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RESUMEN

Las reglas de la competencia global han cambiado de manera muy intensa desde
los arios ochenta del pasado siglo. Los resultados de las mismas afectan a todos los
negocios y actividades. La no existencia de una gobernabilidad mundial y la existen-
cia de escasas normas globales alientan los procesos de diferenciacion productiva
e impulsan las trayectorias de localizacion multi-planta por parte de las empresas
globales. Y la no existencia de unas normas aceptadas por unanimidad para guiar
las acciones de las companiias multinacionales hace que se enfatice tanto en los
movimientos estratégicos como en la confluencia con la logistica, la intermodalidad
v la integracion de las redes de trasporte.

El sector maritimo es uno de los mas internacionalizados. Es cada vez mayor el
numero de paises que forman parte de la red mundial, y cada vez es mayor el volu-
men de mercancias que se intercambian, con lo que las tasas de variacion anuales de
los flujos de comercio son mayores que las propias tasas de la produccion.

En este contexto los puertos dejan de ser lugares fisicos de entrada o salida de
mercancias, para formar parte de una cadena de suministro. El sector publico deja
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de actuar en exclusividad en el sistema portuario para dar paso a la participacion
privada. Y las nuevas actividades que prestan servicios portuarios estan en fase de
internacionalizacion y de integracion corporativa. Por ultimo, los puertos estin
vinculados a los hinterlands proximos y la seleccion de las rutas y puertos depende
de la cadena global de suministro mds que de las propias caracteristicas de los
recintos portuarios.

En este trabajo se describen y analizan las dinamicas por las que se desarrollan
las nuevas estrategias de los actores economicos en el negocio portuario y se enlazan
con el nuevo rol que desempenian las autoridades portuarias, con especial énfasis en
las caracteristicas del puerto de Ferrol.

L. Introduccion: los cambios en los modelos portuarios

os elementos clave de la dindmica portuaria de los ultimos cuarenta afios vienen

definidos por la insercion de los puertos en las redes de trasporte intermodales e
integradas, en donde las mayores capacidades de expansion amplian las posibilidades
de distribucidn, y las mejoras en lo tocante a la accesibilidad maritima, equipamien-
tos y eficiencia en la operativa de manipulacion de cargas determinan una nueva
seleccion y jerarquia portuaria y geografica. De ahi que las propias funciones portua-
rias posean y desempefien un papel esencial en las economias territoriales.

Rimmer (2007), al reflexionar sobre las evoluciones portuarias, destaca la exis-
tencia de los siguientes procesos: a) en primer término existen puertos dispersos o
atomizados a lo largo de la costa, y de caracter muy autdnomo; b) posteriormente,
se visualizan lineas de conexion portuaria entre puertos proximos; ¢) mas tarde, son
muy notorias las dindmicas de interconexion y de concentracion portuaria; d) des-
pués, se consolida una tendencia hacia la centralizacion portuaria; y e) finalmente, se
constatan dindmicas de desconcentracion y descentralizacion portuaria.

Estos cambios se vieron acompafados por el aumento del tamafio de los buques
contenedores; por la mayor complejidad de las cadenas de suministro globales; y
por la propagacion y desarrollos tecnoldgicos, en suma, factores que incidieron en la
formacion de hubs off-shores, tal y como defienden Notteboom & Rodrigue (2005).

La emergencia de dichos hubs exteriores puede considerarse como una sexta fase
en la periodificacion de las dindmicas portuarias (Notteboom & Rodrigue, 2005) al
ser denominda fase de “regionalizacién”, cuestion que Rimmer cuestiona al afirmar:
“ique es la regionalizacion, sino la descentralizacion!”

Esta discusion abre el debate sobre la competitividad portuaria. De una parte,
Notteboom y Rodrigue, siguiendo a Robinson (2002), interpretan que los puertos
son meros elementos de las cadenas de suministros de las corporaciones multina-
cionales. Y, de esta forma, contintian el discurso de Robinson, cuando dice asta
ultima que un puerto “es un proveedor de servicios a terceros que interviene en
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las cadenas de suministros como una entidad enfocada hacia el mercado; o que el
puerto compite con otros puertos como una compafia centrada en el mercado o en
la entidad que forma parte de la constelacion de cadenas de suministro enfocada
hacia el puerto”.

En suma, bajo esta definicioén se puede suponer el hecho que los que compiten
son las cadenas, no los puertos individuales. Y bajo esta perspectiva, los esquemas
portuarios, en sentido global, amplian las economias de escala a las terminales inte-
riores, es decir a los puntos de embalaje de las mercancias, o a los centros de con-
solidacion y de des-consolidacion de carga; y, consiguientemente, a sus respectivas
zonas logisticas.

Esta nueva vision es la que permite analizar las terminales portuarias ubicadas
tanto en el norte de Europa como en el Mediterraneo, en Asia o en América Latina.
En dichos supuestos se plantea la competitividad sobre la base de mejorar y generar
valor afiadido en las cadenas de suministro.

El trabajo que se presenta trata de enmarcar las tesis sobre el posicionamiento
del Puerto de Ferrol en el contexto internacional. Previamente, se analizan las claves
operativas de la especializacion y competitividad portuaria bajo los supuestos de la
nueva normativa espafiola.

II. Cuestiones sobre la competitividad portuaria

Los elementos que mas influyen en la competitividad portuaria se pueden clasi-
ficar en cinco ejes:

a. Aquéllos que evaliian la competitividad portuaria por medio de las diferentes

estructuras de la gobernanza, propiedad y privatizacion

b. Aquéllos que miden la competitividad por medio de la actuacion inter-por-

tuaria y en términos de productividad y eficiencia.

c. Aquéllos que analizan la competitividad a través de las opciones de compe-

tencia y cooperacion entre los puertos.

d. Aquéllos que establecen una clasificacion de las politicas portuarias

e. Aquéllos que examinan los indicadores a través de las decisiones relativas a

la eleccion portuaria.

En lo que atafie al primer eje, se enfatiza sobre los recientes cambios institu-
cionales en relacion a la continua internacionalizacion de la gestion portuaria, pres-
tando una mayor atencion al nuevo rol que desempefian las autoridades portuarias y
las practicas especificas de gestion de las mismas (Wang et al, 2004). Asimismo, se
diferencian tres tipos de instrumentalizacion en las terminales portuarias: a) aquellas
basadas en concesiones a las compafiias maritimas; b) aquellas otras que hacen idén-
tica adjudicacion a los operadores de terminales; y ¢) en tercer lugar, se menciona la
existencia de los puertos privatizados (Slack & Frémont, 2005).
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Con respecto a las mediciones de la competitividad, los indicadores utilizados
han sido numerosos. Tongzon y Heng Wu (2005) investigaron la relacion cuantita-
tiva entre la estructura de la propiedad y la eficiencia portuaria. Llegaron a utilizar
dos variables de outputs y seis de inputs en referencia a la actuacion portuaria. Las
dos variables de outputs fueron los movimientos de los TEUS y el indice de trabajo
por buque (es decir, el movimiento de contenedores por hora de trabajo por barco).
Las seis variables de inputs fueron las siguientes: nimero de atraques, graas, remol-
cadores, numero de empleados, area de la terminal y tiempos de retraso. Por su parte,
Talley (2006,2007) habia analizado las comparaciones entre las producciones tota-
les y las producciones 6ptimas, buscando unos modelos de ajuste y de proyeccion
futura, a la par que se enfatiza en los modelos de eficiencia relativa cuyo método
mas utilizado en el campo portuario es el Data Envelopment Analysis (DEA). Final-
mente, Thai & Grevall (2005) identifican los modelos de analisis en torno a la divi-
sion de las responsabilidades entre los distintos entes gubernamentales; a los mode-
los portuarios y sus politicas tarifarias; a las tarifas diferenciales de servicios para las
empresas inversoras; y a las productividades vinculadas a los sistemas informaticos
y de informacion.

La cooperacion y la competitividad portuaria hacen referencia a como se vislum-
bra la respuesta de las autoridades portuarias ante los cambios del mercado. Cada vez
son mayores las alianzas portuarias entendidas en términos tanto de fusiéon como de
cooperacion empresarial. Song (2003) insistia en que la alianzas cooperativas entre
los puertos de Hong Kong y Shenzen eran, a su juicio, muy utiles. Otros autores,
como Van Klink & Van den Berg (1998) llaman la atencion sobre el hecho de que los
gateways estan excelentemente posicionados para potenciar el transporte intermodal
en Europa; por lo que tanto el potenciamiento del hinterland portuario como la intro-
duccion (desde la aportaciones de las autoridades portuarias) de trenes de enlaces
entre grandes areas econdmicas hacen que los puertos mantengan y aumenten sus
cuotas de mercado y mejoren la eficiencia del sistema de transporte.

En lo que atafie a las politicas competitivas portuarias, se parte del esquema de
Robinson por el que un puerto es un segmento de la cadena total de suministro, mas
que un puerto per se; y ello reclama mas y nuevas estrategias. En este sentido, Hara-
lambides (2002) trata la cuestion desde la perspectiva de las tarifas; Pallis & Vaggelas
(2005) analizan a través de la acciones de la Comision Europea las distintas opciones
competitivas en lo que concierne al funcionamiento de los servicios portuarios; y
McCalla (1999) hace mencion de los ajustes locales en referencia a los operadores
que estan presentes o que es posible atraer a las terminales y pueden hacer uso de la
intermodalidad.

Por ultimo, al referenciar los factores de seleccion portuaria, los argumentos se
van incardinando sobre aquellas variables que mencionan las rutas, las mercancias
y los actores. En un principio eran cuatro los elementos basicos: distancia oceanica,
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distancia terrestre, frecuencia de salidas de barcos y capacidad de los buques. Mas
tarde, hay que afiadir tanto los servicios logisticos como las estrategias de las com-
pafiias maritimas y de los operadores de terminales. Y, recientemente, no podemos
desdeniar el poder de cuota de los hinterlands solapados

III. La competitividad de los servicios portuarios

La mayor globalizacion econdémica y la consideracion de los puertos como ele-
mentos de la cadena de suministros impulsan nuevas reflexiones por parte de los
estudiosos de la economia portuaria. Emergen estudios de la competitividad portuaria
reflejando distintos criterios y mediciones (De Langen & Pallis, 2006). Otros auto-
res plantean nuevos interrogantes al abordar, en sus trabajos, las cuestiones sobre la
gobernanza portuaria y el nuevo rol de las concesiones portuarias (Brooks & Culli-
name, 2007; Notteboom, 2007); o sobre la necesidad de reducir barreras de entrada
(De Langen & Pallis, 2007) o hacen referencia a la entrada del sector privado en las
operaciones de terminales de contenedores (Peters, 2001; Olivier, 2005; Midoro et
al, 2005).

Pero lo que si ha significado un cambio en las dinamicas portuarias es la nueva
situacion y las nuevas relaciones de los proveedores de servicios portuarios, que se
convierte en el enfoque central de una gran parte de las preocupaciones de la gestion
portuaria (Lirn et al, 2004; McCalla, Slack & Comtois, 2004; Ng, 2006).

La globalizacion ha supuesto, en primer término, una nueva participacion de lo
publico y de lo privado en el sector portuario; en segundo lugar, la emergencia de
unos servicios mas sofisticados e integrados por parte de los operadores; y, final-
mente, unas nuevas relaciones entre proveedores y usuarios de los mencionados ser-
vicios portuarios.

En este nuevo contexto, la relevancia principal es la presencia de un mayor
numero de actores. La contenedorizacion ha facilitado la expansion de la logistica y
ha reclamando la presencia de buques de mayor tamafo y tecnologia. Este aumento
de los buques supone una mayor demanda de inversiones y mayores equipamientos
en muelles y terminales y en infraestructuras, reclamando -para una eficiente gestion-
operaciones que reduzcan los tiempos de estancia del buque en puerto, en las opera-
ciones de atraque asi como aumentos en la productividad en el atraque.

Para favorecer estos requerimientos los puertos proporcionan nuevos servicios,
basados en la innovacion, conocimiento y planificacion descentralizadas (Bobro-
vitch, 1982). En segundo lugar, los conceptos de puerto de entrada (gateway) son
sustituidos por el de centro logistico, para proporcionar nuevos servicios comple-
mentarios y de coordinacion de traficos. En tercer término, la descentralizacion de la
provision de servicios portuarios va unida a la conexion de las areas portuarias con
las areas semi-autonomas o complementarias y afiadidas, siempre que no exijan una
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relocalizacion de las unidades de produccion, sino una captacion y atraccion de flujos
de mercancias.

Por eso, el desarrollo de estos nuevos servicios prioritarios (fundamentados en la
especializacion, diferenciacion y las nuevas relaciones) inciden en los nuevos vincu-
los entre proveedores y usuarios (Chlomoudis et al, 2003); enfatizando, consiguien-
temente, en la flexibilizacion y en la especializacion.

La especializacion nos lleva a trabajar en forma de red, centrando los objeti-
vos en la propiedad y en el suministro de activos; o sea, en elementos asociados a
los costes y a los comportamientos operacionales de la cadena de suministros. Se
consolidan, pues, los operadores globales/locales de terminales y las compaiias
maritimas y transitarios para establecer, a continuacion, relaciones con las Auto-
ridades Portuarias. Por su parte, a través de la flexibilizacion, actuamos de cara al
mercado y al usuario, desarrollando acciones que generan mayor valor afadido,
como los centros logisticos, lo que estimula la presencia de multiples negocios
diferenciados.

Grafico 1. Variaciones de los papeles funcionales y de los modelos institucionales en los
diferentes servicios e instalaciones portuarios. (segun el modelo Bichou & Gray, 2004)

Bienes activos e instalaciones portuarias
Servicios de
Infraestructura | Infraestructura gt
rautica Bral dol Tifeifes Infraestryctura Superestrqctura valor afiadido y
yriat yaritierra operacional portuaria superestructura
logistica
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Conexiones en el mar
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Modelos de
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mmm Propiedad privada
B Prooiedad publica

Ante esta nueva situacion, encontramos desde medidas de aliento a la partici-
pacion del capital privado en los puertos, como también otras restringiendo o impo-
niendo barreras a la mencionada entrada. La actual estructura de la gobernanza por-
tuaria aporta pluralidad de combinaciones, mostrando una co-existencia publica/
privada, como lo prueba el grafico nimero 1, sobre una amplia variedad de bienes
activos e instalaciones portuarias.
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Pero el campo de juego lo muestran los proveedores y los usuarios. La reconfi-
guracion de los actores ha sido muy evidente en los ultimos afios. De una parte, las
compafias maritimas emplean mas buques con mayores capacidades y buques, con-
formando un “oligopolio atipico” (Allix, 2006). De otra parte, las terminales portua-
rias avanzan en la cuota de mercado mundial, internacionalizandose y configurando
una nueva red de lugares de carga, descarga y transbordo. La mayor parte de las
grandes compaiiias estan desarrollando distintas formas de cooperacion, reforzando
las alianzas y los acuerdos con el objetivo de cubrir las rutas principales.

IV. El nuevo entorno portuario

Los puertos estan, cada vez mas, considerados como clusters (De Langen, 2004);
esto es, formados por corporaciones heterogéneas con negocios centrales diferencia-
dos. Coexisten compaiiias de transporte maritimo, autoridades portuarias, proveedo-
res de servicios portuarios y logisticos, transportistas, transitarios, compaiiias espe-
cializadas en almacenamiento, transportistas ferroviarios y terrestres. A medida que
cambia el entorno de los puertos, los actores re-definen sus estrategias y el alcance
de sus actividades.

El primer significado de lo expuesto es:

a) mayor participacion de actores en el mercado de los servicios portuarios.
Ello supone la existencia de mas de un proveedor de servicios en el mismo
puerto, rasgo que conduce a perfeccionar las funciones de especializacion,
innovacion y flexibilidad;

b) la participacion del sector publico en la industria portuaria va disminuyendo
y se fomenta la entrada del sector privado; y

c) reduccion de barreras de entrada en la actividad, lo que implica que los agen-
tes econdmicos adopten valores y practicas diferenciales.

Una segunda linea de argumentaciones se deriva de la propia coexistencia de los
actores publicos y privados. De una parte, se consideran varios servicios portuarios
como bienes publicos cuya gestion ha de ser asumida por el sector ptblico (canales
de navegacion o conexiones con la red de transporte, por ejemplo). De otra parte, se
considera que ciertos servicios publicos no debieran ser responsabilidad exclusiva
de las autoridades publicas. Ello supondria la existencia de una amplia pluralidad
de combinaciones de gobernanza, siendo dificil estimar el interfaz 6ptimo de los
sectores publico y privado, tal y como sostienen Pallis, Vagellas y Vitsounis (2007).

Planteado el nuevo campo de juego se asiste a una re-configuracion de la relacion
entre las compafiias de transporte maritimo de lineas regular y los proveedores de
servicios. El mercado de transporte maritimo de lineas regulares se caracteriza por ser
un oligopolio, con una gran tendencia a la concentracion empresarial y por alcanzar
economias de escala tanto en lo que concierne a los cambios organizativos como a
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los cambios tecnoldgicos. Las recientes olas de fusiones y adquisiciones de empresas
maritimas han sido, en los tltimos afos, muy intensas. En la actualidad, las cinco
primeras empresas poseen el 43% de la cuota del mercado, las diez primeras el 60%;
y las 15 primeras, el 73%.

De la misma forma, se presencia como las entidades que ofrecen servicios de
estiba y desestiba en los puertos se pueden subdividir en tres categorias: los trans-
portistas oceanicos; los operadores internacionales de transportes; y los conglome-
rados privados. Las compaifiias de transporte maritimo invierten en terminales de
contenedores y en ferrocarriles para proporcionar servicios a la mayor parte de la
cadena logistica y proceder, en consecuencia, a una integracion vertical. Los datos
son bien elocuentes: a comienzos de este siglo, las compatfiias maritimas controla-
ban el 19% del manejo de contenedores. El desarrollo de los nuevos modelos de
transporte (servicios puerta/puerta; just-in-time; cadena de suministro) estimulan un
entorno logistico innovador, basado en la creacion de valor y buscando una integra-
cién corporativa. Son, pues, los grandes transitarios los que ofrecen soluciones inte-
gradas en toda la cadena de suministro. Estas empresas compiten dentro del puerto
de manera directa con los proveedores de servicios portuarios; aumentando su poder
de negociacion y ofertando capacidad y servicios a tarifas reducidas para obtener y
captar mas cuota de mercado.

Los operadores internacionales de transporte ofrecen servicios y actividades
sobre una base global; y controlan las terminales. Poseen, asimismo, un gran poder
de negociacion y son muy competitivos. Buscan ofertar servicios de accion global
para racionalizar sus elevados costes y poder atraer vinculos de cooperacion entre
clientes. Las cuotas de mercado de las cuatro primeras compaiiias ascienden al 35%
del mercado global. En la actualidad dirigen sus estrategias hacia el control de nuevos
segmentos de la cadena de suministro (tales como ferrocarriles, transporte terrestre,
servicios feeders, terminales interiores y zonas logisticas).

V. El rol de las Autoridades Portuarias

El papel de las Autoridades Portuarias estd cambiando. Se asiste a un traspaso de
la gestion portuaria y de la responsabilidad en la produccion y provision de los ser-
vicios portuarios desde un pivote central a los nuevos entes portuarios. Dicho de otra
forma, las autoridades portuarias se distancian cada vez mas de las actividades ope-
racionales relacionadas con la provision de los servicios portuarios. De esta forma,
Slack (1993) enfatiza que la entrada de las entidades privadas en la provision de los
servicios portuarios y el aumento de los servicios logisticos hace que los puertos se
convirtieran en meros peones en el amplio y complejo juego de intereses globales y
de las redes intermodales.

Brooks (2004) afirmaba que “muchos transportistas de contenedores dejan la
eleccion de los puertos y de las rutas a los transportistas que han elegido”. O sea,
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se elige transportista antes que puerto, pues éste es seleccionado por aquél. En este
sentido, una de las funciones de las Autoridades Portuarias es la re-definicion de
los objetivos del puerto; re-dirigiendo el proceso en cooperacion con otros socios y
desarrollando la red de actores econdmicos e institucionales; en suma, coordinando
una red estratégica.

Notteboom & Winkelmans (2001) entendian que “los proveedores de servicios
portuarios compiten cada vez més, no como compaiiias individuales, sino como parte
de la cadena”. Por lo tanto, el nuevo rol y el papel de las Autoridades portuarias es
aumentar la eficiencia de todo el sistema; que va desde el disefio de las concesiones,
régimen regulador, tarifas, estructuras de suministro, relacion de proveedores de ser-
vicios portuarios; en suma capacidad de estructurar las relaciones.

De esta forma, se puede establecer una clasificacion atendiendo a las nuevas
funciones y estrategias que desarrollan cada uno de los actores. Llama la atencion el
hecho de que cada uno de los actores enfoca sus objetivos tanto en términos micro-
como en términos de globalizacion. En ambos supuestos es notorio que se busca la
fidelizacion de los clientes, la creacion de valor por los servicios que se ofertan y
prestan, y el establecimiento de redes para obtener economias de escala y formar
cadenas de suministro integradas (véase tabla numero 2).

Tabla 2. Objetivos e instrumentos de los actores maritimos

Compaiiias Operadores de Autoridades Portuarias
Maritimas Terminales
Maximizacién de Maximizacién de Contribucién a la
beneficios; beneficios; minimizacion de costes
posicionamiento en fidelizacién de por medio de las
OBJETIVOS los mercados; y clientes y servicios cadenas logisticas y
control de las logisticos; e maximizacion del
cadenas logisticas incrementos del valor mantenimiento de la
afiadido carga
Tarifas; control de Precios; tecnologias Acceso maritimo,
costes en funcién de de mantenimiento politicas de ordenacion
la capacidad, para mejorar calidad, territorial y de
INSTRUMENTOS volumen de carga, velocidad, seguridad, concesiones;
tiempo, cooperacion, informacion, etc., negociacion socio-
etc.; marketing, y econdmica; y politica de
servicios precios.
Grandes barcos; Economia de escala, Informacion sobre los
racionalizacion redes logistica industrial accesos maritimos,
de navegacion; garantia de estabilidad
IMPACTOS alianzas y social y econémica;
consortium; y estrategia industrial y
terminales politica de concesiones
especializadas

Fte) Elaboracion propia.
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V. Tendencias Principales

Tres tendencias son las predominantes. La primera es que con el desarrollo de los
puertos landlord se reduce el control jerarquico y las compaiiias adoptan decisiones
que influyen de manera directa en la competitividad. La mayor parte de los puertos se
pueden adscribir al modelo landlord, en el que las Autoridades Portuarias (de carac-
ter publico) son responsables de la gestion y desarrollo del terreno portuario y de las
infraestructuras. Por lo tanto, las compatfiias privadas participarian cada vez mas en
las actividades operacionales del puerto, tales como las actividades de transporte,
centros logisticos y nuevas infraestructuras de informacion.

La segunda tendencia es que se procede a extender los conceptos de competi-
tividad hacia el hinterland (De Langen, 2007). Los puertos, al no competir como
entidades individuales, se incardinan en cadenas de suministro, que son las que mues-
tran los criterios de seleccion y eleccion de usuarios. Esto es, las actuaciones de los
puertos estan vinculadas al sistema de transporte y logistica relacionado con el hin-
terland portuario. De esta forma, las compaiiias portuarias distribuyen cada vez mas
los recursos hacia el interior (arriére —pays).

La tercera de las tendencias esta relacionada con la concesionarizacion. Los
nuevos comportamientos estratégicos empresariales radican en la solicitud de licen-
cias para nuevos desarrollos y expansiones. Por tanto, el nuevo rol de los puertos
esta directamente relacionado con la necesidad de tener que demostrar la contribu-
cién y el valor que confieren a la sociedad, tanto en términos econémicos, sociales
como ambientales.

A la vista de estas tres tendencias estamos en condiciones de plantear unas con-
clusiones:

a) las autoridades portuarias tienen cada vez mas necesidades de desarrollar
“otras” capacidades y recursos para afrontar los nuevos desafios en sus puer-
tos de origen. Pueden hacerlo de manera individual o bien asociadas a otros,
cooperando en red y estableciendo alianzas cooperativas.

b) las autoridades portuarias estdn en una posicion institucional adecuada para
crear y estimular acciones colectivas, desde las plataformas constituidas al
efecto, para poder facilitar las acciones de los clusters de actividades

c) las autoridades portuarias participan cada vez mas y de manera mas intensa
en el funcionamiento y desarrollo de los hinterlands. Son bien conocidos los
supuestos en que los usuarios del puerto cada vez tienen mas en cuenta la
actuacion y los servicios ofertados a lo largo de toda la cadena a la hora de
seleccionar su puerto de uso.

d) Las autoridades portuarias deben reforzar sus capacidades de arrastre tanto
para las actividades dentro de los limites portuarios como las actividades en
el propio hinterland. Asimismo, deben proceder a reforzar sus actividades en
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otros mercados, como son las actividades de apoyo, el marketing, el desarro-
llo de la tecnologia, las infraestructuras de comunicacion, etc.
En suma, las autoridades portuarias pueden participar en el establecimiento de
mecanismos de coordinacién a la vez que fomentar que se produzcan acciones colec-
tivas en dichas dimensiones y &mbitos.

VI. Caracteristicas del sistema portuario espafiol

Estd compuesto por un total de 28 Autoridades Portuarias que engloban a 64
puertos de interés general. Dichas Autoridades Portuarias son unidades de gestion
individualizadas que estan coordinadas y supervisadas por el Organismo Publico
Puertos del Estado, que es el responsable de ejecutar y llevar a la practica la politica
portuaria disefiada por el Gobierno. La Ley 27/1992 cita como atribucion de Puertos
del Estado lo siguiente “le corresponde la coordinacion general con los diferentes
organos de la Administracion General del Estado, de los controles de los espacios
portuarios y con los modos de transporte en el ambito de la competencia estatal,
desde el punto de vista de la actividad portuaria “(articulo 25,b)

Es decir, los puertos de interés general estan contemplados en la Constitucion
Espafiola (articulo 149,1) como competencia exclusiva del Estado. En este campo
actian a través de los correspondientes planes de empresas que ejercen de control,
con el objetivo de analizar la seguridad de los activos, la fiabilidad de la informa-
cion financiera y el cumplimiento de las leyes y normas aplicables. No obstante, en
las leyes portuarias se subraya que cada AAPP ejercitara de manera auténoma su
posicionamiento empresarial. En suma, el sistema portuario espafiol descansa en el
organismo Puertos del Estado, que ejerce tanto de 6rgano intermedio (para las ges-
tiones con la Administracion del Estado), como 6rgano de gestion (en lo tocante a la
ejecucion y auditoria de las acciones de cada AAPP), y como 6rgano de colaboracion
(en lo que hace mencioén al establecimiento de comun acuerdo con las AAPP de las
respectivas medidas correctores)

El sistema portuario espafiol se caracteriza por poseer una amplia tipologia de
recintos. Una clasificacion de los mismos responde al siguiente esquema:

a) en funcion de su volumen de traficos y de su especializacion. Existe un grupo

de puertos, en concreto 14 (Algeciras, Valencia, Barcelona, Tarragona, Bil-
bao, Huelva, Las Palmas, Cartagena, Gijon, Tenerife, Castellon, Ferrol, A
Corufia y Baleares) que mueven mas de 10 millones de Toneladas y otros,
dos en particular, que contabilizan traficos inferiores al millon de tonela-
das (Melilla y Vilagarcia). Muchos de ellos estan especializados en Graneles
liquidos, otros en Graneles solidos. Por su parte, hay puertos en los que la
mercancia general es mayoritaria al igual que en otros puertos los movimien-
tos de contenedores de transito son predominantes.
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b) Por suinsercion en las redes maritimas internacionales. Se contabilizan puer-
tos con amplias conexiones en las rutas maritimas, ya sean de lineas regula-
res como de transhipment.

c) Existen puertos con una fuerte y notable vinculacion a los hinterland mas
proximos y, con ello, responden a flujos de importacion / exportacion.

d) Esnotable la amplia dispersion de los puertos a lo largo del perimetro costero
espafiol. Responden, pues, al emplazamiento de las areas econdomicas indus-
triales; y podria afirmarse, sin temor a equivocaciones, que ningln espacio
econdmico espaiol queda sin estar conectado a un puerto.

En suma, el sistema portuario espafiol esta distribuido en cuatro fachadas: a) la
cantabrica, que abarca desde Gijon hasta Pasajes, incluyendo los puertos de Avilés,
Gijon, Santander, Bilbao y Pasajes; b) la gallega, con cinco Autoridades Portuarias
y seis puertos: San Cibrao, Ferrol, A Corufia, Vilagarcia, Marin y Vigo; c) la tercera
fachada es la sur-meridional, que incluye un amplio niimero de radas portuarias, las
mediterraneas y las sur-atlanticas. Se nutre de las Autoridades Portuarias de Huelva,
Cédiz, Sevilla, Algeciras, Malaga, Motril, Almeria, Cartagena, Alicante, Valencia,
Castello, Tarragona, Barcelona y Baleares; a los que hay que sumar los puertos de las
ciudades de Ceuta y Melilla. En total, suman 24 puertos; d) y, finalmente, los puertos
de Canarias, que suman 7 radas, agrupadas en 2 Autoridades Portuarias: Las Palmas
y Santa Cruz de Tenerife

Tabla 3. Ranking Portuario de Esparia 2011. (expresado en miles Tns.)

Puerto Trafico Puerto Trafico
Algeciras 76.883 Malaga 5.332
Valencia 65.475 Santander 5.071
Barcelona 42.777 Avilés 5.065
Tarragona 31.748 Sevilla 4.598
Bilbao 31.727 Almeria 4.530
Huelva 26.645 Cadiz 3.981
Las Palmas 22.856 Vigo 3.968
Cartagena 22.655 Pasajes 3.195
Gijon 15.077 Alicante 2.237
Tenerife 13.834 Motril 2.063
Castellon 13.076 Ceuta 2.027
Ferrol 12.051 Marin 1.812
A Coruiia 11.344 Melilla 864
Baleares 11.199 Vilagarcia 811

Fte) La cifra es la suma de los graneles liquidos, solidos y mercancia general, ya sea convencional o en conte-
nedores. Datos de Puertos del Estado.
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El sistema portuario espafiol presenta un alto grado de especializacion y diversifi-
cacion. Asi, como puertos especializados se pueden citar en el ambito de los graneles
liquidos los siguientes, Algeciras, Cartagena, Huelva, Castellon, Bilbao, Tarragona
y A Coruiia. En el campo de los graneles solidos, se situan Gijon, Tarragona, Ferrol
y Huelva. En las mercancias, la jerarquia portuaria la encabeza Valencia, seguida de
Algeciras, Barcelona, Las Palmas, Bilbao, Baleares, Santa Cruz de Tenerife, Malaga,
Tarragona y Vigo. En el movimiento de contenedores destacan Valencia, Algeciras,
Barcelona, Las Palmas, Bilbao y Mélaga. En el trafico Ro-Ro los puertos mas signifi-
cativos son Barcelona, Baleares y Valencia. Y en el trafico de cruceros, el ranking lo
encabeza Barcelona, seguido de Baleares y los puertos canarios.

El sistema portuario espaflol se ha beneficiado de una fuerte inversion desde
comienzo de los afios noventa. Los principales objetivos de las inversiones fueron la
construccion, adecuacion y preparacion de nuevas infraestructuras y equipamientos.
Los cerca de 11.000 millones de euros invertidos en el periodo 2000-2011 han ser-
vido para poner a disposicion de los usuarios un total de 15.796 metros lineales de
atraque, 670 hectareas de superficie terrestre y 801 hectareas de superficie de agua
abrigada. Se constata que es muy superior la inversion llevada a cabo en inversiones
referentes a infraestructuras que la propia capacidad de atraccidon de nuevos traficos.
Ello significa que el sistema portuario espafiol tiene una amplia capacidad para poder
responder a nuevos incrementos de traficos y a las nuevas lineas que escalen en las
radas portuarias.

La crisis economica marco un fuerte impacto en las transacciones comerciales,
tal y como se manifiesta en la caida de los tréficos portuarios en el bienio 2008-2009.
La respuesta a los escenarios derivados de la recesion economica fue la puesta en
vigor de nuevos postulados, tal y como se establecieron en la Ley de Puertos 33/2010,
que aposto por la flexibilidad tarifaria, por mayores compromisos relacionados con
la eficiencia y competitividad tanto intra como inter portuaria, y por la mayor partici-
pacién privada en los servicios técnicos-nduticos y en las concesiones de terminales,
Los afios 2010 y 2011 reflejan una mejoria ostensible en los traficos logrando incre-
mentar los movimientos portuarios y obtener mejores resultados tanto econémicos
como financieros.

Por parte de los ingresos, la cifra de negocios del Sistema Portuario alcanzé en
2010 un montante de 1.001.423 euros (un alza del 2,8% respecto al afio anterior). El
principal componente de la cifra de negocios lo constituyen las tasas de utilizacion
especial de las instalaciones portuarias (53,9%) y mas especificamente las tasas a la
mercancia (26,3%) y al buque (19,1%). Asimismo, destacan los ingresos procedentes
de las concesiones y de las autorizaciones que se liquidan a través de las tasas de
ocupacion privativa del dominio publico portuario y de las tasas de aprovechamiento
especial de dominio publico, que representan el 37,6% del importe neto de la cifra
de negocios. De esta forma, el 82,9% del total de ingresos lo componen las tasas del
buque, de la mercancia y de las concesiones.
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Tabla 4. Evolucion historica del trafico total de Esparia (millones de Tns)

2010/2 2011/201
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | %° 04 009 | 20 9/50 0
(]
Graneles | /oo | 1488 | 1504 | 1530 | 1435 | 1485 | 1504 3,83 1,23
liquidos
Graneles | 1101 | 1135 | 1169 | 1014 | 791 | 787 | 79,2 -0,49 0.77
solidos
Mercancia | 1051 | 1850 | 200,7 | 203,7 | 176,6 | 190,8 | 213,2 7,78 12,03
General
Resto 138 | 149 | 156 | 147 | 138 | 13,7 | 141 -4,08 3,01
Total 440,0 | 462,2 | 483,1 | 473,8 | 4130 | 431,2 | 456,9 47 5,97

Fte) Elaboracion a partir de datos de Puertos del Estado.

Por el lado de los gastos, el importe total del Sistema Portuario espafiol alcanz6 en
el afio 2010, un total de 886,397 millones de euros (una variacion del -1,1% respecto
al 2009). Las principales partidas de los gastos corresponden al personal (29,2%), a
la explotacion (33,2%) y a las amortizaciones del inmovilizado (37,6%).

Las diez principales Autoridades Portuarias por importe cifra de negocios (ICN)
son Barcelona, Valencia, Algeciras, Bilbao, Baleares, Las Palmas, Tarragona, Huelva,
Gijon y S.C. Tenerife, que suman el 70% del total. Asimismo, muestran unas tasas
de variacion positivas en el periodo 2010 respecto al afio precedente, a excepcion de
los puertos de Tarragona y SC Tenerife. Por el contrario, solo 12 puertos (a los dos
citados le afiadimos, Vigo, A Corufia, Santander, Cadiz, Sevilla, Alicante, Almeria,
Marin y Vilagarcia) muestran descensos en sus ingresos. Pertenecen a los niveles de
aquellos puertos que mueven menos mercancias.

Llama la atencién que si en el afio 2009 un total de 12 puertos muestran resulta-
dos negativos, en el afio 2010 solo fueron 10 autoridades portuarias las que muestran
cifras negativas. Asimismo, los puertos con mayor nivel de ingresos y con mayores
volumenes de traficos son quienes mejores ratios presentan en lo que respecta a volu-
menes de flujos de mercancias.

Y analizando los datos que reflejan las mejores eficiencias de las terminales y de
los puertos en relacion a sus infraestructuras y equipamientos, los tltimos estudios
subrayan que las Autoridades Portuarias de Algeciras, Ferrol, Cartagena, Baleares,
Avilés y Valencia son las que logran los mejores resultados por cada euro invertido y
las que presentan los mejores ratios en términos de contencion de gastos y maximi-
zacion de beneficios.
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Tabla 5. Ingresos netos de la cifra de negocios y niveles de rentabilidad de las Auto-

ridades Portuarias espariolas.

Puerto Cifra Negocios % Variacion Rentabilidad Rentabilidad

2010 total 10/09 2010 2009
Barcelona 167.361 16,7 3,2 6,34 5,75
Valencia 107.337 10,7 2,3 0,03 -1,50
Algeciras 89.531 8,9 6,7 7,15 7,58
Bilbao 64.622 6,5 8,6 0,91 2,43
Baleares 61722 6,2 6,2 5,55 2,67
Las Palmas 58.459 5,8 1,0 2,14 -0,58
Tarragona 53.273 5,3 -0,3 4,30 5,52
Huelva 39.717 4,0 16,4 1,42 1,22
Gijon 38.584 3,9 9,7 2,60 1,83
Tenerife 34.858 3,5 -8,1 -1,60 -1.06
Cartagena 34.188 3,4 1,9 6,29 6,76
Vigo 26.815 2,7 -2,4 0,91 6,54
A Corufia 21.337 2,1 -2,2 2,70 3,51
Castellon 20.552 2,1 6,9 3,83 3,28
Santander 20.013 2,0 -1,2 -0,24 -0,78
Cadiz 19.420 1,9 -1,6 -0,52 0,39
Sevilla 19.256 1,9 -5,7 0,86 2,19
Ferrol 16.949 1,7 -6,0 3,94 513
Malaga 16.228 1,6 6,1 -3,03 -4,91
Ceuta 15.077 1,5 5,3 -1,92 -2,75
Pasajes 13.637 1,4 3,8 0,13 -1,28
Alicante 13.019 1,3 -3,7 -1,07 -0,61
Almeria 12.850 1,3 -10,0 -0,52 0,94
Avilés 12.008 1,2 10,8 1,59 -0,93
Marin 8.119 0,8 -3,3 3,07 3,17
Melilla 7.216 0,7 2,3 -7,43 -6,51
Motril 5.032 0,5 1,2 -2,88 -4.04
Vilagarcia 4.244 0,4 -8,2 -6,21 -5,00
Total 1.001.423 100 7,4 2,42 2,24

Fte) Elaboracion a partir de datos de Puertos del Estado.
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VIII. El posicionamiento del puerto de Ferrol.

Los puertos recuperan traficos, se especializan, conectan y se integran en redes
logisticas; mejoran sus dotaciones en infraestructuras y equipamientos; se consolidan
financieramente y logran buenos niveles de eficiencia. En sentido contrario, aquellos
puertos con débiles conexiones, precios excesivamente altos, dotaciones portuarias
obsoletas y caras, van alejandose de los niveles medios de eficiencia y, por tanto,
seran cada vez menos competitivos de cara a afrontar una realidad que es global,
abierta y llena de rivalidad.

El puerto de Ferrol ha tomado un rumbo hacia dos objetivos muy dindmicos: a)
consolidacion como puerto especializado en graneles y b) un puerto hub de conte-
nedores. Para ello, disefa la configuracion del ambito portuario en varios niveles,
acordes con su configuracion geografica.

Los resultados obtenidos comienzan a dar sus frutos. De una parte, es el puerto
gallego de mayor crecimiento en los ultimos afios y el que mejor se comporta en
la época de crisis. De otra parte, sus resultados econdémico-financieros le permi-
ten apostar por una politica de captacion y desviacion de traficos muy agresiva al
poder ofertar nuevas instalaciones y unas bonificaciones a las tasas portuarias muy
competitivas.

Tabla 6. Total trafico portuario de los puertos gallegos (suma de los graneles liqui-
dos, solidos y mercancia general, expresados en Toneladas)

2009 2010 2011 %2010/1009 %2011/2010
A Corufia 11.496.402 11.876.056 11.344.673 3,30 -4,47
Ferrol 12.232.591 10.680.603 12.051.003 -12,69 12,83
Marin 1.641.928 1.938.427 1.812.424 18,06 -6,50
Vigo 3.525.971 3.997.348 3.968.907 12,80 -021
Vilagarcia 958.240 728.712 811.197 -23,95 11,32
Galicia 29.855.132 29.101.146 29.988.204 -2,53 2,69
Espafia 398.856.469 417.572.294 442.917.031 4,72 6,07

Fte) Elaboracion a partir de datos de Puertos del Estado.

La estructura de sus traficos muestra una gran dependencia de los graneles soli-
dos (carbdn), una relevante aportacion de graneles liquidos (gas) y una incipiente
apuesta por los contenedores, por medio de la concesion de una terminal en el nuevo
muelle de Canelifias.
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Tabla 7. Estructura de los traficos del puerto de Ferrol (expresados en Toneladas)

Graneles sélidos Graneles liquidos Mercancia general Total
2006 8.709.257 936.920 557.720 10.203.897
2007 8.726.704 1.478.064 833.760 11.038.528
2008 9.781.089 2.224.753 824.495 12.830.337
2009 9.268.088 2.401.948 562.555 12.232.591
2010 7.435.083 2.616.474 628.706 10.680.603
2011 8.685.748 2.677.921 687.334 12.051.003

Fte) Elaboracion a partir de datos Puertos del Estado

La apuesta por la conectividad y su insercion en las cadenas logisticas internacio-
nales es mas reciente. La carencia de una especializacion en los traficos de mercan-
cias ha sido el lastre de la gestion de los tltimos afios. Ahora, con el nuevo disefio de
apuesta por conformar un hub de tamafio medio, situado entre los puertos de Nantes
(Francia) y Sines (Portugal), con orientaciones a los puertos latino-americanos y afri-
canos, junto a las oportunidades que se generaran a partir de la apertura del nuevo
canal de Panama, haran del puerto de Ferrol un magnifico enclave portuario.

Los resultados de investigaciones efectuadas desde la Universidade da Coruiia
ponen de manifiesto estas consideraciones. Asi, se cita textualmente, “dentro del
esquema de rutas, el area de concentracion portuaria con mas posiciones registradas
se localiza en la Europa atlantica; y en el otro extremo, en el area de Japon, Corea,
NE de China”. (Freire & Pais,2011). Esta nueva configuracion del trafico portuario es
favorable al Puerto Exterior de Ferrol en el sentido de que la mayor parte de las posi-
ciones registradas por buques portacontenedores que realizan operaciones comercia-
les con China tiene como punto de llegada o partida los puertos de la Europa Atlan-
tica. Y aqui radica la oportunidad o el nicho de mercado potencial.

Tales razones (cercania a las rutas pendulares China-Europa), unidas a las carac-
teristicas de calado y espacio del Puerto Exterior de Ferrol, constituyen un factor
estratégico hacia el establecimiento de un hub de operaciones de fedeers, de hub &
spoke, o de relay.

Estas consideraciones se ven alimentadas por las economias de escala inducidas
hacia el Hinterland de Ferrol, por lo que las oportunidades y posibilidades de favore-
cer dindmicas econdmicas locales de oferta y demanda, junto al propio volumen del
puerto, permiten albergar escenarios de fuerte crecimiento sostenible.
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“LOS CAMBIOS EN LOS MODELOS PORTUARIOS: EL FUTURO DEL PUERTO DE FERROL”

FERNANDO GONZALEZ LAXE EXPRESIDENTE DE 'PUER'!'OS DEL ESTADO

«Ferrol es el primer puerto de
Galicia y va a crecer atin mas»

Destaca que el ferrocarril a Canelifias no debe depender de «siglas»

ANDRES VELLON
FERROL / LAVOZ

Profundo conocedor del nego-
cio maritimo, Fernando Gonzé-
lez Laxe ha vuelto a ejercer co-
mo catedritico de Economfa en
la Facultade de Economfa e Em-
presa de la Universidade da Co-
rufia tras ser eliltimo presiden-
te de Puertos del Estado con el
PSOE. Eljueves estari en la C4-
tedra Jorge Juan. Hace balance
de lo abordado en relacién a la
rada local y también de lo que
queda por delante.

—¢Qué aspectos resaltaria en
positivo conrespecto al Puerto
de Ferrol durante su etapa al
frente de Puertos del Estado?

—Siempre ha dicho que el fe-
rrocarril es fundamental para
la rada ferrolana...

—Y lo mantengo. No me desdi-
go en nada. Es mds, desde Puer-
tos del Estado dimos todos los
pasos necesarios para reactivar
el proyecto, creo que la declara-
cién de impacto ambiental tiene
que estar ya finalizada, y ahora
el Gobierno del PP debe consig-
nar en los Presupuestos Gene-
rales del Estado los 110 millones
de euros que cuesta construirlo.

—Desde el PP siempre se ha
criticado la inaccién del PSOE
en este proyecto...

—Las obras son continuacién de
un Gobierno a otro. Se trata de

est de disefios, de con-

—Se han conseguido cifras de
récord en movimiento de mer-
cancias a pesar de la crisis; se
han disefiado lineas a seguir con
claridad en graneles s6lidos con
el carbén, en graneles liquidos
con el gas, y en mercancia ge-
neral con los contenedores; es
un puerto afianzado financiera-
mente, lo que le permite ofre-
cer tasas mas competitivas que
otras radas gallegas; y se ha he-
cho una insercién internacio-
nal de Ferrol en rutas y logfsti-
ca con trabajo en Asia, Panama
y Latinoamérica.

—2Y cudéles en el terreno del
«deben? .

—Yo creo que no hay conciencia
atin por parte del empresariado
de lazona de las oportunidades
que para sus negocios represen-
ta el puerto de Ferrol. Y por zo-
na me refiero al 4rea inmediata
de influencia geogrifica, un ra-
dio de 250 kilémetros. Y, claro,
falta el ferrocarril.

tinuidad. Las inaugurard un mi-
nistro o ministray otro, y supon-
g0 que sacaré sus réditos... Pe-
1o se trata de proyectos que no
deben estar vinculados a siglas
politicas. Estamos hablando de
ec fay de posici i

to internacional. No de politica.

—Hadestacado laimportancia

Ainanid

Laxe aboga por més

entre radas

Entrevista previa, publicada en La Voz de Galicia el dia de la conferencia

|l JuaN LAZARO

deque Ferrol explorey t

con el mercado internacional.
—Si. Antes los puertos de Espa-
fia se pensaban como radas ais-
ladas para los empresarios de la
zona. Ahora Ferrol tiene que ser
un eslab6n de una cadena logfs-
tica mundial, hay que insertar-
se en los mercados internacio-
nales y me consta que el Puer-
to de Ferrol lo est4 haciendo. En
Ningb6, en Panama...

—iQuéy ti

«Ferrol tiene que
ser un eslabon
dentro de una
cadena logistica
mundial»

mo desde Asia, hay mayor mo-

p leaugura
a la terminal de contenedores
de Canelifias? :
—Buenas. Se constata que ca-
da vez hay més trafico mariti-

vimi hacia Africa, con bar-
cos cada vez més grandes. Ferrol
puede sacar partido de todo eso.
Tiene calados adecuados para
dar servicio a estos mercantes.

Y laempresa TCL, la que explo-
tard la terminal, tiene experien-
cia y contactos en el sector. Se
puede hablar de un horizonte
de 600.000 teus por ejercicio.

—¢&Hace faltamas coordinacién
entre las darsenas gallegas?
—Si. Continda habiendo dema-
siado localismo, demasiado in-
dividualismo. Eso est4 refiido
con la eficacia. Ferrol y A Co-
ruiia, por ejemplo, no deberfan
duplicar gastos y perder ganan-
cias que, con coordinacién, lle-
garfan, sin duda.
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FERNANDO GONZALEZ LAXE

Gonzdlez Laxe habla hoy
en la Catedra Jorge Juan
sobre el futuro del Puerto

A. VELLON. FERROL /LA VOZ

El catedritico de Economia
Aplicada de la Universidade
da Coruiia, expresidente de la
Xuntay expresidente de Puer-
tos del Estado con el dltimo
Gobierno del PSOE, Fernando
Gonzilez Laxe, ofrecer4 una
conferencia en el marco de la
Ciétedra Jorge Juan. El titulo es
Los cambios en los modelos por-
tuarios: el futuro del puerto de
Ferrol'y se impartir en el cen-
tro de Herrerias, en el Cantén,
alas19.30 horas.

Gonzélez Laxe. 65cAR VAZQUEZ

En una publica-
da por La Voz el pasado do-
mingo, Laxe ya dejé claro que
«Ferrol es el primer puerto de
Galiciay vaa crecer atin mas»,
haciendo hincapié, por ejem-
plo, en el hecho de que duran-
te el 2011 se superasen por ter-
cera vez en la historia local los
doce millones de toneladas de
mexcandas caxgadas y descnr-
ydas enpl ri-

de contenedores que comen-
zar4 a explotarse antes de que

CATEDRA JORGE JUAN

Conferencia de Fernando Gonzdlez Laxe

El catedrético de Economfa Aplu:ada, expresidente de la Xunta y expresldente de Puertos del Estado
con el PSOE, r I rge

termine el p
taly como se recoge en el plie-
go de condiciones del concur-
so ganado por la compaiiia lu-
sa TCL.

Con respecto al ferroca-
rril a Canelifias, Laxe conti-
que es «im-

sis econ6mica.
También hizo refe

nta
prescludlble» ¥y defend.lé la la-

lalabor que se esta realxzando
parala insercién de larada lo-
cal en cadenas logisticas mun-
diales, la mejor garantfa para el
funcionamiento de la terminal

bor da por el
del PSOE en los tltimos cua-
tro afios «reactivandoy el pro-
yecto. Ahora solicita al Gobier-
no del PP la consignacién de
fondos para la obra.

P y de Ferrol. Para Laxe,
I de I Il i dinles son metas
que han de perseguirse para Incrementar Ia actiidad marftima, oro césaR oL




