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INTRODUCCION

El caracter periférico de la Peninsula Ibérica, respecto a los focos y nucleos de
produccion y de consumo europeos junto a los sistemas radiales de los medios
de transporte terrestre peninsulares, ha contribuido a la emergencia y
proliferacion de los numerosos puertos en la franja costera espafola y

portuguesa.

Ello ha supuesto que la fachada atlantica y cantabrica de la Peninsula Ibérica
cuente con una serie de puertos de tamafio mediano y pequefo, con unas
caracteristicas fisico-técnicas muy singulares, con disimiles grados de
especializacion que presentan una gran heterogeneidad en la forma y en la
dindmica de operar con barcos o traficos de gran volumen vy, finalmente, con
economias de escala muy diversas que condicionan la consolidacion de
plataformas portuarias. Estas restricciones son las que mas constrifien las
condiciones de competencia con otros puertos europeos y sistemas
alternativos en las rutas, a la vez que retrasan la puesta en marcha del

desarrollo de la intermodalidad y la emergencia de las cadenas logisticas.

La nueva competencia global, la mas intensa rivalidad empresarial, el amplio
proceso de liberalizacién y el mayor partenariado publico-privado junto a la
insercion en el mercado internacional, buscan la consolidacién de los puertos
europeos en verdaderos centros de distribucion de mercancias y en

plataformas logisticas.

La respuesta portuaria debe ir en esa direccién so pena de aumentar su nivel

de marginalizacién y de exclusion territorial, econdmica y logistica.



CAPITULO 1.- BALANCE DEL FORUM MARITIMO DE VIANA 2013.

El primer Forum Maritimo do Eixo Atlantico tuvo lugar en la ciudad de Viana do
Castelo el 26 de junio de 2013. Bajo el titulo de Transporte Maritimo e Logistica

Internacional se organizaron dos mesas de debate.

La primera se denomino Contextualizacao da Estrategia Maritima do Eixo
Atlantcio. En ella hicieron uso de la palabra Fernando Gonzalez Laxe que
presentd el avance de la Agenda Maritima do Eixo Atlantico, trabajo en el que
participaron los profesores Rui Azevedo (Universidade de Porto); Manuel
Varela Lafuente (Universidade de Vigo); Carlos Pais Montes (Universidade da
Coruia) e Ignacio Gonzalez Liafio (CETMAR). Dicho documento fue distribuido
entre los asistentes. Asimismo, D. José Antonio Ruiz de Casas (de la DG Regio
de la Comision Europea) diserté sobre “Contextualizando la Estrategia do
Atlantico y los planes de accion”. Finalizé este primer bloque de presentaciones
con la intervencion de D. Joao Fonseca Ribeiro (Director Geral de Politica do
Mar do Goberno de Portugal) que concretd “Las lineas maestras de la politica
portuguesa”. Estas tres ponencia fueron moderadas por el Presidente do Eixo

Atlantico, D. José Maria Costa.

La segunda mesa de trabajo estaba concentrada en los aspectos operativos de
la insercion territorial y el comercio exterior, asi como de las necesidades
logisticas para las actividades economicas. Fue moderada por D? Conceicao
Santos (directora de servicios de estrategias de la DGPM). Formaron parte de
la mesa de debate, D? He Ding, conselheira econdmica de la Embajada de
China en Portugal; D. Emilio Brogueira Dias, presidente do Consello de
Administracao da APDL; D, Juan Martinez, Director Geral de VascoGallega; y

D. Jorge Cruz Morais (presidente da EDP Internacional).

En el capitulo de conclusiones, el secretario general del Eixo Atlantico, Xoan
Vazquez Mao sintetizo los puntos mas sobresalientes de la jornada y concluy6
afirmando que el siguiente afo se seguird organizando y convocando este

Forum con nuevos temas y planteamientos.



A lo largo de la jornada, los mas de 50 asistentes (invitados expresamente a la
reunion) ejercitaron de manera muy activa el turno de preguntas y los debates
fueron muy animados, resaltando en todos ellos el pleno convencimiento de la
necesidad de contar con Foros como este; y de disponer de documentos
previos que faciliten la informacion puesta la dia sobre las perspectivas y

horizontes de futuro.

Como principales conclusiones podriamos citar las siguientes.

El FORUM MARITIMO DO EIXO ATLANTICO debe profundizar y buscar ideas
claves y pruebas consistentes porque el mar puede y genera grandes
oportunidades de desarrollo. Por tanto, es preciso identificar una Agenda y un
Plan de Accién, coordinado con las politicas de cada pais, que permita definir

nuestra posicion y los parametros de actuacion.

Esta exigencia se ve cada dia mas necesaria en tanto que tanto la Comision
Europea como otros organismos e instancias internacionales va definiendo sus

prioridades y objetivos de manera sistematica.

El FORUM enfatiza en el alto valor que poseen las actividades relacionadas
con el mar en todos sus ambitos; ya sea el econémico, el social, el ambiental,
el tecnoldgico, el industrial, el del conocimiento, el patrimonial,...... Todas las
propuestas deberan contener y desarrollar dichas dimensiones, tal y como
estan expuestas en la Propuesta de Agenda y Estrategia Maritima presentada

en este Forum.

Se constatd que los puertos estan conectados con su entorno, por lo que es
preciso no entenderlos como entes aislados de las grandes cadenas de

suministro global ni de las politicas regionales y locales.

Por eso, se constataba una gran unanimidad en los aspectos operativos de la
insercion territorial y del comercio exterior de cara a un re-posicionamiento de
los municipios y de las fachadas maritimas, tanto en sus planos de actuacién

como en los aspectos relacionados con la conectividad y la interoperatividad.



Asimismo, se insisti6 en las necesidades de planear y fomentar plataformas
logisticas y desarrollar conexiones ferroviarias de cara a un mejor
aprovechamiento de las ventajas comparativas y competitivas que poseen las

ciudades y villas integrantes del Eixo Atlantico.

La conjuncion de estrategias comunes en el campo del conocimiento, de la
difusion de tecnologias y de la ensefianza constituye una palanca eficaz e
imprescindible para el desarrollo. El reciente ejemplo de la puesta en marcha
del Campus do Mar, aglutinante de las Universidades del norte de Portugal y
de Galicia, es un magnifico ejemplo de concienciacion presente y apuesta de

futuro.

También se apunta que en los casos en los que exista un “consenso o un
acuerdo politico” entre las distintas fuerzas politicas, econdmicas y sociales
resultara mas facil y mas rapido salir de la recesion; y eliminar los actuales

niveles de incertidumbre

En suma, el papel de las ciudades va a ser clave para reforzar la atractividad y
formular estrategias basadas en la dimensién maritima, como elemento de

identidad, de legado, de compromiso



CAPITULO 2.- LOS PUERTOS Y SUS INTEGRACIONES EN LAS
CADENAS DE SUMINISTRO: Los cambios en las actividades maritimas

En el transporte maritimo asistimos, en la ultima década, a varios procesos
simultaneos: un crecimiento espectacular del trafico y de los flujos comerciales
por via maritima; se ha triplicado el tamafo de los buques portacontenedores
en el ultimo quinquenio; se ha efectuado una profunda dinamica de fusiones y
adquisiciones en el ambito de las lineas regulares; y las operaciones de
transbordo de contenedores han aumentando de manera relevante. Como
consecuencia de estas dinamicas, los puertos que proponen este tipo de
traficos y de servicios son los que mas han crecido y, al mismo tiempo, se
advierte una seleccion y jerarquia de puertos que los hace mas atractivos de
aquellos otros que basan su desarrollo en traficos cautivos y en rutas

subsidiarias.

La concentracion de los traficos de transportes, de las lineas regulares y de los
operadores junto a la seleccion de puertos ha impulsado una mayor tendencia
a la formalizacion de alianzas y establecimiento de redes entre empresas y
puertos al objeto de reducir los costes unitarios (lograr economias de escala) y
aumentar los ingresos (alcanzar posiciones mas dominantes en el mercado).
La consecuencia de ello son los importantes desplazamientos de los mercados

hacia nuevos y menores lugares e innovadoras unidades comerciales.

La liberalizacion del comercio y el crecimiento econémico de las economias en
desarrollo han fortalecido la captacion de nuevas cuotas de mercado a
expensas de otros participantes. Prueba de ello, son los procesos de
concentracion de los traficos, las alianzas entre empresas de transporte y la
emergencia de nuevos puertos. En suma, presenciamos en la ultima década
tres dinamicas conjuntas: a) el desplazamiento de los traficos hacia nuevas
areas; b) la polarizacion de los traficos y comercio en pocos puertos; y c) la
progresiva marginacion de ciertos puertos al quedar fuera de las rutas

comerciales.



La capacidad de los buques contenedores se ha triplicado en los ultimos 20
afnos. Esta mayor capacidad de carga obliga a modificar el tiempo de espera en
los puertos pues requiere nuevas infraestructuras portuarias y tecnologias
adecuadas y exige una mayor flexibilidad en las operaciones de carga y
descarga. O sea, se requieren inversiones en instalaciones y equipamientos

portuarios adecuadas.

El dinamismo de la concentracion, plasmado en las fusiones y adquisiciones de
empresas, se manifiesta en los siguientes datos: los primeros 25 operadores de
contenedores cuentan con cerca de 6.000.000 de TEUS, equivalentes el 80%
del total mundial; la mayoria de las empresas son asiaticas y la dinamica de los
ultimos anos se presenta muy activa. Las alianzas entre empresas han
consolidado una alta cuota de mercado (las tres primeras alianzas agrupan al
65% de los TEUs) lo que ha permitido a las empresas de transporte la
posibilidad de consolidar volumenes de carga, aumentar la frecuencia de los
servicios, mejorar el aprovechamiento de los activos mediante el hecho de
poder compartir buques, terminales, equipos y contenedores; asi como poder
emplear la mayor capacidad financiera para adquirir y reponer activos a largo

plazo.

En suma, la transicion experimentada en la década de los noventa ha supuesto
una racionalidad de las rutas y una mejora de los servicios. Ello supone que se
acentua la selectividad de los puertos y la concentracién de las cargas en
determinadas areas y rutas. Es decir, se asiste a una reduccion del numero de
escalas; a una disminucién del coste derivado de las conexiones y a una
polarizacion de las cargas y descargas de mercancias en un numero reducido

de puertos.

Tres consecuencias se pueden extraer de estas dinamicas. La primera, es la
reduccion de escalas y el aumento de los transbordos que contribuye a la
formacion de megapuertos; esto es, responde a un mas intenso numero de
operaciones y a una mayor oferta y existencia de nuevos servicios conexos,
que incrementan el valor afadido del propio transporte. La segunda dinamica

consolida la existencia de puertos secundarios, en la medida que las
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instalaciones portuarias deben dotarse de nuevos servicios; facilitar las
conexiones con otros medios de transporte; evitar la congestion de los traficos;
centralizar las cargas; formalizar la existencia de terminales y reducir los
niveles de riesgo. Esta segunda linea de jerarquizacion de puertos impulsa la
consolidacion de las cooperaciones entre empresas transportistas y de
terminales, siendo mas facil la posibilidad de compartir buques, que de
compartir terminales portuarias. Finalmente, a través de la tercera dinamica se
asiste a una nueva hegemonia de las rutas comerciales, atendiendo a los flujos
econdmicos internacionales. El fuerte desplazamiento comercial maritimo hacia
el sudeste asiatico hace que los fletes oscilen de manera diversa en funcion de
las direcciones y del sentido del trafico, lo que repercute en las orientaciones y
recomendaciones en torno a la ubicacion y localizacion de empresas de
produccion y de servicios, lo que supone una nueva modificacion de la
geoestrategia econdémica mundial. Bajo estas nuevas concepciones, los
agentes maritimos se internacionalizan y los operadores multi-modales

desarrollan servicios globales

2. 1.- LOS PUERTOS Y SU INTEGRACION EN LA CADENA DE SUMINISTRO
GLOBAL

Es preciso definir los puertos en conexion con los esquemas de transporte; esto
es, abarcando la inter-modalidad y la preeminencia de los hubs. El analisis del
trafico maritimo y la estructuracion de las organizaciones portuarias responden a
la definicion de los ejes y a la combinacion de los medios de transporte. Tales
especificaciones facilitan la accesibilidad, la mejora de las sinergias, incentivan la
integracion, evitan la marginalidad, atraen las inversiones, incrementan las

transferencias de carga e impulsan el desarrollo de nuevos traficos.

De esta forma, los puertos responden a los retos de la inter-modalidad,
mejorando la competitividad y tratando de potenciar su capacidad de atraccién de
flujos de cargas; y en segundo lugar, tratan de convertirse en hubs, para dotarse
de una nueva dimensidn territorial que incorpore mas valor a los incrementos de

los servicios prestados y reduzca los costes de transaccion (Song, 2003).



Los puertos se convierten en un conjunto de plataformas logisticas integradas
dotadas de una fuerte coherencia multidimensional en lo que concierne a los
ambitos de la gestion, politicas comerciales, financiacion, redes informaticas,

modos de intermediacion, etc. (Huybrechts et al, 2002).

En este sentido, las politicas portuarias abordan los objetivos en términos de
desarrollo econémico y en el ambito de la ordenacion del territorio; a la vez que
dicho enfoque supone el establecimiento de una jerarquizacion y de una
incardinacion en un nuevo marco internacional de los intercambios. Los
transportes maritimos adquieren una dimensioén internacional ya que los espacios

maritimos son libres y el coste de uso de dichos espacios es nulo.

Dicha internacionalizacion de los mercados supone el analisis de una doble
consideracion: a nivel <macro>, definida por la mundializacion de los
intercambios y la globalizacion de la produccion; y a nivel <micro>, dispuesta por
la necesidad de reducir costes, generar economias de escala y por las
prestaciones integradas del transporte. El crecimiento de la containerizacion y de
los sistemas multimodales favorece las estrategias que integran los servicios
‘puerta a puerta” y acentuan la competencia, a la vez que subraya las nuevas
oportunidades que aparecen; en la medida que existe una amplia diversidad de
estrategias micro-econémicas por parte de las firmas multinacionales, las

opciones de desarrollo son amplias.

La década de los setenta, después del shock petrolero y la crisis econdmica,
hace repensar el espacio y se crean las zonas urbano-litorales, que suponen un
freno a la ubicacion de las industrias pesadas en las proximidades de la costa. Se
toman en consideracion los problemas que crea la excesiva contaminacion y
crece la conciencia de defensa del medio ambiente, asistiendo a un
repliegue/desplazamiento de las industrias hacia otras ciudades y areas
geograficas. En los afios ochenta asistimos al apogeo de las nuevas actividades
dependientes de los servicios, tales como el estocage/almacenaje, la distribucion,
el comercio de importacion/exportacion, la utilizacion de los contenedores, que
provoca una des-industrializacion en ciertas areas territoriales y una difusion de la

multi-localizacion, factores que propician la consolidacion de cadenas de puertos
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o "ranges portuarios", des-localizando las zonas portuarias en relacion a las
ciudades que experimentan fuertes mutaciones de orden estructural y de ambito
espacial. Y, por ultimo, el decenio de los afos noventa viene marcado por la
acentuacion de las mutaciones en lo que se refiere a la gestion logistica. Se
aprecia una evolucion técnica de los productos, una movilizacion de los flujos y
modos de transporte, la organizacion de los mercados y, como producto de todo
ello, los puertos se convierten en plataformas logisticas inter-modales. La
consecuencia directa de este proceso es el aumento relativo de los costes fijos
portuarios como respuesta inmediata a las mayores necesidades en
infraestructuras, equipamientos, comunicaciones, tecnologias, etc. que suponen

una tendencia creciente en el ratio costes fijos/costes totales.

TABLA 1.- NOTAS DISTINTIVAS DE LOS TRANSPORTES MARITIMOS

TRANSPORTE TRADICIONAL

TRANSPORTE INDUSTRIAL

Predominancia de factores politico-
culturales en la organizacion de las lineas

del transporte maritimo.

Relaciones maritimas de nacion a nacion,
transporte de materias primas y de

productos acabados.

Independencia del ambito de la produccion

de la esfera de los intercambios.

Regulacion del sistema de produccion por

medio de los stocks.

La organizacion de los transportes
maritimos es el resultado de la
liberalizacion y de la intensificacion de los

intercambios mundiales.

Relaciones maritimas inter-empresas,

transporte de productos intermedios.

Interdependencia entre el transporte

maritimo y los sistemas de produccion.

Intercambio de productos intermedios por
via maritima entre las diferentes fases de
produccion, debidas a la globalizacion y a
la emergencia de un nuevo modo de
regulacion de la produccion, no

exclusivamente basado sobre los stocks.
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El transporte no es una funcion apreciada El transporte es considerado por los
por los productores en el funcionamiento productores como un medio de
de las empresas. valorizacion de la produccion y como

fuente de reduccion de costes.

Fte) Elaboracion propia

Asi las cosas, las economias portuarias requieren de tres estrategias. La primera,
una estrategia de concentracién; en lo que se refiere a la capacidad de atraccién
y establecimiento de las sedes de armadores y agentes, con el objetivo de lograr
una progresiva reduccion de costes y una creciente concentracion de traficos. La
segunda, una estrategia de intensificacion del transporte; que afecta al numero,
tipo y tamafio de las embarcaciones, especialmente porta-contenedores, asi
como el establecimiento de acciones que reduzcan los tiempos de estancia,
incrementen las calidades de los servicios ofertados, y amplien los trayectos
directos con otros puertos y areas geograficas. Y la tercera, una estrategia de
conjunto e integracion; que, basada en la intermodalidad, sea capaz de
desarrollar los equipamientos, instalaciones, plataformas logisticas y redes
necesarias para el establecimiento de prioridades en lo que respecta a la calidad
de los servicios, enfatizando su posicion geografica y los ejes del comercio

internacional (Haralambides, 2002).

Se apuntan, en consecuencia, dos analisis en funcion de las estrategias
planteadas. El primer analisis lo realizamos desde la perspectiva de la mercancia,
en donde el papel de los puertos consiste en redistribuir la carga, integrar y
combinar los distintos modos de transporte terrestre y maritimo, en mejorar e
impulsar la calidad del intercambio y de la distribucion, en las nuevas funciones
de estocage, en las necesidades de instalaciones portuarias especializadas, en
los equipamientos portuarios con proliferacion de zonas, areas especializadas y
diferenciadas, y en existencia de instalaciones apropiadas para cargas liquidas,
mercancias y combinadas, que, junto a medios tales como gruas, porticos,
contenedores, automatizacion de terminales, etc. constituyen la esencia de la

consolidacién de un hub. El segundo analisis, lo efectuamos desde la relacion al
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buque y, entonces, las funciones portuarias requieren la existencia de medios
imprescindibles para garantizar la presencia de las unidades de carga, tales como

torres de control, acceso, circulacion y guia; remolcadores, capacidad de

maniobra, inmovilizacién del barco, suministros, energia, agua, reparacién naval,

son buenos ejemplos de los nuevos e imprescindibles requisitos.

TABLA N° 2.-EVOLUCION Y CRONOLOGIA DE LOS SISTEMAS PORTUARIOS

Fases

Caracteristicas

Puertos de Estado,
coincidente con la
etapa de emergencia
industrial (siglos XIX-
XX)

El Estado dominante mientras que el sector privado poco
organizado.

Fuerte relacion entre nivel local/Estado.

El Estado es quien invierte en infraestructuras y controla todo

el proceso.

Puerto Corredor,
instrumentos de
transito para los
consignatarios y

compaiiias maritimas

Modelo subordinado, ofreciendo dispositivos de minima
resistencia a los flujos mercantiles.

La logica comercial esta supeditada por la 16gica industrial.
Por tanto, el funcionamiento de los puertos se somete a las
decisiones industriales.

El Estado asume la organizacion del puerto en su totalidad:
tanto en la dotacion de equipamientos y servicios como en lo
que respecta a la mano de obra.

El puerto se considera distante de la ciudad y los actores

locales estan en desventaja

Modelo técnico-

organizativo portuario.

El puerto como
servicio publico
respondiendo a la

primera fase

Es adaptable y flexible para responder a los nuevas corrientes
y flujos mercantiles y comerciales.

El factor principal del puerto es su vinculacion a los procesos
de circulacion de mercancias. Su objetivo es captar flujos
para asignar mayor valor afiadido a los productos.

El Estado toma la iniciativa sobre presion del sector privado

mundializadota de dimension internacional y de los procesos de adaptacion de
agentes portuarios y no-portuarios.

Comunidades Implica nuevas relaciones de partenariado y cooperacion

portuarias. publico/privado. Moviliza agentes econémicos y flexibiliza
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los regimenes administrativos de gestion de territorios

portuarios.

La movilizacion de las | Las acciones estatales sobre inversiones en infraestructuras
empresas privadas portuarias son disuasivas. Las medidas aplicadas se
concentran en los regimenes concesionales de
infraestructuras, equipamientos y servicios portuarios a las
empresas comerciales.

Se asiste a reformas en lo tocante a la organizacion portuaria.

Emergen las actividades logisticas y la comunidad portuaria

va a movilizarse para captar las oportunidades del mercado.

Fte) Elaboracion propia.

A partir de la década de los noventa irrumpe la "segunda revolucién logistica" en
los transportes maritimos y en las estructuras organizativas portuarias. Favorece
los intercambios, sobre todo los intercontinentales y de los productos
manufacturados (esencia de la mundializacién), impulsando el transporte
multimodal. Las mencionadas dinamicas obligan a los puertos a equiparse con
terminales especializadas y con nuevas instalaciones, en la medida que el
transporte se realiza sin ruptura de carga, por uno o varios medios de transporte;
ya que es mas facil de manipular, llenar, vaciar y almacenar, no requiere
hangares ya que se apilan; y por ultimo, porque generan mayor productividad en
la medida que un muelle de contenedores puede albergar y movilizar 10 veces

mas cargas/mercancias que un muelle clasico.

Los puertos, en consecuencia, tienen como objetivo facilitar de forma rapida,
segura y fiable, las transformaciones y cambios de las mercancias. Muchas
estructuras portuarias se convierten en hub’s maritimos (esto es, nudos de redes)
que albergan a los navios-madre (mother ships) que alimentan a los porta-
contendores de talla media (feeders), conformando un nuevo equilibrio:

polo/nucleo central + plataforma logistica.
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TABLA 3.- CAMBIOS DE VALOR DE LAS INSTALACIONES PORTUARIAS.

RASGOS ANTES AHORA

Estancia Larga. Constituia una variable | Corta. En la actualidad es muy relevante
no relevante. y esencial.

Eficiencia Venia determinada por el Hoy en dia, lo principal es el
almacenamiento cautivo. tratamiento de los flujos de mercancias.

Valorizacion | Sobre el concepto de Las variables clave las constituyen el
mercancia. capital invertido; la existencia y

conformacién de cadenas productivas
globales; y la circulacion de los flujos

de mercancias.

Vinculacion | No se tenian en cuenta los Integra y conecta espacios selectivos
efectos y las referencias (nodos y hubs); integra lugares y
relativas a espacios, tiempos y | tiempos; € integra espacios y tiempos.

conexiones

Fte) Elaboracion propia

De esta forma, los puertos se re-afirman como “nodos funcionales”, ejercitando
funciones de atraccion y de captacion de traficos, por un lado; como impulsoras,
en segundo término, de una dinamica de desarrollo territorial especifica para
seducir y desviar flujos de cambios. En este sentido, los nuevos objetivos se

centran en:

a) atraer nuevos traficos de mercancias;

b) interconectar areas econémicas y formalizar corredores de transporte;

c) captar inversiones para el impulso econdémico vy territorial;

d) estimular la interface “tierra-mar”; y

e) adaptar permanentemente las nuevas normas institucionales y de regulacion

econdmica.

De ahi que la dinamica de la intensificacion, masificacion y especializaciéon de los

transportes y desarrollos portuarios lleve aparejado una mayor competitividad y
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rivalidad, que alimenta la pugna entre equipamientos portuarios y plataformas

logisticas.

Recientemente, también asistimos a un proceso de mayor partenariado
publico-privado y a una tendencia a mayores privatizaciones. Los nuevos retos
del momento se centran en proporcionar servicios eficientes y de menores
costes desde la perspectiva de los usuarios portuarios; en responder
tecnolégicamente al manejo de las cargas; en responder a las necesidades de
los usuarios; en proporcionar servicios competitivos; en realizar inversiones
para mejorar la eficiencia y en aumentar la capacidad, entre otros (De Rus et
al, 2003).

Este modelo cambiante, tanto en los niveles de traficos maritimos como en la
actuaciéon de los operadores, supone que, en primer término, las companias
navieras estan cada vez mas involucradas en las operaciones de las
terminales; en segundo lugar, los operadores internacionales desean adquirir
concesiones para albergar nuevas terminales; en tercer término, que aparezca
un nuevo proceso de oferta de formatos y normativas sobre los arrendamientos
y las concesiones, con lo que emerge un nuevo mercado de concesiones de
terminales; y cuarto lugar, surgen nuevas formas de financiacion y de

situaciones de partenariado entre lo gubernamental y lo privado.

Sin duda alguna, la globalizacion maritima ha puesto de manifiesto las
necesidades que son precisas tener en consideracion para determinar la
infraestructura portuaria y para la puesta en funcionamiento de los nuevos
servicios maritimos. Ello comporta analizar los transbordos de mercancias; el
desarrollo del intermodalismo vy las plataformas de integracion tierra-mar; y los
nuevos servicios y cadenas logisticas. Una forma de expresarlo lo resumimos

en la Tabla 4.
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TABLA 4.- EVOLUCION DE LAS CARACTERISTICAS PORTUARIAS.

CARACTERISTICAS DE LOS
PUERTOS CLASICOS.

CARACTERISTICAS DE LOS PUERTOS
MODERNOS EN LA ERA DE LA
GLOBALIZACION

Los puertos son puntos terminales.

En los puertos se produce una ruptura de
cargas.

Los puertos constituyen zonas de
almacenamiento prolongado de las

mercancias.

Los puertos son nodos de transferencia de
flujos.

Elimina las posibilidades de ruptura de
cargas.

Posibilita la conformacion de terminales
maritimas.

Los puertos constituyen hubs, centros de
procesamiento, distribucion e integracion
de cadenas productivas fragmentadas

internacionalmente.

Los puertos se inscriben en zonas costeras
desvinculadas de las regiones interiores.
Los puertos se definen como zonas de
quiebra de separacion de las areas de
confluencia externas.

Los puertos conforman hinterlands

cautivos.

Los puertos poseen estrechos vinculos con
las zonas interiores.

Existe una intensa articulacion entre los
espacios interiores y exteriores.

Se amplia y se consolida una vasta
extension de las zonas de influencia
territorial.

El intermodalismo y las mejoras fisicas en
lo tocante a la accesibilidad territorial
propician la conformacion de hinterlands
ampliados cada vez mas competitivos y
ademads dejan de ser areas cautivas de cada

puerto.

Los puertos se organizan sobre la base de
flujos muy determinados.

Las mercancias que se transbordan,
cargan y descargan corresponden a
clientes tradicionales.

Los contactos comerciales son reducidos

Las caracteristicas tecnologicas y el
desarrollo del contenedor aceleran los
flujos de mercancias e integran los procesos
productivos fragmentados en nuevos
espacios econdmicos.

Articulan y favorecen nuevas y distintas
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y muy rutinarios.

conexiones con regiones distantes del

interior.

Los puertos no desempefian un papel
relevante en la evolucion de las

economias de un pais.

Los puertos revalorizan la localizacion
territorial.

Fortalecen la posicion como nodos de
alcance.

Los puertos disputan areas econdmicas

tradicionales de los puertos vecinos.

La falta de integracion de los sistemas de
transporte era generalizada en las areas

mas periféricas y atrasadas.

Los puertos impulsan y requieren de una
mayor integracion del sistema de

transporte.

Potencian el intermodalismo.

Los puertos se integran en redes.

Fte) Elaboracion propia

En resumen, los puertos ya no operan en un ambiente aislado. Se enfrentan a
las mismas fuerzas competitivas que las empresas de cualquier otro sector.
Hay rivalidad entre los competidores existentes, posibilidad de sustitutos

globales y presencia de poderosos clientes y poderosos proveedores.

2. 2. CONCLUSIONES

Las sefnales del mercado maritimo a escala global han permitido contemplar el
hecho de que los puertos ya no son “refugio cotidiano” y se convierten, bajo el
nuevo escenario, en captadores de traficos y en buscar la concentracion de los
centros de cargas con el objetivo de reducir las escalas. En suma, a subrayar
que la finalidad primordial es la gestion y su eficiencia. Y este concepto de

eficiencia se mide por la productividad y por el posicionamiento.

La creciente competencia portuaria se centra en: precios, rutas, tecnologia,
plazo de entrega de mercancias y seguridad (Sanchez et al.2003). La
emergencia de las terminales de carga permite agilizar las funciones de los

operadores y transportar todo tipo de productos manufacturados. En ese
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sentido, la propuesta ha de fundamentarse en favorecer las nuevas
prestaciones de servicios; en las mejoras en el suministro y en la oferta de
equipamientos; y en la necesidad de contar con un nuevo marco juridico que

sea estable y que contemple la participacion privada.

En consecuencia, se debe propiciar el aumento de la productividad por medio
de dos vectores: el primero, consistente en generar nuevas oportunidades de
negocios; y, el segundo, viene definido por prestar mejores servicios a los
clientes, bien a través de una mejor calidad de la informacion e intercambios de
datos, bien a través de mejores equipos de manipulacién de cargas, bien por
un mas optimo sistema de atraques que permita reducir la estadia de los

barcos en los puertos.

La mas intensa competencia mundial exige plantear medidas apropiadas para
evitar la desregulacién absoluta (que seria utilizada por los grupos de presion
para la obtencion de rentas monopolisticas) y proteger la competencia (para
evitar las practicas desleales y posiciones de abuso dominantes que causan
efectos perversos en el propio sistema y en la rivalidad portuaria-territorial).
Asimismo, confiere la necesidad de implementar mecanismos que garanticen la
competencia entre operadores, ajustados a sus demandas comerciales y en el
que los sistemas tarifarios permitan aplicar politicas macro y micro y se evite la

individualizacion de las medidas ajenas a la libre competencia.

Para lograr aumentar la competitividad portuaria se requiere ampliar el tamafio
de las terminales, adquirir tecnologias e instalaciones modernas y adecuadas;
y aumentar los calados para reducir los costes medios por unidades de carga.
La posibilidad de lograr economias de escala esta condicionada por una cierta
gama de factores endogenos, como la productividad de la fuerza laboral y el
espacio disponible; y por factores externos, los derivados de la competencia de
otros puertos que sirven al mismo territorio, las necesidades de los clientes, la

disparidad de las cargas y la estacionalidad de los flujos de mercancias.

En suma, las nuevas estrategias portuarias deben cambiar el concepto de

“territorio y flujos cautivos” por el de “ampliar la zona de influencia de los
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puertos”, lo que se llame en términos de economia territorial el “Hinterland de la
globalizacion” (o zona de influencia espacial globalizada). Y, para ello, es
preciso promover la libertad de entrada y salida de operadores privados en las
terminales maritimas y que el marco reglamentario no incluya ninguna barrera

de entrada a los nuevos operadores.

Finalmente, los nuevos conceptos de la normativa liberalizadora en materia
portuaria han de hacerse eco de las nuevas logicas econdmicas. Nos referimos
a la posibilidad de “crecimiento hacia fuera” que aliente la participacién privada
en las prestaciones de servicios, en el suministro de instalaciones y en el
incremento del valor afadido en las mercancias transportadas, siempre bajo la

igualdad de condiciones de todo el sistema portuario.

Los ejes vertebradores de la nueva estrategia portuaria deberan concentrarse
en los siguientes aspectos: en primer lugar, responder a la actividad industrial y
de servicios mediante la configuracion de un nodo de concentracion ligado al
funcionamiento de los mercados de su area de influencia de la economia
internacional; y en segundo término mejorar el posicionamiento de los puertos
como nodos logisticos estratégicos del trasporte, fomentando la intermodalidad
con otros modos de transporte y mejorando la accesibilidad terrestre de los

puertos.

Bajo estos objetivos, la especializacién funcional de los puertos espanoles y
portugueses guarda relacion con el perfil de la estructura economica de cada
zona, destacando aquellas mercancias que intervienen y poseen vinculacion
con los sectores y actividades predominantes en el hinterland; en tanto que
también podemos subrayar un grado de especializacion-diversificacion que
responde al grado de relacion con la economia internacional (Boferull,2003;
Gonzalez-Laxe & Novo-Corti,2007; Gonzalez—Laxe,2009)

Un aporte sustancial de nuestras tesis consiste en ubicar la unidad de analisis
en la conformacién de un espacio global que se articula crecientemente a
través de redes y de flujos. Esta conceptualizacion nos permite revelar las

estructuras, las configuraciones, las dinamicas y las tendencias, rompiendo con
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dos propiedades fundamentales del analisis espacial tradicional; es decir, la
resistencia fisica a los cambios y a la ordenacién territorial que se ven
eclipsadas cuando el espacio y el tiempo son a la vez sincronicos y menos
jerarquizados (Caravaca,1998); y cuando lo que valoriza son las cualidades de
la conexidén e integracion de los fragmentos espaciales selectos en una red
espacial globalizada (Castells,1997). De esta manera, predominan las
relaciones entre nodos fragmentados y territorialmente discontinuos que, sin
embargo, se articulan, aun a largas distancias, con el apoyo de las recientes
innovaciones tecnoldgicas, principalmente en las comunicaciones y transportes

(Martner-Peyrelongue,2007).

Asi, por ejemplo, la macro-rexion Galicia-Norte de Portugal o las regiones
maritimas mediterraneas, deben convertirse en un referente sobre las nuevas
dinamicas territoriales basadas en redes, que cambien de forma permanente, y
que organicen el espacio en funcién de la posicidon que ocupen, en ellas, los

distintos lugares y actores.

Yendo un poco mas alla los nuevos espacios de redes y de flujos permiten
estimular la configuracién de corredores multimodales que deben funcionar
como ejes de articulacion técnico y espacial frente a las dinamicas de la
fragmentacion de las cadenas de produccién y distribucion propias de la actual

fase globalizadora.

Dichos corredores multimodales deberian forjarse a través de las ciudades
portuarias de las macro-regiones; y, a partir de los mismas, considerar una
serie de servicios, de terminales especializadas, de tecnologias, y de una
normativa y regulacion capaz de estimular las actividades de mayor valor
afadido que demanden las actuales formas de produccién-distribuciéon. Porque,
tal y como se desprende de las criticas a aquellas teorias que solo destacan las
interaccion de los rendimientos crecientes, los costes de transportes y la
movilidad de los factores productivos (Fujita et al,2000), tenemos que los
nuevos espacios de redes y de flujos contemplan el hecho de que los
razonamientos no pueden reducirse a la suma de los comportamientos

individuales; sino que la localizacion de las actividades productivas y su
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desarrollo estan condicionadas por el resultado de las fuerzas sociales
complejas; en donde los individuos intervienen y adoptan decisiones; a la vez
que los mecanismos de toma de decisiones por parte de los actores estan
condicionados por su propia evolucion histérica, sus desarrollo organizativo; su
posicién en la division internacional del trabajo y en el propio sistema-mundo,

por los condicionantes politicos o geopoliticos, etc.

O sea, nuestras decisiones se sustentan bajo una racionalidad situada (por
tanto, no es absoluta) en donde el territorio aparece como una variable activa;
y, en consecuencia, no pasiva (Martner-Peyrelongue,2007). Y, en donde los
razonamientos son holisticos (en el sentido de que el todo es mas que la suma
de las partes) y sistémicos (porque no se parten de esquemas de causalidad
simple, sino que se consideran el conjunto de relaciones relevantes y sus

propias interacciones).

Desde esta perspectiva se subraya la relevancia que poseen los puertos en su
apuesta por una mayor apertura exterior y por su conexion con operadores
internacionales, que permitira resaltar su especifico patron de especializacion.
Su propension exportadora debera impulsar la capacidad de dinamizar las
economias regionales proximas a las instalaciones portuarias. Y, de esta
manera, las distintas opciones de los puertos pasan por la definicion de unas
estrategias especificas definidas en funcién de las diferentes composiciones
sectoriales de las cargas asociadas a los puertos y de las actuaciones

conjuntas con otros puertos del corredor.

La propia internacionalizacion empresarial y la reorganizacion de las
estrategias de los operadores junto a la emergencia de las redes transeuropeas
de transporte aceleraran un flujo de intercambios comerciales con menores
costes de transporte y una reduccion de los plazos de entrega de las
mercancias. Este escenario incrementa la competitividad y la propia rivalidad

entre puertos cercanos.

Los puertos espafnoles, ante la nueva distribucion del transporte maritimo,

deberan situarse en posiciones cada vez mas competitivas. En el ambito del
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Mediterraneo, la presencia de hubs portuarios, como Algeciras (con presencia
de Maersk y Hanjin); y de potentes puertos como Valencia (con presencia de
MSC); de Barcelona (con presencia de Hutchitson Port Holdings); o de
Tarragona (con presencia de Dubai Ports) subrayan la existencia de centros
portuarios robustos. En el caso del Atlantico Europeo, las dificultades para los
puertos espafioles son mayores, debido al fuerte peso que poseen las radas
portuarias del Northern Range (Rotterdam, Bremen, Hamburgo, Amberes,
Zeebrugge) tanto en la captacién de traficos como en lo relativo a la presencia
de los operadores internacionales mas importantes. Se puede llegar a afirmar
que estos Ultimos puertos se asocian como un corredor multimodal
conformando una de las areas de mayor influencia mundial
(Notteboom,1997,2006).

De ahi, que algunos puertos espanoles traten de consolidarse como
plataformas portuarias abiertas y competitivas para lo que se necesitan fuertes
inversiones en las infraestructuras y equipamientos para incentivar el proceso
de consolidacion de los enclaves portuarios y el desarrollo de zonas logisticas y
de servicios proximos a los recintos portuarios. (Coto Millan & Inglada, 1999);
en tanto que los puertos atlanticos deben abordar un cambio de fase y de
centralidad dentro de un obligado re-acomodo en el sistema mundial. En suma,
se trata de evitar una dispersion y desconcentracion de fases y de actividades

que impidan apostar por un Hinterland de la globalizacién.

En resumen, las nuevas normativas espafiola y portuguesa buscan acomodar
la modernizacion de los puertos con los mayores niveles de liberalizacion y
competencia; integrando nuestros patrones diferenciales en el mercado global
y con la dinamica mundial; y asociando el partenariado publico-privado al

objeto de consolidar centros de distribucion de mercancias a escala europea.
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CAPITULO 3.- A POLITICA PORTUARIA NA EUROPA

3. 1. INTRODUGCAO

A consecucgao do mercado interno do transporte continua a ser uma rubrica
pendente da Unido Europeia desde que, em 1992, o Tratado da Unido
Europeia estabeleceu os fundamentos politicos, institucionais e orcamentais da
Politica Europeia de Transporte, e fixou como objetivo a criagdo de uma Rede
Transeuropeia de Transporte para viabilizar o mercado interno e o

desenvolvimento coerente do conjunto da Comunidade.

Durante estes anos, a Politica Europeia de Transporte foi evoluindo para superar
0s obstaculos e as deficiéncias que estrangulam o seu sistema de transporte, e
poder adaptar-se as novas condicionantes derivadas da ampliacdo da Uniao e
aos desafios do ambito internacional. Foram conseguidos grandes avancos, tais
como a iniciativa do Céu Unico Europeu, o aumento da seguranca e protecéo
nos meios de transporte, as novas normas sobre condi¢cdes e direitos dos

passageiros, que constituem alguns exemplos de relevo.

Mas, apesar dos avangos conseguidos, o sistema de transporte europeu
continua a sofrer estrangulamentos no ambito da infraestrutura de transporte e
do investimento, da inovagdo e do mercado interno. Um cenario que a UE nao
se pode permitir manter se quer fortalecer a competitividade do seu sistema de

transporte, das suas empresas e da sua economia.

O guido da Comisséo Europeia para o espago unico europeu de transporte que
a Comissao Europeia apresentou no seu Livro Branco' foi uma boa noticia. A
Comissao revé a evolugao do sector dos transportes, os seus desafios futuros e
as iniciativas politicas que prevé empreender. O seu objetivo principal é
sustentar o progresso econdémico europeo, melhorar a competitividade, e

oferecer servicos de mobilidade de grande qualidade, tudo isto utilizando os

! Livro Blanco doTransporte. Guido para um espago unico europeu de transporte: por uma politica de
transportes competitiva e sustentavel. COM (2011) 144 final de 28 de margo de 2011.
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recursos de forma mais eficiente para conseguir, em 2050, a redugao de 60%

das emissdes de gases de efeito de estufa por parte do transporte.

3. 2.- O CONTEXTO PORTUARIO EUROPEU NO MUNDO

A Unido Europeia encontra-se imersa no processo de construcdo de um
espago europeu de transporte que deve ser capaz de aproveitar as
oportunidades do seu mercado interno e contribuir para o desenvolvimento de
uma economia eficaz e moderna para competir, nas melhores condicdes

possiveis, com outras poténcias mundiais.

Desde que se iniciou este processo, a definicao da politica do transporte da UE
foi, logicamente, evoluindo para superar os obstaculos e deficiéncias que
estrangulam o nosso sistema de transporte, adaptar-se as novas exigéncias de
uma Unido Europeia ampliada, que conta ja com 500 milhdes de cidadéos, e
dar suporte aos novos desafios impostos pelo espaco internacional. Um espago
cada vez mais competitivo, onde os efeitos da globalizagdo exigem uma agéao
coordenada, e no qual a seguranca e o factor ambiental adquiriram uma

importancia superlativa.

Durante os ultimos anos testemunhamos a incorporacdo do conceito
“autoestrada do mar” na politica do transporte da Unido Europeia, da
identificacdo do transporte maritimo, por ferrovia e por vias navegaveis, como
eixos centrais da referida politica, ou da consolidagdo da nocéo
“‘comodalidade”. De facto o transporte, fundamental para a nossa economia,
exige uma permanente adaptagao das politicas nacionais e supranacionais que
Ihe permitam responder da forma mais rapida possivel aos novos desafios que

enfrenta.

Apesar da Unido Europeia representar aproximadamente 7% da populagao
mundial, os seus intercambios comerciais com o resto do mundo representam
cerca de uma quinta parte das importacdes e exportacbes mundiais. Neste

ambito, ha evidéncias claras do beneficio do mercado unico na Europa: facilita
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enormemente os intercambios entre os paises da Unido Europeia, pois estes

representam dois tergos de todo o comércio da UE.

E indiscutivel que o transporte maritimo foi uma das pedras basilares do
crescimento econdmico, ndo s6 da Europa, como a nivel mundial. Basta
recordar que 80% do comércio mundial se realiza por via maritima. No entanto,
a repercussdo da crise financeira internacional na economia real esta a
produzir os seus efeitos no sector do transporte maritimo. Tal como aponta a
Conferéncia das Nacbdes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento
(UNCTAD), o ano 2008 foi um ponto de inflexdo importante na histéria da
economia e comércio mundiais. A restricdo do crédito provocada pela crise
financeira mundial, somado a menor procura de mercadorias e servicos de
transporte, reduziram o ritmo de crescimento do comércio maritimo
internacional em 2008. A UNCTAD adverte, na sua publicagdo “O transporte
maritimo em 2010”, que apesar do sector estar a registar uma recuperagao
mundial, esta é desigual, é mais lenta que as que tiveram lugar apos as
recessdes anteriores, e esta sujeita a numerosas incertezas e a fragil situagao
econdmica mundial. Face a esta situacdo, a Europa deve estar preparada e
deve planificar cuidadosamente o funcionamento continuo do transporte

maritimo e a sua contribui¢cdo a recuperagcao da economia mundial.

Os portos concentram um fluxo importante de importacdo e exportagao de
manufacturas e produtos semi-elaborados que fazem parte de processos
produtivos para os quais a logistica € um factor de competitividade. Nos ultimos
anos, as Autoridades Portuarias foram-se juntando ao desenvolvimento de
actividade logistica na sua estratégia de desenvolvimento portuario. No
contexto actual podemos dizer, em linhas gerais, que a fungao basica do porto
de “passagem da mercadoria pelos terminais” n&o constitui ja um factor
diferencial para os usuarios do porto. E apesar da melhoria dos acessos
terrestres aos portos e dos sistemas de comunicagao terrestres determinarem
as suas areas de influéncia, hoje em dia a estratégia de desenvolvimento da
funcdo logistica do porto surge como um elemento diferenciador da oferta
portuaria, e contribui, também, para a fidelizagdo dos seus fluxos de transporte

maritimo e a captacao de outros novos.
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Posto isto, nem todos os portos desempenham o mesmo papel, nem todos os
processos produtivos se apoiam em todos os portos. O grau de
desenvolvimento da economia regional na qual se insere o porto, ou a
acessibilidade aos mercados internos de consumo, determinam em boa medida
o potencial logistico do porto. Em qualquer caso, devemos distanciar-nos de
um enfoque no qual se conceba o transporte maritimo como mais um
segmento na cadeia de transporte. Uma Unido Europeia competitiva no
mercado internacional exige um enfoque integrado de uma ampla gama de
factores, na qual o transporte maritimo vai inevitavelmente ligada a qualidade
dos servigos, da organizagao portuaria, de boas ligagdes do porto com o seu

hinterland e do desenvolvimento logistico.

3. 3. OS PILARES DA POLITICA PORTUARIA EUROPEIA

Neste novo quadro politico e econdmico, os portos e o transporte maritimo
devem cobrar um especial protagonismo. A capacidade deste modo econdmico
de transporte como alternativa de outros menos sustentaveis e eficazes fazem
dele um elemento chave na politica de transporte actual. Os mais de 1.200
portos, distribuidos ao longo dos aproximadamente 100.000 quildbmetros de
costas europeias, sdo fundamentais para o desenvolvimento do transporte
maritimo na Europa. Mas além disso, hoje, o porto vé o seu papel ampliado
como ponto-chave de transferéncia modal para desempenhar de forma gradual

uma fungao logistica.

O primeiro Livro Branco de Transporte? da Comissdo Europeia reuniu uma série
de medidas direcionadas a conseguir um "sistema de transporte eficaz, seguro,
com respeito as melhores condicbes sociais possiveis e respeitoso com o
ambiente", constituindo um ponto de inflexdo a favor de uma concepgao
integrada da globalidade dos transportes com base num principio de "mobilidade
sustentavel". A abertura do mercado do transporte foi a pedra basilar da politica

que marcou a Comissao Europeia.

? Livro Branco sobre o rumo futuro da politica comam de transportes. COM (92) 0494 de 2 de dezembro de
1992.
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E apesar de se ter reconhecido a grande contribuicdo do transporte maritimo e
dos portos para o desenvolvimento do comércio internacional e intracomunitario,
nao se tomaram as medidas suficientes para fomentar este meio de transporte e
explorar o potencial dos portos do qual a Europa devia beneficiar. A politica
europeia simplesmente relegou o papel dos portos a meros ligagbes da cadeia

de transporte.

A necessidade de dar ao sector portuario o seu lugar na politica de transporte
levou a Comissao Europeia a publicar, em 1997, o seu Livro Verde de Portos e
infraestrutura Maritima®, com o qual, pela primeira vez, abriu o debate as partes
interessadas do sector sobre as linhas de actuacdo que deviam desenvolver-se
para melhorar a eficiéncia dos portos e das infraestruturas portuarias e
maritimas. O objetivo era conseguir um sector moderno, eficaz, competitivo e

integrado, junto com os demais meios, na cadeia de transporte.

Trés foram as linhas principais de actuagdo apresentadas no Livro Verde: a) a
transparéncia do financiamento das infraestruturas portuarias; b) a liberalizagao
dos servigos portuarios; y c) a integracao dos portos na Rede Transeuropeia de
Transporte. Hoje, todos eles continuam a ocupar um lugar central na agenda da

Comissao Europeia.

Relativamente ao financiamento das infraestruturas portuarias, as primeiras
acdes da Comissdo centraram-se em elaborar um inventario sobre o
financiamento publico dos principais portos europeus com traficos internacionais;
bem como sobre as suas praticas tarifarias com o objeto de identificar as
possiveis distor¢gdes de competéncia e poder actuar posteriormente. No entanto,
a escassa transparéncia dos portos neste ambito dificultou a analise da situagao
que a Comissao pretendia. No ano 2002, a Comissao Europeia elaborou um
Vade-mécum sobre as normas comunitarias em matéria de ajudas estatais e de

financiamento de construgcdo das infraestruturas portuarias, no qual esclarecia,

3 Livro Verde sobre os portos e a infraestrutura maritima. COM (97) 678 de 10 de dezembro de 1997.
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sem excessiva profundidade, os casos nos quais o financiamento publico dos

portos contrapunha as normas do Tratado da UE.

Em relagdo com os portos na Rede Transeuropeia de Transporte, a Decisao n°
1346/2001 lograva integrar os portos maritimos, portos interiores e terminais

intermodais na Rede.

Por ultimo, no que respeita a liberalizacdo dos servigos portuarios, existiram
duas as tentativas de regulacdo da Comissao mediante a aprovagao de uma
Directiva “relativa ao acesso ao mercado dos servigos portuarios”. A primeira
tentativa, iniciada em 2001, e a segunda, trés anos depois, fracassaram, em
ambos os casos, pelo atraso das propostas do Parlamento Europeu (em 2004 e
2006, respectivamente). A razdo advogada pela Comissdo tinha sido a
necessidade de que os sistemas nacionais em matéria de servigos portuarios da
UE se ajustassem as liberdades garantidas pelo Tratado (livre estabelecimento,
livre circulacdo de trabalhadores de bens e servigos) e pelas suas normas de
concorréncia. A inclusado de determinados servicos como a pilotagem e a estiva;
a auto-assisténcia; e o reconhecimento do direito de eleicdo dos trabalhadores
por parte do prestador de servigos em ditas propostas, constituiram alguns dos
aspectos mais controvertidos das propostas legislativas. A auséncia de um
quadro regulador dos servigos portuarios obriga a que os conflitos sobre a

aplicagao destas normas continuem a resolver-se caso a caso.

Este duplo fracasso da Comissao Europeia obrigou esta a abrandar o processo
regulador nesta matéria e iniciou um processo de consultas com o sector sobre
os temas de maior relevancia que considerava deviam fazer parte de uma futura

politica portuaria europeia.

O fracasso das duas tentativas de liberalizar os servigos portuarios, como
resultado da pressao do sector e do atraso de ambas as propostas pelo
Parlamento Europeu, motivou que o Comissario de Transportes, varios anos
mais tarde, em 2007, apresentava pela primeira vez a sua Politica Portuaria

Europeia, através de um documento, em forma de Comunicacido, no qual se
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reunem uma série de medidas com um enfoque "soft law" para conseguir um

sistema portuario europeu eficaz.

A Politica Portuaria Europeia identifica seis eixos de acgéo: 1) o rendimento dos
portos e ligagdes interiores; 2) o aumento da capacidade portuaria respeitando o
ambiente; 3) a modernizagcado e o desenvolvimento da tecnologia para a criagao
de um espaco europeu de transporte maritimo sem barreiras, 4) a aplicagao de
regras do jogo justas; 5) o estabelecimento de um dialogo estruturado entre os
portos e as cidades; e 6) a formagéao, a saude e seguranga no trabalho portuario.

Vamos desenvolver os referidos eixos:

a) O rendimento dos portos e sua ligagdo com o Hinterland. A propésito da
revisdo da Rede Transeuropeia de transporte, a Comissao Europeia anuncia que
avaliard a situagdo das ligagdes dos portos com o Hinterland e outras
necessidades que devam ser resolvidas na matéria, assim como a sua

incidéncia numa rede de fluxos de traficos equilibrada.

b) Aumentar a capacidade respeitando o ambiente. Tendo em conta que a
inseguranga juridica que, por vezes, a aplicagao da legislagdo ambiental produz
no desenvolvimento de novas instalagcbes ou na melhoria das instalagdes
existentes, a Comissdo publicara directrizes sobre a aplicagdo da normativa
comunitaria do ambiente no desenvolvimento das infraestruturas portuarias. Afim
de conseguir a aplicagao efectiva da Directiva sobre instalagdes receptoras de
residuos pelas EM, adianta na Comunicacdo uma consulta as partes
interessadas para melhorar os mecanismos previstos na Directiva e sua
aplicagdo harmonizada. Faz uma chamada de atencdo aos portos sobre a
necessidade de um maior envolvimento na gestdo da agua e dos sedimentos.
Anuncia, também, a sua intencdo de reduzir a poluigdo atmosférica e as
emissoes de gases de efeito de estufa provenientes do transporte maritimo,
propondo concretamente incentivos adequados, como a supressao das
desvantagens fiscais aplicaveis ao fornecimento de electricidade a navios em

porto a partir da rede terrestre.
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c) Modernizagao. Propde a simplificacdo dos procedimentos administrativos do
transporte maritimo de curta distdncia mediante a criagdo de um quadro
aduaneiro e comercial no qual sdo exigidos menos documentos, e que inclua um
espaco proprio para a transmissdo de dados. Aposta, também, pela criacdo de
um Espagco Comum Maritimos sem barreiras. Fomentara a inovagao tecnolégica
sobre 0s equipamentos portuarios, entre outros meios, através dos Programas
Quadro de Investigagdo da UE. Por outro lado, a Comisséo pretende
desenvolver um sistema comum de indicadores aplicaveis a todos os meios de

transporte que permita uma maior especificagéo a nivel local.

d) Regras do jogo justas. Transparéncia para os investidores, operadores e
utentes. Para criar um quadro de igualdade de condi¢gdes para os portos
europeus, a Comissao anunciara na proxima publicacao directrizes de apoios de
Estado nos portos, bem como a ampliagao da aplicagao da Directiva 2006/111 a
todos os portos comerciais, independentemente da sua facturagdo. As
concessodes portuarias estao sujeitas as normas e principios do Tratado, devem
estar abertas a concorréncia e garantir a imparcialidade do procedimento de
selecgdo. A sua duragao, nao deve limitar a livre concorréncia mais do que o
necessario para garantir a amortizacdo dos investimentos e um rendimento
aceitavel do capital investido, mantendo simultaneamente o risco inerente a
exploracdo por parte do concessionario. Os servicos portuarios “técnico—
nauticos”, principalmente o reboque e a amarragdo, estido estreitamente
relacionados com a seguranga portuaria, pelo que podem ser prestados pela
administragdo publica ou tratar-se de servigos de interesse econdmico geral,
caso em que ficam submetidos as normas do Tratado. Quanto a pilotagem, a
Comissao Europeia considera que devem conceder-se excepcgdes a pilotagem
obrigatdria no caso dos utentes frequentes, sempre que se garanta a seguranga.
No caso dos servicos de manipulagdo de mercadoria, os trabalhadores sao
geralmente contratados pelos operadores de terminais, enquanto que, em
alguns portos, sdo contratados através de “pools”, entidades encarregadas de
contratar e formar os trabalhadores portuarios. A Comissao sublinha que estes
acordos nao devem utilizar-se para impedir que determinadas pessoas ou

empresas, devidamente qualificadas, prestem servicos de manipulagcdo de
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mercadorias. Também ndo podem ser utilizados para impor aos empresarios
mao-de-obra que ndo necessitam, ja que este tipo de actuagdes poderia infringir
as normas do Tratado. A Comissdo sugere o estabelecimento de espacgos
préprios de facturacao que facilite os tramites dos usuarios e anuncia a sua
intencdo de contribuir para a difusdo das boas praticas sobre transparéncia
nesta matéria. Trabalhara sobre um inventario dos problemas que se colocam no
ambito da concorréncia entre os portos da Unido Europeia e os portos dos

paises vizinhos cujas normas ambientais, sociais, etc. sGo menos estritas.

e) Dialogo Porto-Cidade. Examinara possiveis fontes de financiamento destinado
a melhorar a integragdo dos portos nas cidades, para aumentar a cooperagao
entre as autoridades do porto e a cidade. Na Comunicacdo anuncia-se que se
promulgara um dia europeu maritimo, e a celebragdo de uma jornada de portas
abertas nos portos comunitarios. A Comissao pretende avaliar a influéncia das
medidas de segurancga, protecdo contra o terrorismo e a delinquéncia e ditar
directrizes para conciliar ditas medidas com um grau razoavel de abertura e

acessibilidade as zonas portuarias.

f) O trabalho nos portos. A Comissao centrara as suas actividades em trés
questdes principais: fomentar o dialogo social estruturado a escala europeia;
propde um quadro para o reconhecimento mutuo da formacéao dos trabalhadores
portuarios nos distintos sectores da actividade portuaria; e vigilar a aplicagao das
normas comunitarias sobre saude e seguranca dos trabalhadores nos portos

comunitarios.
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Tabela 1. Propostas politicas incluidas na comunicagao sobre politica portuaria de 2007

Area politica

Propostas politicas

Calendario previsto

Actuacéao portuaria

Avaliagao das ligagdes dos hinterlands portuarios e necessidades num contexto de

a;ﬁ:ﬁgﬁz como revisdo das TEN-T a médio prazo 2009-2010
Directrizes sobre a aplicagéo da legislagcdo ambiental comunitaria no desenvolvimento 2009
. portuario
Capacidade de Consulta sobre a melhoria da Directiva 2000/59/EC sobre instalagdes portuarias 2009

expanséo, ainda
que respeitando o
ambiente

Consulta dos portos sobre a gestao das costas dos rios, qualidade das aguas costeiras e
poluicio terrestre

N&o indicado (em
curso parcialmente)

Medidas dirigidas a reduzir as emissdes dos barcos nos portos, incluindo incentivos
apropriados

2009

Modernizagao

Formatos electronicos para aduanas e comeércio, incluindo uma unica plataforma para a
entrega de dados

Ja proposto

Proposta legislativa sobre a criagdo de um Espacgo de Transporte Maritimo Europeu sem
fronteiras

2009

Documento politico sobre o emprego do comércio maritimo “electrénico”

2009

Apoio da UE a investigacéo e inovagdo em matéria de infraestruturas e operagdes
portuarias no contexto do Sétimo Programa Quadro (7PM)

Em processo até
2013

Nivel de campo de
jogo — clareza para
investidores,
operadores e
utentes

Indicadores europeus genéricos de actuagao 2009
Opinides sobre o papel das Autoridades Portuarias Incluido no texto
Directrizes sobre as ajudas estatais aos portos 2009

Extensao da Directiva 2006/111/EC sobre transparéncia em todos os portos mercantes

Provavelmente
2009

Directrizes sobre concessbes portuarias

Incluido no texto

Directrizes sobre servigos técnico-nauticos

Incluido no texto

Directrizes sobre manejo das mercadorias (quadros de mé&o de obra)

Incluido no texto

Divulgacéo de boas praticas sobre transparéncia nas tarifas portuarias

N3&o indicado

Inventario dos problemas de competitividade com os portos vizinhos de fora da UE, para
ser tratados nas relagdes externas da UE

N3&o indicado
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Estabelecimento
de um dialogo

estruturado entre
portos e cidades

Organizagao de um “dia anual europeu “de portas abertas nos portos”

Anualmente com
“dia maritimo” em
Maio

Exame dos possiveis recursos de financiamento para apoiar a melhoria da integragao dos
portos com as cidades

N&o indicado

Avaliagdo do impacto das medidas de seguranga e directrizes sobre a reconciliagdo das
necessidades em matéria de seguranga com o acesso as areas portuarias, incluindo o
exame de um modelo europeu para cartdes de acesso ao porto

N&o indicado (em
curso parcialmente)

Trabalho nos
portos

Fomentar o estabelecimento de um comité europeu para o dialogo social e sectorial sobre
portos

2009

Proposta para um quadro mutuamente reconhecivel sobre a capacitagao dos
trabalhadores portuarios em diferentes campos das actividades portuarias

N3ao indicado

Controlo da implementag&o nos portos das normas comunitarias sobre seguranca e saude
dos trabalhadores

N3ao indicado

Recolha de estatisticas relacionada com os acidentes

N&o indicado

Fonte). Elaboragao propria com base em textos da Comissao Europeia, 2007
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A diferenca da Politica de Transporte de 1992, que apontava a necessidade de
melhorar a eficiéncia dos portos, em alguns casos limitada por questbes de
organizagdo do 6rgao gestor do porto, a Politica Portuaria Europeia vai mais
além do recinto portuario, e manifesta a importancia fundamental para os portos,
ndo sO de instalagdes adequadas, como também de boas ligagdes, fiaveis e

sustentaveis, com o seu hinterland.

Independentemente de ser competéncia dos Estados Membros, a importancia
que este assunto tem para o sistema de transporte europeu no seu conjunto
levou a Comissao a incluir na sua agenda de trabalho a avaliagao das ligagdes
interiores dos portos e as necessidades na matéria, assim como a sua incidéncia

numa rede equilibrada de fluxos de trafico.

A Politica Portuaria Europeia adquire uma dimensao ambiental. Trabalha-se para
conseguir a aplicagao efectiva e harmonizada da Directiva sobre instalacoes
receptoras de residuos pelos Estados membros, uma maior implicacdo dos
portos na elaboragéo de gestdo das costas no ambito da Directiva quadro sobre
a agua’ ou na qualidade das aguas costeiras, e na redugdo das emissdes de

efeito de estufa nos portos.

No caso de desenvolvimento de novas instalagdes ou a melhoria das instalagdes
existentes, a Comissao requer das autoridades publicas que examinem as
opcdes mais benéficas para o interesse publico, tomando em consideragao a
normativa europeia de protecdo ambiental (principalmente a Directiva sobre
habitats®, a Directiva sobre aves®, a Directiva quadro sobre a agua’ e a Directiva
sobre os residuoss). A necessidade de despejar as dificuldades na aplicagao
desta normativa, principalmente as derivadas das Directivas sobre aves e

habitats, levou a Comissdo a elaborar as directrizes sobre a aplicacdo da

* Directiva 2000/60/CE de 23 de outubro de 2000 pela qual se estabelece um quadro comunitario de
actuacdo no ambito da politica de aguas.

> Directiva 92/43/CEE de 21 de maio de 1992, relativa a conservacdo dos habitats naturais e da fauna e flora
silvestres.

% Directiva 79/409/CEE de 2 de abril de 1979, relativa a conservagdo das aves silvestres.

7 Directiva 2000/60/CE de 23 de outubro de 2000 pela qual se estabelece um quadro comunitario de
actuag@o no ambito da politica de aguas.

¥ Directiva 99/31/CE de 26 de abril de 1999 relativa ao despejo de residuos.
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normativa comunitaria de ambiente ao desenvolvimento das infraestruturas

portuarias.

Uma questdao de especial relevancia na Politica Portuaria é a criacdo de um
espaco europeu maritimo sem barreiras. O transporte maritimo encontra-se
sujeito a complexos procedimentos administrativos, mesmo no caso do
transporte maritimo intracomunitario com mercadoria comunitaria no qual os
navios navegam unicamente entre portos da UE com mercadorias em livre
circulacdo. Esta situacdo é exclusiva do transporte maritimo, e implica custos
administrativos que o coloca em grande desvantagem relativamente aos demais
meios de transporte, e dificultando ao mesmo tempo a sua plena integragéo nas

cadeias logisticas.

Os procedimentos aos que se submete o transporte maritimo resultam da
aplicagao de um amplo leque de normas em matéria de aduanas, transporte e
assuntos veterinarios e fitossanitarios, a maioria delas de caracter comunitario. A
isto ha que somar os tramites de chegada e saida dos navios aos portos, o que

supde um importante obstaculo ao transporte maritimo intracomunitario.

Ha que celebrar que a criagdo de um espaco maritimo europeu sem barreiras faz
parte da Politica Portuaria, que a Comissdo Europeia desenhou um plano de
accao concreto® para este objetivo, e que além disso ocupa um lugar de peso no
seu novo Livro Branco de 2011. O objetivo é simplificar as formalidades que os
navios que viajam nos portos da Unido Europeia devem cumprir, mediante a
implantagdo de sistemas electronicos para o intercambio de dados entre os
navios e a costa. Mas também, a ideia € que num futuro este conceito se amplie
aos NOssOos paises vizinhos, 0 que abrira grandes oportunidades ao sector e a

economia dos paises implicados.

A consecucao de um mercado interno do transporte maritimo e dos portos tera
uma repercussao de notavel alcance no sistema de transporte e na economia da

Unido Europeia. E essencial que as instituiches comunitarias, os Estados

? Comunicagio e plano de ac¢do para a criagdo de um espago europeu de transporte maritimo sem barreiras.
COM(2009) 10 final de 21 de Janeiro de 2009.
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membros e todos os agentes implicados, fagam um esforgo para fazer deste
propdsito uma realidade. Nesta linha de trabalho, o projecto-piloto "Blue Belt"
pode ser um bom exemplo. A 30 novembro de 2010 o projecto foi langado
oficialmente pela Agéncia Europeia de Seguranga Maritima (EMSA), em
colaboragdo com autoridades de aduanas de alguns Estados membros, as
Diregbes Gerais TAXUD e MOVE da Comissdao Europeia, a Associagcao
Europeia de Armadores (European Shipowners Association), e o Conselho
Mundial de Transporte Maritimo (World Shipping Council). O objetivo do projecto
Blue Belt € promover e facilitar o transporte maritimo de curta distancia na Uniao
Europeia mediante a redugdo dos obstaculos administrativos para o comércio

intracomunitario.

Para o projecto identificaram-se um total de 250 "navios azuis", cujos
movimentos se controlam através do sistema SafeSeaNet geridos por EMSA. As
autoridades aduaneiras recebem via e-mail, antes da chegada do navio a um
porto da UE, informagao da rota do navio, incluindo a hora prevista de chegada e
partida, os portos de escala da sua rota, e outras informagdes que possam ser
de relevancia para as autoridades. Assim, as autoridades aduaneiras locais
podem utilizar dita informacgéo para avaliar os riscos e estabelecer prioridades
dos controlos. Devemos esperar os seus resultados ja que se for bem sucedido,

facilitara a revisao dos procedimentos e as formalidades existentes.

Por outro lado, a Comissao Europeia tem também um longo caminho a percorrer
para garantir as regras do jogo justas no sector portuario europeu. O panorama
portuario europeu € complexo. Existe uma grande variedade de modelos de
gestado portuaria na Europa, e ndo é possivel estabelecer um modelo portuario

unico europeu.

O financiamento dos portos e infraestrutura maritima, e as politicas de tarifas,
variam consideravelmente de um pais para outro, devido as consideraveis
diferencas do modo em que se estruturam a propriedade e a organizagao.
Alguns portos podem ser propriedade do Estado, de entidades regionais ou
locais ou de empresas privadas. A Comissao € consciente de que no passado,

os portos eram considerados entidades prestadoras de servicos de interesse
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econdmico geral oferecidos pelo sector publico e financiados pelo contribuinte.
No entanto, hoje os portos sdo entendidos como entidades comerciais que
devem recuperar a totalidade dos seus custos através dos utentes, que sao

quem beneficia deles directamente.

O problema coloca-se no momento de conhecer como se desenvolvem os fluxos
financeiros entre as autoridades publicas e os portos para determinar quando o

financiamento portuario pode comprometer a leal concorréncia do sector.

A adopcéo de directrizes sobre os apoios estatais nos portos europeus € critica
para criar um quadro de igualdade de condigdes para os portos europeus.
Efectivamente, trata-se de um pilar da Politica Portuaria Europeia que nao
termina de assentar-se. Desde o anuncio sobre a necessidade de estabelecer
este quadro de igualdade, pouco se avangou. A competéncia sobre a elaboragéo
destas directrizes passou da Direccdo Geral da Comissao Europeia responsavel
pelos transportes para a Direccao Geral de concorréncia desta instituicao
comunitaria, o que poderia interpretar-se como um volte-face no cumprimento
das normas comunitarias de concorréncia num sentido mais restrito do que até

agora optou a Comissao.

O principio de que o financiamento publico da infraestrutura portuaria, aberta a
todos os utentes de forma ndo discriminatoria, ndo constitui uma ajuda de
Estado contraria ao Tratado da UE se mantém como fundamento da sua politica
nesta matéria. A questao coloca-se na hora de elucidar a origem e o destino real

do financiamento; e o beneficiario do mesmo.

As interpretacbes da normativa da Unido Europeia sobre as ajudas de Estado
por parte da Comissao Europeia ficaram longe de dissolver as duvidas do sector.
E imperativo para o sector a necessidade de dispor de directrizes que oferecam

seguranga juridica para os investidores, portos e usuarios.

Simultaneamente, os diferentes quadros juridicos sobre a cessdo do terreno
portuario nos Estados membros s&do um entrave no empenho da Comissao de

assegurar o livre jogo da concorréncia entre os portos. As autoridades publicas
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devem cumprir a obrigagdo de transparéncia que consiste em assegurar, em
beneficio de qualquer licitador potencial, um grau de publicidade que permita que
dita concesséo esteja aberta a concorréncia, assim como a imparcialidade do

procedimento de selecgao.

Partindo da premissa de que as concessdes portuarias estdo sujeitas as normas
e principios do Tratado da UE, a preocupagdo da Comissao Europeia reside
actualmente em que a duragcdo das concessodes portuarias ndo limite a livre
concorréncia mais do que o necessario para garantir a amortizagdo dos

investimentos e um rendimento aceitavel do capital investido.

Um ultimo objetivo da Comissao encerra o capitulo da criagdo de um quadro de
igualdade de condigbes para os portos europeus, 0s servigos portuarios. Dois
sdo os assuntos aos quais se esta a prestar especial atencdo. Por um lado, a
necessidade de uma maior flexibilizacdo na concessdo de excepcbes da
pilotagem obrigatoria no caso dos usuarios frequentes, sempre que se garanta a
segurancga, ja que se assume de que esta pratica permitiria reduzir o custo do
transporte maritimo, principalmente no caso do transporte maritimo de curta
distancia. Por outro, a vigilancia sobre os acordos para a prestagcéo dos servigos
de manipulagdo da mercadoria, com o objetivo de que ndo se utilizem para
impedir que determinadas pessoas ou empresas, devidamente qualificadas,
prestem servigos de manutencdao de carga, nem para impor aos empresarios
mao de obra que nado necessitam, ja que este tipo de situagdes poderia infringir

as normas do Tratado.

Tendo em conta a profunda importancia de ambas as questdes e a experiéncia
negativa tida anteriormente quando se tratou de tomar medidas sobre os
servigos portuarios, a Comissao Europeia devera abordar ambas as questdes
com maxima prudéncia. Um novo fracasso poderia fazer duvidar da capacidade

da propria Comissao.

Outras matérias como a melhoria do diadlogo entre os portos e cidades, o

fomento do didlogo social estruturado a escala europeia ou o reconhecimento
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mutuo da formacdo dos trabalhadores portuarios nos diversos sectores da

actividade portuaria tém também o seu espacgo na Politica Portuaria Europeia.

3. 4. OS DESAFIOS ACTUAIS E DE FUTURO

Desde a sua Comunicagao de 2007, a Comissao Europeia apenas avangou. O
seu unico sucesso reside na publicacdo das directrizes ambientais para os
portos, cujos efeitos reais todavia se desconhecem. Tem um trabalho importante
por diante a realizar, sobretudo considerando que, segundo estudos da
Comissao, produz-se uma tendéncia geral de incremento de traficos na Europa

nestes anos, podendo-se mesmo alcangar uma subida até 50% numa década.

Ante esta situacdo, a Comissdo deve assegurar-se que 0s portos europeus
sejam capazes de atender com eficacia a demanda e, pelo que, quatro anos
mais tarde, acaba de anunciar uma revisdo da sua recente politica portuaria para

langar, em 2013, um novo pacote de medidas portuarias.

Nao é facil articular uma politica portuaria comum numa Europa onde existe uma
ampla variedade de modelos de titularidade e de gestao portuaria (Pallis, 2002;
Gonzalez-Laxe,2002; Brooks, 2004; Brooks & Culliname, 2007) onde a aplicagéo
de medidas europeias podem ter impactos muito dispares entre as EM, e

mesmo dentro dos mesmos portos.

A titulo de exemplo, o contexto portuario europeu caracteriza-se pelas seguintes

notas:

a) destacam os portos de titularidade privada, basicamente localizados no

Reino Unido,

b) entre os portos de titularidade publica é preciso distinguir entre os que
possuem uma relagdo com a organizagdo territorial e os de
responsabilidade estatal. Entre os primeiros destacam os portos de

titularidade regional ou municipal, como os portos da Bélgica que
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combinam portos de titularidade municipal (Amberes, Ostende e Gante)
com portos geridos pela regidao, municipalidade e empresa privada como
o de Zeebrugge. Nos Paises Baixos, os principais portos s&o de
titularidade municipal mas geridos por empresas portuarias, exemplo o
porto de Roterddo. E na Alemanha, os principais portos (Hamburgo e
Bremen) sédo geridos por empresas cujos principais accionistas sao os
Landers. Pelo contrario, os exemplos de titularidade estatal concentram-
se no sul da Europa. Em Itdlia, ha 24 portos nacionais geridos por
Autoridades Portuarias sob o controlo do Estado existindo também portos
regionais. Em Franga, apds a recente reforma de 2008, existem 7 grandes
portos maritimos geridos sob o controlo do Estado e um numero maior de
portos regionais sob a responsabilidade dos Departamentos. Em Espanha
contabilizam-se um total de 46 portos de interesse geral geridos em
regime de autonomia por 28 Autoridades Portuarias, onde o Organismo
Publico Portos do Estado € o responsavel pela coordenagao, gestao e

controlo do sistema portuario de interesse geral.

Os pontos-chave da revisdo da politica portuaria europeia serdo, segundo
anunciou o Vice-presidente da Comissdo Europeia e Comissario para o
Transporte, Sim Kallas, a eliminacdo dos obstaculos administrativos do
transporte maritimo para conseguir um espag¢o maritimo europeu sem barreiras;
a integracao dos portos na Rede Transeuropeia de Transporte; e a transparéncia

€ 0 acesso ao mercado dos servigos portuarios.

Com respeito a este ultimo ponto, apesar da Comissao Europeia nao ter decidido
ainda o tipo de instrumentos que utilizara para canalizar estas questdes
(Regulamento, Directiva, Recomendagao, etc.), tem claro que ndo deve ser o
Tribunal de Justica da Unido Europeia, mas sim a Comissdo, quem marque a
linha de actuacdo. Por esta razdo, € reticente a iniciar procedimentos de

infracgao.

Para comecar este processo de revisdo da sua politica portuaria, deverao
finalizar-se os estudos em curso encomendados pela propria Comissao e pelo

Parlamento Europeu para dispor da informagdo mais recente do sector.
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Concretamente sédo de especial importancia para a Comissdo um estudo sobre o
trabalho portuario, que definira a situagdo actual dos servigos portuarios, em
particular os servigos de manipulagdo da mercadoria nos Estados membros, e
que também identificara os problemas que se coloquem em cada pais; um
estudo sobre os obstaculos administrativos destinado a favorecer os certificados
de isencao de pilotagem para determinados casos; e a avaliagdo do impacto
sobre transparéncia e o acesso ao mercado dos servigos portuarios necessaria

previamente a adopg¢ao da proposta que a Comissao Europeia deseje realizar.

A Comissao anunciou que seguira o mesmo esquema de trabalho utilizado para
a elaboragcédo da sua Politica Portuaria Europeia. Em primeiro lugar, realizara
uma ronda de consultas com todas as partes interessadas, e posteriormente
organizara uma Conferéncia onde apresentara as linhas gerais do seu plano de
medidas. A sua intengcdo € publicar em 2013 o novo pacote de medidas

portuarias.

Se a Comissao Europeia quer ter sucesso no desenvolvimento da sua politica
portuaria, devera analisar cuidadosamente, previamente, o impacto de todas as
medidas empreendidas no sector portuario, para evitar que a sua aplicagao
prejudique a competitividade do sector. Os portos devem sair fortalecidos da
revisdo da politica portuaria que a Comissdo iniciou agora. Neste clima de
agitagdo econdmica global que estamos a viver, a Unidao Europeia mais do que
nunca deve saber explorar as potencialidades dos seus portos, hdo sé como nos
da cadeia de transporte, como também centros logisticos e econémicos (Pallis,
2007).

Varias reflexdes a respeito. O meio cambiante, devido a uma maior globalizagao
e insercao internacional, pressiona os portos, ao ponto em que se comegou a
questionar a necessidade dos mesmos (Goss,1990) ou de analisar as relagdes e
mudancgas de poder entre os actores do mercado e as proprias autoridades
portuarias (Synkens & Van de Voorde,1998). Por isso, a Unido Europeia pondera
sobre os desafios da governanga dos portos europeus. Por um lado, admite-se a
compatibilidade entre a fungédo publica com os objetivos comerciais, centrando-
se no papel mediador e de coordenacao entre os actores participantes, actuando

de facilitador e catalisador das redes logisticas, criando mais competéncias
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chave e actividades de alcance (Notteboom & Winkelmans,2001; Chlomodis et al
2003; Juhel, 2001; Comtois & Sack 2003). Por outro, convida-se os portos a
poder responder a trés reptos importantes face a sua governanga: a)
desenvolvimento sustentavel; b) integracdo logistica; e c) estratégia dos actores

dos mercados (Verhoeven, 2009).

Na medida que os portos devem enfrentar decisbes no ambito das actuagdes
ecoldgicas, sociais, ambientais, economicas, entre outros, os modelos de
governanga portuarias tém de actuar sobre as necessidades upstream
(producao) e downstream (comercializagdo); assim como sobre as operagdes

facilitadoras da cadeia logistica.

As reformas institucionais dos portos cobrem, consequentemente, varios
aspectos: a) a liberalizagao dos servigos portuarios; b) as reformas laborais; e c)
a reestruturacdo da gestdo. As autoridades portuarias devem posicionar-se
relativamente aos actores do mercado e aos actores externos, dados os novos

contornos e as pressdes competitivas procedentes de outros portos.

Os programas de reformas podem adoptar diferentes formas, ainda que a maior
parte das mesmas convertem a delegacédo ou transferéncia das operagdes e
gestdo de activos face a um enfoque mais comercial; a que as autoridades
portuarias possuam mais autonomia institucional; e que exista um quadro legal
onde se possam desenvolver essas competéncias (Ng & Pallis,2010). Dai a
transcendéncia dos quadros reguladores nacionais. A aposta espanhola (Ley

33/2010) € uma boa referéncia internacional.

3. 5. CONCLUSOES

A pressdo da concorréncia internacional aumentou consideravelmente como
resultado da globalizagédo. A Uniao Europeia € consciente de que é necessario
contar com uma planificacdo politica adequada que permita garantir o
funcionamento continuo do transporte maritimo da Unido Europeia, € a sua

contribuicdo a recuperacgao e desenvolvimento econémico.
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As politicas da Unido Europeia devem ter presente que para que o transporte
maritimo e os portos possam cumprir a sua missao, € necessaria uma
infraestrutura perfeitamente preparada para dar resposta a demanda, o melhor
emprego das instalagdes existentes mediante o incremento da produtividade

portuaria, e servigos de qualidade.

Mas ndo devemos esquecer que a globalizacdo e a externalizagdo forcam
novas solugdes logisticas muito mais flexiveis e sensiveis que repercutem,

entre outras coisas, numa maior volatilidade do trafico maritimo-portuario.

Por outro lado, um dos objetivos da Unidao Europeia consiste em estabelecer
um verdadeiro mercado do transporte no qual participa a Unido Europeia e
seus vizinhos. Para fomentar o transporte maritimo e obter o maximo beneficio
de relagdes comerciais mas estreitas entre a Unido Europeia e ditas regides, as
interligacbes da Rede Transeuropeia de Transporte com ditos paises sao
essenciais.

Dada a sua posi¢ao geoestratégica, Espanha tem muito presente o importante
crescimento econémico do continente africano, que com 1.500 milhdes de
habitantes e 80 paises, viveu, segundo os dados da Comissdo Europeia, um
significativo crescimento econdmico com uma taxa média anual de 6% entre
2006 e 2008.

A Europa é também testemunha do forte crescimento protagonizado por outras
economias emergentes nos distintos continentes. A Unido Europeia necessita
de uma estratégia de futuro que Ihe permita reforgar o seu importante papel no

contexto internacional.

44



CAPITULO 4.- A NOVA HIERARQUIA DOS HUB'S A LUZ DAS NOVAS
ALIANCAS MARITIMAS

Estabelecer um mecanismo que nos determine a estrutura das redes do
transporte maritimo e o papel desempenhado pelos portos nas mencionadas
redes constitui o principal objetivo das estratégias portuarias. A maior parte dos
estudos das empresas como dos proprios portos centram-se nos modelos
espaciais das redes de transportes e, em consequéncia, sobre o transporte

maritimo das linhas regulares.

Ao elaborar as distintas tipologias portuarias, os portos podem classificar-se em
distintos tipos. O modelo de Taaffe mostra um processo de desenvolvimento
que vai desde uma estrutura de portos pequenos e desligados, a uma rede
formada por um ou dois portos principais ligados a portos secundarios que
formam assim um sistema de transporte integrado. Hayuth, entre outros
autores, ao desenvolver esta ideia introduz os centros de carga (load centres).
Pela sua parte, Theo Notteboom incorpora o conceito de carga de trabalho
portuaria, associada a varios critérios, tais como porto de atraque regular para
servigos “round the world”; movimentos de grandes volumes de contentores
(mais de 4.000 TEU's); elevados numeros de transito; e aumentos substanciais
das quotas de mercado do porto numa area determinada. Para o mencionado
Notteboom, um centro de carga deve cumprir, pelo menos, trés destes quatro

critérios.

Quase todas as escolas tedricas utilizaram o termo de Hubs de transporte, no
sentido de que os Hubs sdo aqueles lugares portuarios nos quais se realizam
numerosos transbordos (mar—-mar) enquanto que os centros de carga se
referem com os portos que possuem um maior acesso a sua area de influéncia
ou hinterland. Alfred Baird nas suas interpretacdes da realidade utiliza-os

indistintamente.

Simultaneamente, Heaver e a sua equipa de investigagao distinguem trés tipos

de centros de carga. A primeira categoria dos mesmos € aquela que abarca os

45



grandes centros de carga internacionais; ou seja, os grandes dominadores do
transporte mundial. As outras duas categorias de centros de carga incluem os
portos médios (ligados aos intercambios de areas regionais) e os portos
pequenos (que apenas influem no comércio nacional). Portanto, estamos a
desenvolver uma tipologia na qual se distingue os “eixos globais”; os “centros
de carga”, os “portos regionais” e os “portos secundarios”; e, evidentemente, as
suas classificagdes sdo em funcdo da localizagao de ditos portos com respeito

as principais rotas maritimas.

Recentemente, o estudo de Peter W. Dangen utiliza, para a identificagcao dos
diferentes tipos portuarios, os seguintes elementos: a) légica da localizagao,
isto é a posigdo geografica de um porto dentro da prépria rede de transporte.
Neste ponto é preciso avaliar tanto os componentes das redes maritimas como
aquelas que estdo relacionadas com as do hinterland; b) os servigcos ao
hinterland; ou seja, advertir para as questdes que desempenham um papel
muito relevante, tais como a importancia dos transbordos (mar-mar), o tamanho
do hinterland e as ligagdes intermodais do proprio hinterland; e c) finalmente,
as caracteristicas dos servigos, justificados pelos volumes de produgéo,

dimensao e frequéncia dos servigos.

Com estas caracteristicas, a tabela que apresentamos, relativa aos distintos
tipos de servicos e suas caracteristicas, € muito ilustrativa do desenvolvimento

portuario.

Esta classificacdo permite-nos hierarquizar os sistemas maritimos e portuarios

de maneira muito esquematica.

Por exemplo, os “Eixos Globais” sdo portos situados préximo das principais
rotas maritimas e integradas nas redes e eixos de transporte internacional E-W,
que ligam as trés areas mais desenvolvidas do mundo: Estados Unidos da
América, Europa e Asia. Movem os maiores volumes e utilizam os navios de
maior tamanho. A principal fungédo dos portos é servir de transito (mais de 60%
das cargas) e potenciar o desenvolvimento intermodal deslocando as cargas

até cerca de 300 quildmetros do porto na medida que as cargas locais sao
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reduzidas. A produgcdo minima de um eixo global € de 600.000 TEU's, os

navios que servem os portos ultrapassam os 5.000 TEU's e as frequéncias de

passagem s3o duas vezes por semana.

TABELA 1. TIPOS PORTUARIOS E CARACTERISTICAS

Variaveis Eixo global | Centro de | Porto regional | Porto
carga secundario
Transbordos | Mais de 60% | Mais de 40% | Apenas Sem
sao sao transbordos transbordos
transbordos | transbordos.
(mar-mar)
Modalidades | Hinterland Mais de 60% | Cerca de 90% | Hinterland
hinterland local limitado | directos a | do volumen | local directo
quota do | origem/destino | pelo menos
hinterland de 90% do
origem/destino volume
Ligacoes Ligacdes Importantes Numero Escassas
intermodais | intermodais ligagbes limitado de | instalagdes
de intermodais servigos intermodais
importancia intermodais
limitada
Tamanho Navios de | Navios de pelo | Navios entre | Navios néo
navio tamanho menos 4.000 | 2.000-4.000 maiores do
superior a| TEUS TEUS que 2.000
5.000 TEUS TEUS
Atraques Atraques Atraques Atraques  de | Servigos
frequentes frequentes de | servicos feeder e de
de servicos | servigos secundarios: cabotagem
principais principais de | cabotagem,
um numero | feeder e
significativo de | servigos
companhias secundarios
internacionais
Minimo Mais de | Mais de 1| Mais de | Entre 40.000
volume anual | 600.000 TEU | milhdo de TEU | 150.000 TEU e 200.000
TEU

Fonte) Elaboragao proépria, adaptado de um trabalho de Peter W. Dangen et
alia, 2002.

Os “centros de carga” correspondem aos portos situados na periferia das rotas
principais E-W das redes maritimas internacionais. Servem um hinterland muito
amplo; atraem servigos de primeira classe e o transporte de transito € menos
relevante do que nos que correspondem aos eixos globais (ndo ultrapassam os
40%) e as cargas com destino ao hinterland sdo elevadas (mais de 60%).

Portanto, ditos portos caracterizam-se pelo grande numero de ligagbes
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intermodais com o hinterland. Nos portos atracam navios entre 4.000-6.000
TEU’s, o movimento minimo € de 1.000.000 TEU's, existem politicas de
atracgao por parte e face as empresas navais, e predominam os desvios de

traficos que sdo compensados pelos grandes volumes transportados.

Os portos médios servem aglomeragdes de tamanho consideravel, os seus
hinterlands estdo mais distantes da costa (até 500 quildmetros do porto). Os
navios utilizados oscilam entre 2.000-4.000 TEU’s; os volumes de carga nos
mencionados portos ascendem a 150.000 TEU's; e a frequéncia é de um

servigo por semana.

Analisando as redes internacionais do transporte maritimo e os fluxos
comerciais estabelece-se uma hierarquia portuaria de primeiro nivel no que
concerne aos eixos globais e centros de carga e portos regionais. Destaca a
preeminéncia dos lugares do sudeste asiatico nos eixos globais e centros de
carga; sendo a Europa o continente que apresenta uma estrutura mais
concentrada em centros de cargas e portos secundarios, enquanto que a Asia

amplia a rede de portos ao longo do seu perimetro costeiro.

Na medida que nem todos os portos de uma mesma area podem ter como
objetivo converter-se em centros de carga ou hub’s, j4 que o seu numero é
limitado, o facto de seleccionar os portos que estdo incluidos nas linhas do
transporte supde privilegiar uma hierarquia sobre os restantes no que concerne

aos fluxos comerciais.

A escolha dos portos de atraque esta directamente relacionada com os
transportistas e com os mercados. A expansao face a novos mercados traz
consigo um inevitavel aumento de novos portos e a0 mesmo tempo uma
racionalizagéo e concentragao de traficos. O reajuste levado a cabo no que diz
respeito aos servigos portuarios, coincidindo com a formacdo de aliangas
maritimas, supds uma nova busca na hora de proporcionar servigcos a cada
area territorial, constituindo ditos servicos multi-portuarios a caracteristica

operacional mais relevante das aliangcas maritimas em cada zona geografica.
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Esta racionalizagao e integragao dos servigos exigiram uma maior coordenagao

dos recursos para proporcionar oportunidades para captar novos mercados.

Por isso, cada vez sdo mais parecidas as estratégias das companhias
maritimas e, simultaneamente, reforca-se a hierarquia dos portos, com o que
as diferencas entre os primeiros portos do mundo sdo cada vez mais escassas.
Dai, a transcendéncia que supde a aprovagao por parte de Maersk, CMA/CGM
e MSC da chamada P-3; ou seja, uma nova alianga que supde agrupar 38%
dos movimentos de Teu's e a 29 rotas maritimas mundiais. Supde, portanto,
apostar ndo s6 numa nova hierarquia portuaria mas também pela consolidagao

dos novos gateways e hub’s mundiais.

A resposta imediata a declaracdo da P-3, € a composicao da G-6; isto €, a
soma de ofertas de servigos maritimos procedentes da The New World Alliance
e a Grand Alliance. Ou seja, os servicos que oferecem conjuntamente as
seguintes companhias maritimas: APL; Hapag-Lloyd; Hyundai Mercahnt
Marine; Mitsui O.K. Lines; Nippon Yussen Kaisha; e Oriente Overseas
Container Lines. Esta oferta supde contar, inicialmente, com 76 navios, 12
servigcos e 27 portos ligados, preferencialmente aqueles que unem a costa
oeste americana e o norte da Asia; aos quais poderiam somar outros 42

embarcacgdes e 25 portos adicionais.

A diferenca da P-3 (mais numerosa quanto a navios e a portos ligados) a G-6 é
mais flexivel, pois atribui o barco mais apropriado para cada linha; e dada a
maior complementaridade das companhias procura optimizar as rotas mediante

uma cobertura mais vasta que reforcaria a propria rede de ligagoes.

E uma terceira resposta € a nova definicdo das aliangas entre Yang Ming;
China Shipping Container e United Arab Shipping Co, que procuram rentabilizar
a sua presenga nas rotas que unem a costa oeste americana e a Asia,
preferencialmente os portos de Xiamen, Ningbo, Shanghai, Los Angeles,

Oakland e Xiamen.
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Volume transportado pelas principais companhias maritimas

(em milhdes de Teus)

ranking | companhia 2012 2011 % variagao

1 MAERSK 17,0 16,2 4,9
2 MSC 13,2 13,1 0,8
3 CMA CGM 10,6 10,0 6,0
4 EVEGREEN 6,40 6,00 6,6
5 COSCO 8,00 6,90 15,9
6 HAPAG-LLOYD 5,30 5,20 1,9
7 CSCL 8,00 7,40 8,1
8 APL 6,00 6,00 1,3
9 HANJIN Sh. 4,50 4,20 7,4
10 MOL Na - -
11 OOCL 5,20 5,00 3,7
12 HAMBURG SUD 3,30 3,10 5,6
13 YANG MING 3,70 3,50 6,4
14 UASC Na - -
15 NYK 3,70 3,50 6,4

Fonte) Containerisation, novembro 2013.

Nos ultimos quinze anos as empresas navais internacionais e os operadores de

terminais alcancaram um poder de investimento muito consideravel. Ditos

grupos intervém cada vez mais no desenvolvimento dos portos e dos

hinterlands; e, consequentemente, podem chegar a redesenhar o tecido

portuario.
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Capacidad y numero de barcos de las 20 primeras companias de contenedores

Ranking | Companhia Capacidade Teus N° barcos
1 Maersk 2.469.141 568
2 Mediterranean Shipping Co. 2.205.759 406
3 CMA CGM 1.519.539 426
4 Evergreen Marine 837.610 215
5 Cosco Container Lines 779.610 158
6 Hapag-Lloyd 710.104 156
7 APL 647.616 126
8 Hanjin Shipping 641.343 121
9 China Shipping Container Lines 578.266 121
10 Mitsui OSK Lines 560.026 117
11 Orient Overseas Container Line 507.117 103
12 Hamburg Sud 471.720 107
13 Nippon Yussen Kaisha 442.273 98
14 Yang Ming Marine 403.494 94
15 K Line 348.427 72
16 Pacific International Lines 338.852 144
17 Hyundai Merchant Marine 338.159 60
18 United Arab Shipping Co. 299.159 52
19 ZIM Integrated Shipping Services 290.944 68
20 CSVA 287.961 58

Top 20 primeiros 14.677.120 3.270

Total mundial 16.901.682 5.046

Fonte) Lloyd’s List Intelligence.

Por isso, o novo enfoque da estratégia maritima-portuaria esta encaminhado

face aos desenvolvimentos dos portos multifuncionais, com todo o tipo de

mercadorias € formando parte de redes integradas nas cadeias logisticas do

transporte e dos produtos.
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O que se procura? A fluidez dos fluxos de transporte. Pelo que as agendas de
futuro estdo encadernadas sobre uma especializacdo crescente; por uma
dimens&do concordante com os novos navios de maior tamanho; e pela
necessidade de espacos portuarios suplementares para a manipulagdo e
stocagem das mercadorias. Estas dinamicas pressupdem uma tendéncia de
concentracdo das actividades portuarias, que por sua vez exigem novas

alocagdes mais distantes dos lugares de origem nos centros das cidades.

Neste sentido, as actividades nos portos néo se limitam somente ao interior do
recinto, mas também devem ter em consideragcdo a area de influéncia que

saibam ser capazes de alcancar e de servir.

Neste sentido, a ultima tendéncia derivada dos processos de contentorizacao
faz com que dito conceito seja cada vez mais imprescindivel para poder

culminar num bom projecto.

O segundo conceito relevante € aquele pelo que as autoridades portuarias
possuem um novo papel no conjunto do sistema. Dada a importancia das
companhias, operadores, transitarios e agentes aduaneiros, as comunidades
portuarias devem ser capazes de cooperar estreitamente entre elas para
optimizar os processos portuarios internos e poder ser mais eficazes para

enfrentar a maior competéncia e concorréncia.

Esta maior concorréncia entre portos e fachadas maritimas arrojara um novo
esquema europeu. Por isso, ndo € de estranhar os ultimos posicionamentos
das Autoridades Portuarias, Camaras Municipais e ayuntamientos no seu
trabalho de consciéncias maritimas, e aqueles que tinham sido definidos no

nosso primeiro relatério “o novo renascimento portuario”.
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CAPITULO 5. ANALISIS DEL FORELAND DE LOS PUERTOS
COMERCIALES ESPANOLES

El analisis cuantitativo de los movimientos de los buques, tanto en un nivel
global como centrado en una especifica localizacion geografica, es un
desarrollo relativamente reciente. No obstante, cada vez mas, esta siendo
utilizado para determinar las redes complejas del transporte, las rutas mas
Optimas y eficientes para las compafias navieras y para calcular los grados y
niveles de atractividad de los puertos. Sin duda alguna, los problemas
derivados del disefio de redes del transporte maritimo y la localizacion 6ptima
de los hubs tienen una altisima influencia en los campos de la logistica y, sobre
todo, en los planteamientos estratégico y geo-econdémicos de la ciudades

portuarias.

En nuestro analisis vamos a aplicar dos técnicas para nuestro calculo. En base
la primera, se define el foreland de proximidad como el conjunto de nodos
localizados a una distancia maxima de tres aristas al puerto que se quiere
analizar. Este indicador mide la conectividad de un puerto dado P, basandose
en aquellos que estan asociados a él, a través de una conexion directa o a

través de un procedimiento previo de transito de mercancias.

La eleccidn de los tres grados con el objetivo de definir esta entidad esta
relacionada con la idea de los grados minimos de separacion dentro de una
red. Haber escogido la distancia tres, supone una cantidad lo suficientemente
alta como para garantizar que los vinculos importantes seran considerados,

pero también lo suficientemente baja para borrar vinculos espureos.

La segunda técnica utilizada involucra la evaluacion del peso (en unidades de
capacidad) del vinculo entre un puerto dado y aquellos que estdan mas
cercanamente asociados con él. Esto es posible porque uno conoce las
posiciones de atraque previas y siguientes de los buques que llegan a un
puerto en un momento dado; y, asimismo, el maximo de capacidad que cada

buque es capaz de portar.
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La metodologia del calculo del foreland de proximidad se calcula de la manera
siguiente. Dado un buque Bi y el periodo de tiempo T, sea la ruta

R" = (p! To.pl. L. exm®donde: m(i) es el numero total de ports of call
i Ki ) ikl ’

- 1
n(i)
en la ruta en el periodo T; n(i) es el numero total de puertos de atraque P en la

ruta i; y (kj,..k,,)eR"” el vector perfil que contiene las posiciones que el

puerto P ocupa a lo largo de la ruta seguida por el buque.

Usando un lenguaje de programacion que permite el calculo matricial en bases

de datos, se disefia una busqueda heuristica dentro de cada ruta con el
CT

objetivo de obtener un nuevo conjunto S conteniendo Yn(i) sub-rutas cuya
i=l

longitud es 7 y cuyo centro es precisamente P, donde c' es el nimero de
portacontenedores o buques de mercancia general incluidos en la muestra en

el periodo temporal T.

En segundo lugar, los nodos con los vinculos comerciales mas cercanos con
un puerto dado P seran mostrados también teniendo en cuenta la capacidad
maxima de carga que ha arribado a ellos durante el periodo analizado y en
cada una de las sub-rutas escogidas. A fortiori, la diferencia en la capacidad
maxima total operada entre el primer y el ultimo periodo temporal analizado,
indicara donde ha tenido lugar una evolucion positiva o donde han sucedido
involuciones en el flujo de trafico, o en las estrategias de los armadores,

involucrando a puertos pertenecientes al proximity foreland calculado.

La magnitud de las dimensiones del puerto esta asi, directa y positivamente
relacionada con la capacidad maxima anual que cada puerto puede gestionar,
caracterizada, sencillamente, mediante el calculo de la suma total de las
capacidades de los buques que atracan en el periodo de tiempo analizado. Es
evidente, entonces, que cuanto mayor sea la capacidad que llega aun puerto,
mejores infraestructuras tiene, y mayores son las expectativas de beneficios

econdomicos obtenidos en base al viaje efectuado.
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El grado es el numero de conexiones directas afectando a un puerto dado. Por
ejemplo, el puerto mundial que posee el mayor valor en lo que atarie al grado
es Singapur, que recibié en el periodo analizado buques procedentes de 152
posiciones diferentes. En este sentido, cuando se estudian los incrementos en
el grado de un puerto se debe tener en consideracion que dichos incrementos
no significan una mejora equivalente en el throughput de cada puerto, sino una
mejora en las politicas y estrategias que tienen como objetivo captar areas de

mercado nuevas o emergentes.

La centralidad, por su parte, es el numero de veces que un nodo atraviesa una
ruta arbitraria de la red. Esta es generalmente una buena manera de medir la
importancia regional de un puerto, teniendo en cuenta que cuanto mas grande
es la centralidad, mas grande es el numero de rutas implicado. Es evidente,
asimismo, que la centralidad promedio se incrementa mas para el transporte de
la mercancia general que para el trafico de contenedores, en la medida que la
primera muestra una red mucho mas esparcida (mas puertos actuando como
hub’s) y una estructura de puertos primarios. Por el lado contrario, la red de
buques contenedores, mas ligada a los servicios maritimos regulares, esta mas
concentrada, jerarquizada y con vinculos mas estrechos, es decir, una
estructura de pocas terminales de contenedores, altamente conectadas en

contraste con la diseminada red de puertos de mercancia general.

Para un puerto dado, un ultimo, pero util, indicador que sera introducido sera la
‘capacidad total del foreland”, también medido en TEUs/DWTs, y que
correspondera con la suma total del throughput de cada puerto perteneciente a
S (el foreland de proximidad considerado). Esto indicara la intensidad en
TEUs/DWTs de la actividad comercial dentro de la zona de influencia del puerto

senalado.

En consecuencia, la estructura de red de la mercancia general es un sistema
de transporte menos interconectado que en el caso de los contenedores; y las
lineas de suministro parecen poseer un aspecto radial, con una baja

clusterizacion.
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En los graficos 1 al 7 se resumen los principales parametros calculados para el
foreland de proximidad de los puertos espanoles y portugueses incluidos en la

region transfronteriza Galicia/Norte de Portugal.

Un analisis temporal revela tendencias importantes. De una parte,
estabilizacién de la mercancia general, presentando un ponderacion desigual
en lo que respecta a su peso en el conjunto nacional. Esto es, el area del norte
de Portugal gana cuota de mercado en el conjunto portugués; y la fachada
gallega pierde posiciones en el total espanol. Y de otra parte, solo Leixoes y
Vigo destacan por su tendencia hacia una estructura de conexion mas

compleja y, por tanto, mas densa.
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Cuadro 1. Parametros de red

Contenedores (2009-2011)

Caracteristicas de la red

Paises del foreland

Ruta mas transitada (con un puerto extranjero)

Capacidad total del foreland en

(diferentes a Espaiia) TEUs
N° % (Capacidad en Puerto (no
Grado Centralidad - Capacidad en teus de la espafiol) mas
puertos Pais mas
(Promedio | (Promedio N° visitado Ruta TEUs de la ruta/Capacidad visitado Total Promedio
global: 16) | global: 560) ruta total del foreland
en TEUs)
Leixoes 15 826 43 | 6 | Netherlands Port Jerome<->Leixoes 191.751 11% PO“O\];;’;Z )(Cabo 1.755.124 40.816
Viana do Castelo 0
A Coruia 2 0 6 4 USA Halifax<->La Coruna 35.280 17% Halifax 211.680 35.280
Ferrol 0
Marin 3 9 10 6 Chile Manta (Ecuador)<->Marin (Spain) 17.668 9% Pernis 194.348 19.434
Vigo 8 8 29 14 Netherlands Vigo<->Santos 56.630 8% Santos 702.352 24.219
Vilagarcia 2 0 6 6 Panama Antwerp<->Villagarcia de Arosa 17.164 17% Caucedo 102.984 17.164
Mercancia general (2009-2011)
7 Paises del foreland n . . Capacidad total del foreland en
Caracteristicas de la red (diferentes a Espaiia) Ruta més transitada (con un puerto extranjero) DWT
: o % (Capacidad en Puerto (no
Grado C(f,::::llelg::)d uljrtos Pais mas Capacidad en DWTs de la espaiiol) mas
(Promedio lobal: P N° visitado Ruta DWTs de la ruta/Capacidad visitado Total Promedio
global: 33) gl 2 43)' ruta total del foreland
q en DWTs)
Leixoes 129 4.937 300 |53 Francia Antwerp<->Leixoes 3542217 5% Stf;e S;Zfede 65.147.313 217.157
Viana do Castelo 53 547 99 24 Francia Matadi<->Viana Do Castelo 998.410 5% Antwerp 19.436.361 196.326
A Coruia 85 2.234 325 59 UK La Coruna<->Shannon Foynes Port 977.032 2% Antwerp 50.373.085 154.994
Ferrol 96 3.346 361 68 USA Ferrol<->Grenaa (Dinamarca) 604.856 1% Antwerp 41.587.945 115.202
Marin 26 336 75 20 | United Kingdom | Marin (Spain)<->Shannon Foynes Port 277.480 3% Ipswich 8.056.832 107.424
Vigo 66 945 290 55 Netherlands Cape Town<->Vigo 4.530.120 5% Rotterdam 88.273.689 339.514
Vilagarcia 3 0 8 6 France Villagarcia de Arosa<->Terneuzen 51.450 10% Terneuzen 531.125 66.390
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Se observa como respecto al trafico de portacontenedores, soélo Leixoes
consigue ser mas central en la red global de trafico contenerizado que el
promedio global de la red. El resto de puertos estan a mucha distancia, tanto

con respecto a este parametro de centralidad, como con respecto al grado.

Las rutas con mayor capacidad en TEUs, y por tanto con instalaciones

portuarias mas productivas, corresponden a los puertos de Leixoes y Vigo.

En lo tocante al trafico de mercancia general, hay tres puertos que consiguen
parametros de centralidad por encima del promedio mundial: Leixoes, Ferrol y
A Corufia. Estos tres puertos también se destacan con respecto a su grado
promedio. En este caso las rutas con mayor capacidad en DWT corresponden

a Vigo y Leixoes.

En suma, la heterogeneidad de las instalaciones y traficos portuarios resaltan
las distintas orientaciones estratégicas, respondiendo de una parte a la
condicionalidad de las empresas y de los procesos productivos (eso que
vulgarmente se denomina traficos cautivos); y, de otra parte, a las
potencialidades de un nuevo posicionamiento maritimo internacional, en el que
las opciones de desarrollo de los forelands cobran una mayor importancia y

trascendencia de cara al futuro.

No obstante, no se puede dejar de admitir que para una apuesta consistente y
rigurosa es preciso contar con un buen potencial de mercado, que viene
definido por el conjunto de empresas instaladas en las proximidades del puerto
(Hinterland); unas buenas conexiones con las otras redes de transporte
(intermodalidad); y unas actividades muy relacionadas con el comercio exterior

(susceptibilidad de intercambios).

Todas estas consideraciones exigen, no podria ser de otra forma, mayores
niveles de instrucciéon, preparacion y conocimiento, por un lado; y una mayor
concienciacion maritima de las autoridades publicas, por el otro. Sin ambos

condicionantes resultara improbable una estrategia maritimo-portuaria viable,
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fiable y ejemplar; aun cuando la ubicaciéon de las ciudades del Eixo Atlantico

sea muy favorable e idonea para una apuesta maritima.

Grafico n° 1. Puerto de A Coruiia.

Foreland de proximidad
Puerto de A Coruiia

Mercancia general 2009-2011 Portacontenedores 2009-2011
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Grafico n° 2. Puerto de Ferrol.

Foreland de proximidad
Puerto de Ferrol
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Grafico n° 3. Puerto de Leixoes.

Foreland de proximidad
~ Puerto de Leixoes
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Grafico n° 4. Puerto de Marin
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Grafico n° 5. Puerto de Viana.
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Grafico n° 6. Puerto de Vigo.

- Foreland de proximidad
~ Puerto de Vigo

Mercancia general 2009-2011 Portacontenedores 2009-2011
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Grifico n° 7. Puerto de Vilagarcia

Foreland de proximidad
Puerto de Vilagarcia

Mercancia general 2009-2011 Portacontenedores 2009-2011
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A la vista de los parametros obtenidos para la economia maritima mundial se
constata que después de los efectos inmediatos de la crisis del 2007/2008, se
asiste a una recuperacion de los traficos portuarios. Del mismo modo, la
conectividad promedio (grado) para los puertos europeos se ha reducido,
mientras que la mundial se ha mantenido estable y la de los puertos asiaticos y

los de la costa oeste americana en claro ascenso.
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Es una clara indicacion de la magnitud de la crisis de la demanda en los
puertos europeos, relacionada con los problemas de exceso de oferta en las

rutas pendulares que llegan a los hubs de Este de Asia.

Pero, al mismo tiempo que se constata lo anterior, también se aprecia una
exitosa politica de expansion comercial hacia nuevas areas, mejorando por
tanto sus conexiones internacionales (proximity foreland). Esta es la principal

oportunidad de los principales puertos del Eixo Atlantico.

Nuestro analisis muestra lo siguiente.

El puerto de Leixoes se configura como un puerto emergente en mercancia
general y un crecimiento hacia una estructura de conexiones mas numerosas y
complejas. Sus principales puntos de interés son los siguientes: a) gran
fortalecimiento de lineas de suministro al Northern Range (Amberes,
Hamburgo, Rotterdam y Bremen) al igual que con Bilbao (en el Mar Cantabrico;
b) extraordinario desarrollo de las conexiones con puertos africanos (Walvis
Bay, Cape Town, Durban y Richards Bay) para la actividad comercial; c) unas
emergentes lineas importantes y relevantes con el Este de Asia (Mostaganem,
Jeddah, Singapur); d) nueva influencia de los puertos turcos y del Mar Negro; y
e) finalmente, alguna actividad creciente con los puertos situados a lo largo del

Rio Amazonas, con nodos relacionados de Santarem y Belem.

Por su parte, el puerto de Vigo también aparece como puerto emergente.
Presenta tendencias relevantes respecto a su actividad comercial y de
conexiones. En primer lugar, se aprecia un fortalecimiento de la cadena de
suministros con Rotterdam y Hamburgo. En segundo término, también se
constatan relaciones cercanas con respecto a los puertos de Africa del Sur
(Durban, Cape Town y Richards Bay). En tercer lugar, se constituye como
cluster de actividad con los puertos mediterraneos, Algeciras, Valencia, Tanger,
Barcelona y Tarragona. Y en cuarto lugar, comienzan a apreciarse conexiones
con puertos de la India (Mumbai, Chennai y Tuticorin) y comercios bien

definidos con puertos canadienses.
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En suma, en este estudio detallado de las redes del transporte maritimo,
usando modernas tecnologias de las bases de datos, nos ha permitido medir la
realidad inmediata de los vinculos comerciales que unos puertos establecen

con respecto a otros.

Nuestro objetivo era aplicar la generalizaciéon del concepto matematico de
distancia entre dos nodos, para que sea entendido no como una separacién
geografica, sino como la cantidad de flujo de comercio establecido entre cada

elemento analizado dentro del sistema.

Nuestras herramientas permiten a cargadores y compafiias navieras conocer
mejor la localizacién geogréafica de la demanda, -caracterizada por una gran
volatilidad durante los afos de la crisis-; y distinguir entre areas emergentes y
areas en decadencia, contribuyendo, por ello, a incrementar las posibilidades

de ubicacion de nuevas areas de negocio.

Si se estudia la secuencia temporal de lo sucedido en las redes de transporte
analizadas, el grado promedio (conectividad directa) ha aumentado en los
puertos europeos de contenedores y se ha estancado cuando se considera el
conjunto total de las posiciones mundiales. O sea, se percibe una tendencia

hacia la concentracion y jerarquia portuaria.

Y, finalmente, el incremento de la centralidad, es decir la mayor presencia del
puerto promedio en una ruta aleatoria uniendo dos puertos, puede ser una
evidencia de la actual fase de regionalizacion portuaria. Puesto que afadiendo
esos hubs intermedios, con centralidad incrementada, a ciertos servicios
logisticos mundiales que hasta ahora no habian considerado la utilidad de
terminales dedicadas en exclusiva al transhipment puro, contribuiria a remarcar

la nueva centralidad y jerarquia maritimo-portuaria mundial.
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