 y STS
1068/2016). Las prérrogas se anularon por considerarse contrarias al Re-
glamento 1370/2007 y haberse ejecutado con posterioridad a su entrada
en vigor.

2.2.1. Mejora de la gestion de las
concesiones por las Administraciones
publicas

Diversas actuaciones de las Administracio-
nes publicas (AA. PP) retrasan la convocatoria
de licitaciones y prorrogan la explotacion de las
concesiones por sus titulares mas alla de lo
previsto en los contratos originales. Ante la ca-
ducidad de los titulos, muchas AA. PP. optan
por prorrogarlos®, o no convocan los concur-
S0S necesarios para renovarlos, o que supone
una prorroga de facto. El resultado es que los
mas de treinta anos de vigencia de la LOTT no
han traido una licitacidn generalizada de las
concesiones existentes.

Asi, con los datos disponibles a 31 de di-
ciembre 2019, los ingresos de las concesiones
licitadas suponian un 24 % del total del merca-
do nacional, y un 52 % de los titulos se encon-
traban caducados. Ademas, a esta fecha las
concesiones del Estado y de la mayoria de
las CC. AA. llevaban explotandose por un plazo
medio superior a los diez anos permitidos por
la normativa, superandose los treinta afios en
algunas CC. AA.

El sistema concesional descansa sobre el
principio de licitacion periédica de las conce-
siones, que mantiene la presidon competitiva
sobre el contratista y garantiza condiciones
adecuadas para los usuarios. Por ello, las auto-
ridades deben garantizar la licitacion periddica
de los titulos, conforme a un calendario de lici-
taciones que respete el orden de caducidad y
facilite la presentacién de ofertas por los opera-
dores de menor tamano. Las AA. PP. deberian
respetar el caracter excepcional de las >

0 Un ejemplo reciente son las concesiones del Principado de Astu-
rias y de la Comunidad de Madrid, cuyos contratos vencian en 2019, y que
se han prorrogado hasta 2024.
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prorrogas, y deberian reforzarse los limites a la
modificacion sustancial de contratos en vigor,
para evitar abusos.

2.2.2. Mejora de las condiciones de
competencia en los concursos

Cuando las AA. PP. optan por la licitacion
del contrato, los pliegos de licitacién sue-
len contener restricciones injustificadas a la
competencia.

Entre estas se encuentra el tamafo de las
concesiones licitadas, que a menudo es dema-
siado grande sin justificacion, lo que reduce el
numero de contratos en licitacion y exige una
mayor solvencia de los licitadores. Ademas, las
AA. PP. suelen acogerse al plazo maximo de
duracion de los contratos permitido por la nor-
mativa, de diez anos, sin tener en cuenta las
condiciones de explotacién de las concesio-
nes, retrasando la renovacion del titulo. Tam-
bién resulta comun la obligaciéon de adscribir
medios a las concesiones, tanto de vehiculos
como de personal, lo que perpetua las inefi-
ciencias del contratista anterior. Por ultimo, las
ofertas econdmicas suelen recibir una puntua-
cion reducida, y se emplean sistemas de valo-
racion que disuaden de la presentacion de
ofertas competitivas.

Por ello, las autoridades deberian trabajar
para eliminar las barreras a la competencia
contenidas en los pliegos de licitacion, favore-
ciendo la divisién en lotes y una menor dura-
cion de los contratos, y eliminando la obli-
gacién de adscribir medios a las concesiones.
La oferta econémica deberia ser decisiva para la
adjudicacion del contrato. Las AA. PP. debe-
rian estrechar sus canales de colaboracion,
para establecer un pliego-tipo que garantice la
competencia y la seguridad juridica de los
operadores.
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2.2.3. Mitigacion de las limitaciones
intrinsecas al sistema concesional

El sistema concesional presenta una serie
de limitaciones que le son intrinsecas, si bien
pueden adoptarse acciones que las mitiguen.

En primer lugar, el sistema genera una asi-
metria informativa entre, de un lado, los conce-
sionarios incumbentes vy, de otro, AA. PP. y el
resto de operadores. Es necesario reforzar los
requisitos de informacién de los concesionarios
para facilitar la labor de regulacion y planifica-
cion de las AA. PP, asi como la presentacion
de ofertas competitivas en las licitaciones.

Ademas, el sistema es poco flexible ante los
cambios en la demanda que se produzcan du-
rante la vida de la concesion, generando rigide-
ces de oferta dificiles de solventar. Para miti-
garlas es necesario reforzar la cooperacion
entre AA. PP. territoriales con competencias en
transporte e involucrar a la iniciativa privada en el
diseno de la red con vistas a establecer una red
de transporte publico multimodal e integral.

Por ultimo, la regulacion introduce importan-
tes limitaciones a los segmentos liberalizados
del transporte (internacional, turistico, discre-
cional) para evitar que compitan con las conce-
siones. La adopcion de un régimen de comuni-
cacién previa para el transporte liberalizado
impulsaria el crecimiento de este segmento.

3. Analisis cuantitativo de la eficiencia
de las concesiones de autobus
interurbano dependientes de la AGE

3.1. Planteamiento del analisis
Una vez senaladas las deficiencias en los

pliegos de licitacion y las dificultades e inefi-
ciencias ligadas a la gestion del sistema >
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concesional, esta seccion analiza la influen-
cia de factores como la caducidad, la unifica-
cion de concesion o la existencia de renovacién
de la concesion a través de una licitacion sobre
la eficiencia de las concesiones de autobuses
interurbanos dependientes de la AGE entre los
anos 2009 y 2018, mediante la aplicacion de un
analisis envolvente de datos (Data Envelop-
ment Analysis, DEA).

La eleccion del periodo y del ambito territo-
rial del analisis ha estado condicionada por la
disponibilidad de datos durante el periodo ana-
lizado. Asi, considerando la detallada informa-
cion proporcionada por el MITMA sobre los
contratos estatales, con una cobertura de da-
tos continuada para 65 de las 83 concesiones
que estuvieron vigentes a lo largo del periodo
2009-2018', la CNMC ha centrado su analisis
cuantitativo unicamente en las concesiones
dependientes de la AGE.

Entre las variables del panel de datos cons-
truido con las 65 concesiones estatales y que
han formado parte del analisis cuantitativo des-
tacan variables operativas tales como el nime-
ro de vehiculos-kildmetro, las plazas ofertadas,
las expediciones o la longitud de la concesion;
variables contables relacionadas con los princi-
pales ingresos y gastos de concesion y varia-
bles sobre informacion contractual como la fe-
cha de origen y caducidad de los titulos, la
empresa y el grupo titular, el procedimiento de
adjudicacion empleado y la posible existencia
de cambios estructurales.

Por ultimo, en lo que al concepto de eficien-
cia se refiere, se define la eficiencia de una
concesion como la capacidad del concesiona-
rio para maximizar su produccion minimizando

' Algunas de las concesiones tuvieron que ser excluidas de la base de
datos por la falta de observaciones en variables necesarias para la estima-
cién del DEA. Para mas detalles sobre la metodologia empleada, la eleccién
de las variables del modelo y la seleccién de la muestra de concesiones
pueden consultarse en CNMC (2022), en el capitulo V y el Anexo IV.

sus costes o la cantidad de factores producti-
vos utilizados. De acuerdo con esta definicion,
la eficiencia de las concesiones se estima utili-
zando las siguientes variables:

— Como indicadores del output o produc-
cion de los concesionarios, los vehicu-
los-kilémetro'® realizados anualmente
en la concesion. Para complementar
esta vision de oferta con una perspecti-
va de demanda —y asi evitar considerar
como eficientes situaciones en las que
existe un exceso de produccion—
también se ha considerado la informa-
cion relativa a los viajeros-kilometro'3
transportados.

— Como medida de los inputs o factores
productivos utilizados, se han tomado,
de una parte, los gastos de personal y
los gastos de explotacion, que suponen
el 70% de los costes medios de los
concesionarios, como inputs contables;
y, de otra parte, la frecuencia del servi-
cio, el numero de autobuses y la longi-
tud de cada concesion, como inputs
operativos.

3.2. Metodologia empleada: Data
Envelopment Analysis (DEA)

Con la informacién anterior, es posible esti-
mar la eficiencia de las concesiones y su evo-
lucién en el periodo analizado a través del
analisis envolvente de datos, o DEA (Data En-
velopment Analysis). Esta metodologia, que
goza de un amplio respaldo en forma de >

2 El vehiculo-kilometro representa el total de kilémetros recorridos
por todos los vehiculos que integran la concesién durante un afio.

3 El nimero de viajeros-kildmetro transportados por una concesion
representa, pues, el total de kildmetros recorridos por todos los viajeros de
esa concesién durante un afio.
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FIGURA 1
REPRESENTACION GRAFICA DE LA FRONTERA DE EFICIENCIA ESTIMADA POR EL DEA
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Nota: Cada punto del grafico es una combinacién de dos inputs (X, y X,) utilizados por una empresa concesionaria (por ejemplo, autobuses y frecuen-
cias) para la produccién del output y (por ejemplo, el nimero de vehiculos-kilémetro).

Fuente: CNMC (2022).

literatura académica, permite crear una fronte-
ra de eficiencia, esto es, la forma mas eficiente
de producir un determinado output, envolvien-
do todas las observaciones disponibles, es de-
cir, las combinaciones de inputs y outputs ob-
servadas (Figura 1).

La frontera estimada sera, por tanto, aque-
lla que envuelva todas las observaciones dis-
ponibles y que satisfaga una serie de condicio-
nes ldgicas y poco restrictivas'. La eficiencia
de cada concesion puede entonces evaluar-
se midiendo la distancia a la frontera asi
estimada'®.

Dada la abundancia de datos disponibles,
se estiman varios modelos DEA. Asi, para cada
output considerado (vehiculos-kilébmetro y via-
jeros-kildbmetro) se estima un modelo DEA inte-
grado o global que incluye todos los inputs

4 EI DEA es lo que se conoce como una técnica no paramétrica, que
estima la frontera de produccién, resolviendo un problema de optimizacién
lineal con dos restricciones: que la eficiencia de cada empresa sea la
maxima posible, es decir, que se minimice su distancia a la frontera; y que
el conjunto sea convexo, es decir, que la frontera contenga, o «envuelva»,
todas las observaciones disponibles.

5 Para una explicacion mas detallada, consultar el capitulo V y Anexo
IV de CNMC (2022).

BOLETIN ECONOMICO DE ICE 3155
FEBRERO DE 2023

considerados, y dos modelos parciales que uti-
lizan Unicamente los inputs contables o los
inputs operativos. De esta forma, es posible
analizar la eficiencia desde el punto de vista de
la oferta y de la demanda, y en qué medida
contribuye cada grupo de inputs a la eficiencia
global.

Como resulta habitual en la literatura sobre
sectores regulados (Murillo-Zamorano, 2004,
p. 42) y transporte (Nolan, 1996; Cowie y
Asenova, 1999), los modelos se estiman con
orientacion input. En este caso, se analiza en
qué medida el contratista puede producir una
determinada cantidad de output minimizando
los inputs utilizados. La eleccion de la orienta-
cion se basa en el reducido poder de accion
que tiene el concesionario sobre la oferta, cuyo
volumen viene determinado en el contrato, o la
demanda, que es en gran medida exdgena, te-
niendo un mayor control sobre los inputs em-
pleados, si bien, como se ha expuesto anterior-
mente, este se encuentra en parte limitado por
el contrato concesional. Por ultimo, se opta
por estimar los modelos permitiendo la >
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existencia de rendimientos a escala variables,
por la mayor flexibilidad que supone’®.

Finalmente, habida cuenta de que los cam-
bios estructurales analizados (caducidad, unifi-
cacion y existencia de renovacion) se producen
en distintos momentos de la vida de las conce-
siones, el analisis comparara la eficiencia de la
concesion alrededor del cambio en cuestion,
teniendo en cuenta la heterogeneidad de las
concesiones y la variacién estacional de la
eficiencia'.

3.3. Principales resultados y conclusiones

Los resultados del andlisis permiten realizar
una evaluacion comparativa indiciaria, no cau-
sal, del impacto sobre la eficiencia de la ges-
tion administrativa de las concesiones estata-
les. Entre las principales conclusiones que se
extraen del analisis destacan’®:

— La caducidad de las concesiones afec-
ta negativamente a la eficiencia de la
operacion, tras el fin del plazo obligatorio
de dos anos de prestacion del servicio,
en comparacion con aquellas que son li-
citadas inmediatamente tras la caduci-
dad. Asi, se encuentra que la eficiencia
de estas concesiones se reduce tras el
fin del plazo obligatorio de dos afos de
prestacion del servicio (Figura 2.A) y
que ademas se desacelera respecto al
periodo anterior (Figura 2.B), al contrario
de lo que ocurre con las concesiones li-
citadas. Por lo tanto, resulta necesario
implementar controles periddicos de las

6 Para una explicacion mas detallada, consultar el capitulo V y Ane-
xo IV de CNMC (2022).

7 Para mas detalles, ver CNMC (2022).

8 El analisis completo y las conclusiones estan disponibles en el ca-
pitulo V 'y Anexo IV de CNMC (2022).

condiciones de las concesiones y de su
duracion.

La licitacion de las concesiones cadu-
cadas reporta ganancias de eficiencia
que podrian trasladarse al usuario a tra-
vés del procedimiento competitivo. De
acuerdo con los indicios presentados en
CNMC (2022), las concesiones licitadas
mejorarian su eficiencia en términos de
kildbmetros recorridos (vehiculos-kiléme-
tro) entre un 8% y un 20% en el ano
posterior a su adjudicacion, mientras
que la eficiencia en el transporte de via-
jeros (viajeros-kildmetro) mejoraria entre
un 5% y un 23 %.

Por ello, en aras de una mejora en la
prestacién del servicio, las AA. PP. debe-
rian licitar los servicios una vez hayan
expirado los titulos vigentes. En este
sentido, es importante la creaciéon de
competencia real por el mercado y no
solo meramente formal o procedimental,
garantizando un trato igualitario entre el
incumbente y nuevos operadores, fo-
mentando la participacion y la transpa-
rencia de los procesos.

Las unificaciones deben estar adecua-
damente justificadas por razones impe-
riosas de interés general, y licitarse pos-
teriormente. De las cuatro unificaciones
analizadas solo dos estarian justificadas
por motivos de eficiencia, de las cuales
una no fue licitada tras la unificacion.
Ademas, otra de las unificaciones, que
no fue licitada posteriormente, presenta
un resultado ambiguo en términos de
eficiencia, a causa de un notable incre-
mento de los gastos de personal con
posterioridad a la unificacién, que con-
trarresta las mejoras en la eficiencia de
la operacion. >
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FIGURA 2A
TASA DE CRECIMIENTO AJUSTADA DE LA EFICIENCIA DE LAS CONCESIONES CADUCADASYY LICITADAS
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FIGURA 2B
VARIACION DE LA TASA DE CRECIMIENTO RESPECTO AL PERIODO ANTERIOR
15

-
o
!

[¢)]
!

Variacion de la tasa de crecimiento
respecto al periodo anterior (e, - e)
o o
| )

_10 m
_15 m
-20 T T T T
Contable Operativo Integrado Contable Operativo Integrado
Oferta Demanda
B Caducadas M Licitadas

Nota: La Figura 2A muestra el promedio de la tasa de crecimiento de la eficiencia ajustada de las concesiones caducadas, asi como de las conce-
siones licitadas, entre la fecha de referencia y el periodo siguiente (e,,), calculada segun la férmula presentada al principio del presente apartado. La
Figura 2B muestra la diferencia entre esta tasa de crecimiento ajustada promedio y la vigente en el periodo anterior (e,,, - e,).

Fuente: CNMC (2022).

Habida cuenta de lo anterior, se consi- de la operacion, trasladar al usuario las
dera que la concesion resultante de la ganancias de eficiencia y mitigar el im-
unificacion deberia asignarse mediante pacto negativo sobre la competencia.

el proceso de licitacion, como forma de — Las concesiones estatales presentan
incentivar la contencion de los costes resultados heterogéneos en términos >
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de eficiencia, que condicionan su pervi-
vencia en caso de una eventual liberali-
zacion. Los resultados muestran que
existen concesiones muy eficientes en
todos los modelos considerados, que
conectan grandes nucleos de poblacion
por vias de alta capacidad, y que mues-
tran una rentabilidad de entre el 3% vy el
34%, que podrian ser susceptibles de
prestarse en un régimen de competen-
cia en el mercado.

Por otro lado, existen concesiones muy
ineficientes que conectan poblaciones
de menor tamafno y nucleos rurales,
cuya liberalizacion podria resultar en
una desaparicion del servicio. En estos
casos, se recomienda reevaluar la nece-
sidad del servicio actual, teniendo en
cuenta su posible prestacion por modos
de transporte alternativos o servicios de
transporte a demanda. Asimismo, es
conveniente revisar su disefio para me-
jorar su eficiencia en la medida de sus
posibilidades, declarar su obligaciéon de
servicio publico y licitar la concesion co-
rrespondiente, para garantizar la eficien-
cia del operador y minimizar los recur-
s0s publicos empleados en la prestacion
del servicio.

4. Oportunidades y retos de la
liberalizacion

El transporte interurbano de viajeros en au-
tobus esta abierto a la competencia en la ma-
yor parte de Europa. Durante la ultima década,
se observa un impulso liberalizador con la
apertura de mercados de peso relevante, como
Alemania, Italia, Francia o Portugal. Como con-
secuencia, Espana es actualmente el mayor

mercado europeo que mantiene un sistema
concesional (Phillips, 2017).

La experiencia europea muestra que la libe-
ralizacién tiene un impacto muy positivo para
los consumidores en términos de precios, fre-
cuencias, conectividad, innovacién y calidad,
que se reflejan en incrementos de la demanda:

— Precios. La literatura muestra que los
precios por kildbmetro son menores en
los paises liberalizados. Por ejemplo, Fa-
geda y Sansano (2018) comparan las ta-
rifas’km de las rutas que conectan las
diez ciudades mas pobladas de Reino
Unido, Suecia, Alemania, Francia, Italia
y Espana, y concluyen que en Espana
son mayores en un 12%, 17 %, 23 %,
23% y 36 %, respectivamente.

— Oferta. Se observa un incremento tanto
del numero de lineas como de la frecuen-
cia de los servicios. En el caso de ltalia,
que partia de un modelo concesional, un
afno después de la apertura a la compe-
tencia, el numero de lineas habia aumen-
tado un 33% vy las frecuencias, un 38 %
(Beria et al., 2018, p. 3), tendencia que se
ha mantenido en el tiempo (Autorita di
Regolazione dei Trasporti [ART], 2020).

— Innovacion y calidad. Las empresas no
solo compiten en precios, sino que tratan
de diferenciarse a través de las caracteris-
ticas de los servicios ofertados. Las princi-
pales innovaciones en los mercados libe-
ralizados estan relacionadas con la
digitalizacion, la experiencia de compra y
la percepcién de la movilidad como un
servicio (mobility-as-a-service, MaaS),
mediante el desarrollo de aplicaciones
moviles, de plataformas de transporte a
demanda o la generalizacion de la comer-
cializacion online (Reynolds, 2018). >
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— Demanda. Se observa un incremento de
la demanda, tanto de demanda nueva,
atraida por las menores tarifas o las co-
nexiones ofertadas, como de demanda
derivada de la competencia intermodal
con otros medios de transporte, princi-
palmente el ferrocarril, con el que el au-
tobus compite, sobre todo, en trayectos
de corta y media distancia —para lItalia,
Beria y Bertolin (2019) y Beria et al.
(2018); para Alemania, Gremm (2018)—,
y el coche privado™®.

Lo anterior ha motivado la adopcion, por
parte de la Comisidon Europea, de una pro-
puesta de modificacion del Reglamento
1073/2009, que liberalizaria los trayectos na-
cionales superiores a 100 km. Esta propuesta
ha sido aprobada por el Parlamento Europeo y
esta pendiente de aprobacién por el Consejo
de la UE.

Si finalmente se aprueba, la reforma tendria
profundas implicaciones para el mercado es-
panol. De facto, supondria la liberacién de la
mayoria de las concesiones estatales®® y parte
de las autonémicas?', cuyas rutas pasarian a
regirse por las fuerzas del mercado vy, previsi-
blemente, se traduciria en un redisefio de mu-
chas de ellas, mas flexible y adaptado a las ne-
cesidades de la demanda. Con base en lo
observado en otros paises, las rutas provistas
por el mercado muy probablemente unirian las
principales capitales de provincia y localidades
de interés turistico o econémico, con pocas

9 Con base en la experiencia de Alemania, Phillips (2017) estima
que, si se liberalizaran los trayectos de mas de 100 km, como propone la
Comisién Europa, el aumento de la demanda generado procederia en un
46 % del ferrocarril, en un 40 % del coche privado, en un 4% del avién y en
un 10 % de nueva demanda inducida.

20 Solo tres concesiones estatales tienen una longitud inferior a 100
kilbmetros.

21 La CNMC (2022) estima que un 20% de las concesiones autono-
micas se verian afectadas, si bien indica que el porcentaje podria ser ma-
yor, dada la falta de informacién sobre la longitud de las concesiones.
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paradas intermedias, surgiendo rutas distintas
a las actuales, probablemente menos radiales,
y reforzando los corredores internacionales
con los paises vecinos.

Sin embargo, la apertura a la competencia
también plantearia una serie de retos que es
necesario abordar. Una de las principales con-
secuencias es que muchas rutas que actual-
mente unen paradas de concesiones estatales
desaparecerian con gran probabilidad, salvo
que se decidiera protegerlas a través de Obli-
gaciones de Servicio Publico (OSP) por su im-
portancia para la cohesién territorial y social.
En ese caso, el coste implicito, que hoy es cu-
bierto mediante subvenciones cruzadas dentro
de las concesiones, pasaria a ser explicito y se
trasladaria de los viajeros a la Administracion.
Asimismo, esas rutas pasarian a ser compe-
tencia de las CC. AA,, si trascurren dentro del
territorio de la misma comunidad. Las rutas ac-
tuales con una distancia inferior a 100 km no se
verian afectadas, por lo que, en principio, con-
tinuarian protegidas por las OSP.

Por lo tanto, podria ser una oportunidad
para que las AA. PP. revisaran sus mapas con-
cesionales, valorando todas las posibilidades y
medios de transporte alternativos existentes. A
su vez, las AA. PP. deberian contar con recur-
sos suficientes para financiar las OSP que es-
timaran necesarias, y seria también necesaria
una estrecha coordinacién entre el Estado y
CC. AA., y entre las propias autonomias, para
el diseno de las OSP.

La coexistencia de rutas liberalizadas y ru-
tas protegidas bajo OSP también plantearia re-
tos respecto a la viabilidad econémica de las
ultimas, si bien no es una situacion desconoci-
da, dado que también se produce en el trans-
porte ferroviario de pasajeros (CNMC, 2020).
Estos casos deberian ser analizados por la au-
toridad competente mediante un test de >
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equilibrio econémico, proponiendo, en su caso,
modificaciones en la ruta comercial.

Por ultimo, el regulador deberia prestar es-
pecial atencion al acceso a las estaciones de
autobus en igualdad de condiciones para to-
dos los operadores, teniendo en cuenta que
muchas de ellas son gestionadas por empre-
sas de autobus que son, a su vez, usuarias
(CNMC, 2022), y dados los antecedentes de
comportamientos estratégicos y denegaciones
de acceso??.

5. Recomendaciones para fomentar la
competencia en el autobus
interurbano

El sistema concesional presenta, hoy en
dia, importantes limitaciones a la competencia.
El analisis DEA realizado muestra que estas li-
mitaciones suponen un sobrecoste para usua-
rios y AA. PP. en forma de una menor eficiencia
de gestion. Por ello, seria deseable que las au-
toridades adopten las medidas de mejora pro-
puestas por la CNMC (2022), en particular:

— Eliminar las barreras a la competencia
contenidas en los pliegos de licitacion.

— Garantizar la licitacion periddica de las
concesiones y una gestion adecuada.

— Mitigar las ineficiencias intrinsecas al
sistema concesional.

Sin perjuicio de lo anterior, es importante re-
flexionar acerca de la adecuacion del sistema
concesional para cubrir las necesidades de
transporte de larga distancia, a la vista de los
importantes beneficios que ha traido la liberali-
zacién en las experiencias internacionales

22 \éase el expediente 627/07, Estacion Sur de Autobuses (CNC,
2008a).

analizadas. Por ello, la CNMC (2022) propone
la liberalizacion del transporte en autobus de
mas de 100 kildbmetros, en linea con la pro-
puesta de la Comisién Europea.

El éxito de la liberalizacién depende de una
correcta gestion de los riesgos identificados en
el andlisis. A este respecto, seria recomenda-
ble constituir un organismo regulador indepen-
diente, que supervise el proceso y resuelva los
conflictos que puedan surgir entre los servicios
liberalizados y las concesiones restantes, o en
el acceso a las estaciones. La liberalizacién
también supondria una oportunidad para ree-
valuar la cobertura del sistema, mejorando la
eficiencia de la red global.

En esta linea, el nuevo Proyecto de Ley de
Movilidad Sostenible, aprobado en diciembre
de 2022 por el Consejo de Ministros?3, plantea
la posibilidad de abrir trayectos concretos a la
libre competencia, previo acuerdo del Consejo
de Ministros, que puede imponer obligaciones
adicionales a los operadores®*. A falta de con-
crecion reglamentaria, estas obligaciones po-
drian consistir en atender determinadas para-
das, horarios o frecuencias, o incluso prohibirlas
(para evitar la competencia con otras concesio-
nes), o respetar un precio maximo por viaje-
ro-kilémetro. El texto se encuentra en tramita-
cion parlamentaria y se prevé que entre en
vigor antes de que termine el afio 2023.

La propuesta liberalizadora del Proyecto de
Ley tiene el potencial de aumentar notable-
mente la presion competitiva en el mercado y
generar parte de las mejoras en precios o fre-
cuencias que se observarian en un mercado
libre. Sin embargo, su impacto depende en ulti-
ma instancia del alcance de la medida: >

23 El texto del Proyecto de Ley en tramitacion parlamentaria puede
consultarse en https://www.congreso.es/public_oficiales/L14/CONG/BOC-
G/A/BOCG-14-A-136-1.PDF#page=1

24 Articulo 50 y disposicion final 4.2 del Proyecto de Ley de Movilidad
Sostenible.
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— En primer lugar, del numero de corredo-
res o trayectos que se abran a la compe-
tencia. Aunque el MITMA ha abierto re-
cientemente una consulta®® en la que los
operadores pueden manifestar su interés
por las rutas estatales, la decision final
se encuentra a cargo del Consejo de Mi-
nistros, que podria limitar el alcance de
la liberalizacién a unos pocos trayectos.

— En segundo lugar, del alcance de las
obligaciones de cobertura geografica o
temporal de los trayectos liberalizados.
La prohibicién u obligacién de atender
determinados trayectos o paradas au-
menta los costes y los tiempos de viaje,
y reduce la eficiencia global de la red de
transporte.

— Entercer lugar, del alcance de las limita-
ciones de precios impuestas a los ope-
radores. La imposiciéon de tarifas maxi-
mas para proteger a los usuarios de
determinados servicios hace recaer el
coste sobre el resto de usuarios de esa
u otras lineas comerciales, que suelen
pertenecer a colectivos de menor renta.

Por todo lo anterior, seria deseable que las
autoridades responsables del transporte in-
terurbano en autobus liberalizasen todos los
trayectos de mas de 100 kildémetros bajo su
competencia, cubriendo los trayectos no ren-
tables que sean de interés social a través de
un contrato de servicio publico (CSP). Esta li-
beralizaciéon, en conjunto con las reformas
propuestas por la CNMC, permitiria garantizar
que el sector, los usuarios y, en ultima instan-
cia, la ciudadania obtuvieran los beneficios
que la competencia ha traido en otros paises.

25 La manifestacion de interés estara abierta hasta el 16 de febrero de
2023, y es accesible en https://www.mitma.gob.es/transporte-terrestre/
manifestaciones-de-interes
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Formato y ejemplos de las referencias mas frecuentes:

Libro

Apellido, A. A. y Apellido, B. B. (Afo). Titulo. Editorial o URL

Pilling, D. (2019). El delirio del crecimiento. Taurus.
Freud, S. (2005). Psicologia de las masas y andlisis del yo. https://doi.org/10.1007/97-0-387-
85784-8

Capitulo de libro
Apellido, A. A. y Apellido, B. B. (Ano). Titulo del capitulo o la entrada. En C. C. Apellido (Ed.),
Titulo del libro (pp. xx-xx). Editorial o URL
Gilmartin, M. A. (2008). Ambientes escolares. En J. A. Aragonés y M. Amérigo (Eds.), Psi-
cologia ambiental (pp. 221-237). Piramide.

Publicaciones periddicas
Apellido, A. A., Apellido, B. B. y Apellido, C. C. (Aho). Titulo del articulo. Nombre de la revista,
volumen(numero), pp-pp. https://doi.org/xxx

Castafieda Naranjo, L. A. y Palacios Neri, J. (2015). Nanotecnologia: fuente de nuevos pa-
radigmas. Mundo Nano. Revista Interdisciplinaria en Nanociencias y Nanotecnologia, 7(12),
45-49. https://doi.org/10.22201/ceiich.24485691e.2014.12.49710

Informe oficial en web

Organismo. (Afho). Titulo del informe. http:/www...
Fondo Monetario Internacional. (2019). Global Financial Stability Report. https://www.imf.org/
en/Publications/GFSR/Issues/2019/10/01/global-financial-stability-report-october-2019
Working Paper o Documento de trabajo
Apellido, N. N. (afio). Titulo del documento de trabajo (Documento de trabajo n° xxx). Nombre
del editor. URL
Deming, D., & Dynarski, S. (2008). The lengthening of childhood (NBER Working Paper n.°
14124). National Bureau of Economic Research. https:/www.nber.org/papers/w14124

Periddico en linea
Apellido, N. (fecha completa). Titular del articulo en el periédico. Nombre del periddico en cur-
siva. https://www.direccion.de/recuperacion-para-el-lector/

Carrefio, L. (9 de febrero de 2020). La disputa gremial por los aranceles a las prendas de ves-
tir. EI Espectador. https://www.elespectador.com/economia/la-disputa-gremial-por-los-aran-
celes-las-prendas-de-vestir-articulo-903768

Ley/Reglamento

Titulo de la ley. Publicacién, nimero, fecha de publicacién, pagina inicial-pagina final. http:/
www.boe.es....
Ley Organica 8/2013, de 9 de diciembre, para la mejora de la calidad educativa. Boletin Ofi-
cial del Estado, n.2 295, de 10 de diciembre de 2013, pp. 97858 a 97921. https://www.boe.es/
boe/dias/2013/12/10/pdfs/BOE-A-2013-12886.pdf

Orden de Ia lista de referencias bibliograficas

Las referencias se ordenan alfabéticamente y, en caso de varios trabajos realizados por el mis-
mo autor/a, el criterio es el siguiente:

¢ Primero los trabajos en los que el/la autor/a figura solo/a. Correlativos de afilo mas antiguo a
afo mas actual de publicacion.

e Segundo, aquellos trabajos colectivos en los que el/la autor/a es el/la primero/a. Correlativos
por fecha.

e Tercero, en caso de coincidencia exacta de autor y fecha, debe citarse cada trabajo anadiendo
una letra a la fecha. Ej.: 2014a, 2014b, etc.
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