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RESUMEN: Los Puertos espafioles han fenido y tienen legislacion especifica que los regula. Existen en el litoral puertos
de interés general y puertos de inferés local. Los primeros estan vinculados al mundo del transporte y los segundos al
del deporte y la pesca basicamente. En una economia global de libre competencia, la actuacién y prestacion de
servicios por parte del sector privado es cada vez mayor. Por ello, las concesiones administrativas son de enorme

importancia para analizar el desarrollo futuro de nuestros puertos.
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ABSTRACT: Spanish ports are governed by specific legislation. These ports may be divided into those of general
interest and those of local interest. While the former are more associated with the field of transport, the latter tend to be
associated with pleasure vessels and fishing. In a global economy of free competition, services are increasingly being
provided and administered by the private sector. As such, the administrative concessions are of great importance

when analyzing the future development of Spanish ports.
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i bien existe una coincidencia casi general en la gran

importancia que fienen los Puertos Espafioles para la vi-

da econémica del pais, ésta no aparece tan clara a la
hora de definir cémo y en qué aspectos esta importancia se
pone de manifiesto y cémo, dentro del marco comunitario, se
desarrollard los préximos aiios.

Con respecto a la regulacién por Ley de los contratos de
concesién de obras piblicas, ésta tiene un impacto directo
muy reducido en el dmbito portuario, ya que los puertos dis-
ponen de legislacién propia. No obstante, la coherencia del
legislador a la hora de fijar criterios indudablemente tendré
su repercusién en la aprobacién de los textos futuros.

Es indudable que aspectos tan importantes como el
mantenimiento del equilibrio econémicofinanciero entre el
interés general y el concesionario, la fitulizacién de activos y
su negociacién, la “rentabilidad” de las hipotecas y la extin-
cion de la concesidn por resolucién del contrato tendrdn una
repercusién importante en la redaccién de normativas futu-
ras paralelas a la presente ley. Es de especial relevancia la
inclusién de criterios de pérdida de beneficios futuros cuan-
do el rescate de la concesién se deba a causa imputable a
la Administracién.

Para poder adivinar el porvenir, es fundamental ahondar
en el presente y en el pasado como bases del desarrollo futu-
ro. En primer lugar, hay que distinguir entre los llamados Puer-
tos de Interés General y los de interés local. Esta distincién no

es banal, ya que los primeros son de fitularidad estatal [y asi
viene descrito en nuestra Constitucién), mientras que los segun-
dos pertenecen a las Comunidades Auténomas, si bien alguno
de ellos son, en su totalidad promovidos y gestionados por la
iniciativa privada.

LOS PUERTOS DE INTERES GENERAL

Son, bdsicamente, nudos de la cadena de transporte mo-
dal e intermodal {realizandose en ellos lo que se ha convenido
en llamar ruptura de carga) y, por fanto, vitales para el deso-
rrollo de la vida econémica de nuestra sociedad, ya que la mo-
yor parte de las mercancias que entran o salen de nuestro pais
lo hacen por via maritima. Es por ello que es importantisimo
disponer de buenas conexiones por via terrestre y aéreq, aptas
para el transporte de mercancias. Por ese motivo, han venido
siendo regulados tradicionalmente por la Administracién Cen-
tral, si bien desde el afo 1997, las Comunidades Auténomas
han adquirido un papel preponderante en la gestién de los
mismos aunque no asi en su fitularidad.

Podemos destacar las leyes que los han regulado:

* Real Decreto Ley de 19 de enero de 1928 por el que
se aprueba la Ley de Puertos.

* Ley 27/1968 de 20 de junio, sobre Juntas de Puertos
y Estatuto de Autonomia.
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* ley 27/1992, de 24 de noviembre de Puertos del Esta-
do y de la Marina Mercante.
e ley 62/1997, de 26 de diciembre, de modificacién de
la ley 27/1992 de 24 de noviembre de Puertos del Esta-
do y de la Marina Mercante.

En la actualidad se esté elaborando una nueva Ley que
definirg aspectos tarifarios y econémicos asi como reforzara
la seguridad juridica de las actuaciones administrativas, no
completamente resueltos en las leyes de 1992 y 1997.

Por ofra parte, también implican estas leyes, en ocasio-
nes, a la legislacién de Costas, Ley 22/1988 de 28 de julio
y el Real Decreto 1471/1989 de 1 de diciembre, por el
que se aprueba el Reglamento General para desarrollo y
ejecucién de la citada Ley de Costas.

La existencia de legislacién espe-

La existencia de cifica, la cual prevalece cuando exis-

legi5|0d6n eSPeCiﬁCG, ten leyes mas generales, como la Ley

la cual prevaiece de Costas y la Ley de Contratos de

cuando existen leyes las Administraciones Piblicas, ha do-
mds generales, como la
Lley de Costas y la Ley
de Contratos de las

do a los Puertos una identidad propia
dentro del sistema administrativo es-
panol.

- ; Lo evolucién que se percibe en
Administraciones  esq historia legislativa es claramente

Pf]bliCCIS, han dado a  hacia un papel regulador de los Puer-

los Puertos una  tos en sus dreas de actuacién, dejan-
do cada vez mds en manos privadas
el ejercicio de la actividad econémi-
ca y la prestacién de servicios.

El practicaje, el remolque, la esti-
ba y desestiba son realizados por em-
presas privadas. La proliferacién de
consignatarios de buques y de transitarios de mercancias, asi
como el notable crecimiento de dichas empresas en los dlti-

del sistema

mos afios estd llevando a las Autoridades Portuarias a un pa-
pel de administracién del demanio piblico (Landlord) y de re-
gulacion de la actividad, liberdndolas de la prestacion de
servicios.

Para el ejercicio de dichas actividades, las empresas pre-
cisan de un titulo que les permita hacer inversiones y rentabi-
lizarlas. En la mayoria de los casos, se trata de empresas
concesionarias.

Como toda concesién administrativa, tiene un plazo (mé-
ximo de treinta afios en las concesiones portuarias) durante el
cual devenga un canon, el cual tiene un componente de valo-
racién del activo dado en concesién [terreno, lamina de
agua, edificio, instalacién, ...), fijado por la Ley de Puertos
en el 6% anual sobre el valor de dicho activo, y ofro de acti-
vidad. Si lo empresa redliza servicios, éstos ademds deven-
gan toda una serie de tarifas, también reguladas por la Ley,
pero que en la actualidad son catalogadas como precios pri-
vados y no como precios piblicos.

Existen hoy en dia en los Puertos modernos muchas activi-
dades ubicadas en el mismo y no directamente actuantes en
el buque. La mayoria de las mismas (almacenaje de mercan-
cias, silos, depésitos de inflamables, efc.) se desarrollan tam-
bién mediante la via concesional y son reguladas por la le-
gislacién especifica de puertos.

LOS PUERTOS DE INTERES LOCAL

Hasta la creacién de los Estatutos de Autonomia, estos
puertos se agrupaban en los Grupos de Puertos provinciales
o regionales y se regulaban por la “ley 55/1969 de 26 de
abril sobre Puertos Deportivos” que se gestionaban por la
Comisién Administrativa de grupos de Puertos, regida por el
R.D. 1958/1978 de 26 de junio, y, subsidiariamente por
otras normativas como la de Costas.

Actualmente, son de titularidad autonémica y, aunque
existen algunos casos de dérsenas y muelles comerciales de
carga, bdsicamente son puertos de pesca y de recreo. En al-
gunos casos, el promotor del puerto es el propio gobierno au-
ténomo y éste oforga concesiones a clubes deportivos o a
otras entidades y, en ofros casos, el promotor de la totalidad
del Puerto es la iniciativa privada, naturalmente en régimen
de concesién.

Tienen los gobiernos auténomos capacidad normativa,
como la ejercida por la Generalitat de Catalunya con la “Llei
de Ports 5/1998" de 17 de abril, pero si ésta no se ejerce,
vienen siendo regulados por la ley supletoria de la Adminis-
tracién Central.

La enorme proliferacién de puertos deportivos en nuestro
litoral ha obligado a criterios muy restrictivos para autorizar
su construccién, siendo necesarios un informe de dindmica li-
toral, el visto bueno del Ayuntamiento y, por supuesto, el otor-
gamiento definitivo del gobierno auténomo correspondiente.

En algunos casos, para los puertos de promocién directa
de la administracién, se han creado entes como “Ports de la
Generdlitat”, o “Puertos de Andalucia”, en calidad de empre-
sa pdblica o de ente auténomo.

TENDENCIAS, EVOLUCION Y GESTION FUTURA

Sin lugar a dudas, éste es el aspecto més interesante a
tratar en el presente articulo pero, como en todo planteamien-
to de futuro barajamos sélo hipétesis no certidumbres.

En primer lugar, hay que considerar la Directiva Europea
sobre los servicios portuarios que enmarca los diversos puer-
tos eurépeos como un sector en libre competencia y, por tan-
to, en libre acceso al mercado, con ciertas restricciones en re-
ferencia a la seguridad y a garantizar la competencia. La Ii-
beralizacién de servicios plantea enormes interrogantes en
mundos tan especiales y sensibles a las modificaciones como
son el del transporte y la estiba, tanto a nivel empresarial co-
mo laboral.

104 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/EXTRAORDINARIO JUNIO 2002/N° 3.423



EL FUTURO DE LOS PUERTOS ESPANOLES

La nueva normativa deberd resolver estos interrogantes y
definir el marco de futuro sobre el desarrollo de la actividad
portuaria, de acuerdo con la legislacién comunitaria.

Parece como Gnico camino posible el de incentivar la in-

versién privada en obras de infraestructura [ya es muy alta
en superestructuras e instalaciones) pero, sin embargo, aun-
que se empiezan a ver inversiones privadas en los muelles,
todavia no se ha planteado esta posibilidad en las costosisi-
mas obras de abrigo. El largo plazo de amortizacién de es-
tas Gltimas, la complejidad de su ejecucién y la lentitud de
obtencién de rendimientos en las mismas plantean serias du-
das sobre la posibilidad de su absorcién por la iniciativa pri-
vada, obviamente mds eficiente que la poblica en el corto y
medio plazo, pero por demostrar su capacidad en el largo,
tan ligado a la competitividad de las infraestructuras portua-
rias.

La posibilidad de seguir financiando inversiones con car-
go a fondos estructurales comunitarios se revela remota a
partir del afio 2010 y de la ampliacién de la Comunidad a
los paises del este y a otros con rentas inferiores a la espafio-
la.

Aspectos como la integracién tarifaria permitirdn la con-
solidacién de grandes grupos empresariales, Unica forma de

plantear la posibilidad de financiacién, tanto con recursos
propios como ajenos, de las citadas inversiones. Sin embar-
go, estos grandes grupos también serdn elementos de presién
importantes en las negociaciones.

Dentro de este mundo en competencia, la supervivencia
de los puertos vendré muy ligada a la calidad en el servicio,
la seguridad, la especializacién, la intermodalidad y la efi-
ciencia.

En cuanto a la incidencia de los restantes medios de
transporte en la dindmica portuaria,
adquiere un papel relevante la conse-
cucién del ancho de via europeo en
el transporte ferroviario. Este factor es
mucho mds importante que el de la
Alta Velocidad para el negocio por-
tuario, ya que si queremos incremen-
tar el porcentaje de transporte ferro-
viario frente al de carretera, todavia
muy lejos de los esténdares alemanes

el servicio, la
seguridad, la
o franceses, no existe otro camino
que el de permitir que los trenes ex-
tranjeros entren y salgan de nuestros

puertos, méxime cuando en ambos eficiencia

Portulano de
Gabriel de
Vallseca, afio
1439,
Original en el
Museo
Maritimo de
Barcelona.
Realizado en
Mallorca, es
el portulano
mas antiguo
que se
conserva en
Espaiia.

Dentro de este mundo
en competencia, la
supervivencia de los
puertos vendrd muy
ligada a la calidad en

especializacién, la
intermodalidad y la
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paises el transporte fluvial tiene también un peso muy importan-
te y en el nuestro es prdcticamente inexistente.

Este ancho de via europeo no exime de mantener un an-
cho ibérico en condiciones, por lo menos hasta que éste de-
saparezca fotalmente en la peninsula, puesto que también
son necesarias las conexiones entre las diversas autonomias
del Estado.

La Alta Velocidad, bésicamente, puede convertirse en fac-
tor determinante para el pasaje de los cruceros turisticos aun-
que, en este caso, dependeria también de las conexiones ae-
roportuarias de que se dispusiese, de la economia de los tra-
yectos, la comodidad del usuario y otros aspectos similares.

La nueva normativa en materia de concesiones de obras
publicas si que es de aplicacién directa a todas las infraes-
fructuras ferroviarias y de carreteras, tan importantes para el
buen funcionamiento de un puerto. Es por ello que la tramita-
cién y aprobacién de la presente modificacién legislativa ten-
dré un impacto importantisimo en el sector portuario (casi
tanto como el de la propia legislacién portuaria).

Otro aspecto fundamental es el logistico. La creacién de
valor afiadido, tan importante en un puerto “hub” (cabecera)
y de importancia secundaria en un puerto “feeder” (trénsito}
dénde la ubicacién geogréfica adquiere un papel decisorio,
requiere grandes espacios terrestres donde la mercancia pue-
da ser descargada, almacenada, manipulada, clasificada y
reexpedida, tanto desde el puerto hacia su “hinterland” como
a la inversa. Es tradicional la escasez de espacio terrestre en
los grandes puertos espafioles y esto viene obligando, en los

dltimos afios, a realizar grandes inversiones, a fin y efecto de
ganar espacio hacia el mar, (la ampliacién del Puerto de Bar-
celona hacia el Sur y el desvio del rio Llobregat permitirén
doblar su superficie terrestre en el préximo decenio).

las operaciones Puerto-Ciudad estdn revelando en Espa-
fia un nuevo aspecto de sus puertos de cara al ciudadano. La
creacién de nuevas centralidades urbanas, la terciarizacion
de los usos ubicados en ellas {oficinas, comercio, cultura....)
constituyen la mejor tarjeta de presentacién para los puertos
y permiten el aprovechamiento de instalaciones ahora obso-
letas para los tréficos modernos de buques y mercancias. Se
estdn revelando como nuevas oportunidades de negocio y
como una mds que interesante alternativa de futuro para
puertos que en una situacién de alta competitividad interna-
cional permitird una rentabilizacién de algunas instalaciones
portuarias que resultaran menos favorecidas en la redistribu-
cién de lineas y cargas que resulte.

Por dltimo, pero no menos importante que otros aspectos,
cabe resaltar el papel primordial de la comunicacién y la in-
formacién en el negocio de transporte actual y futuro. El de-
sarrollo de la seguridad de los protocolos de transaccién, la
seguridad de la informacién y la eficacia, tan importante po-
ra el transporte en general, no lo es menos en el ambito por-
tuario, dénde coinciden en el mismo espacio fisico, los con-
troles de aduana, de policia, de sanidad, alimentario, efc...
Evitar retrasos y fallos en los procesos administrativos es fun-
damental para el buen funcionamiento de nuestra cadena de
tfransporte.
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