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Prélogo

Las memorias de sostenibilidad del sistema portuario, elaboradas por Puertos del Estado a partir de las
correspondientes memorias de las Autoridades Portuarias, son un claro testimonio del compromiso
contraido por el sistema portuario de titularidad estatal con la sostenibilidad y la trasparencia en
materia de planificacion y gestién portuaria.

La presente memoria de sostenibilidad, referida al afio 2012, representa un sustancial avance en un
retrato global de los puertos espafioles iniciado en afos precedentes, que pretende reflejar hasta qué
punto estamos entre todos logrando implantar una gestion eficiente de los recursos, y, en funcion de
ese diagndstico, conjugar nuestra inequivoca funcién de contribucién al crecimiento econdmico, con la
fijacion de las bases necesarias de una mejor sociedad para las generaciones venideras.

De esta manera, junto a indicadores relacionados con la mejora de la competitividad de los puertos, se
abordan otros que tienen que ver con el impacto econdmico-social de los puertos, la imagen
institucional de los mismos ante la sociedad, su solvencia financiera o la interrelaciéon de los puertos
con su entorno fisico y humano, por poner algunos ejemplos.

En esa linea de construir un documento util para el diagndstico e identificacion de lineas de mejora de
cuestiones de planificacion y de gestion sostenible de nuestros puertos, quisiera indicar en primer
lugar, que se hemos logrado ya avances muy significativos en algunos de los ejes de la sostenibilidad, y
muy particularmente el ambiental.

Asi por ejemplo, en el afio 2012 veintiuna de las veintiocho Autoridades Portuarias contaban con
sistemas de gestion ambiental certificados conforme al estandar ISO 14001, figurando cuatro de ellas
en el exigente registro de gestion ambiental EMAS.

Igualmente, desde un punto de vista institucional, no quisiera dejar de referirme también en esta
ocasion al esfuerzo de las Autoridades Portuarias por seguir las directrices, ya no solamente de la
actual politica portuaria del Gobierno, sino las procedentes de las instituciones europeas. En este
sentido, quisiera enfatizar nuestra convergencia para con el Comunicado de la Comisién Europea
sobre Politica Portuaria (COM-2007-616), hecho que nos ha convertido en referente europeo, tal y
como se constata en los trabajos de seguimiento que en esta materia realiza la Organizacion Europea
de Puertos Maritimos (ESPO).

Por otro lado, la presente Memoria también revela, como no podia ser de otra manera, una serie de
cuestiones relativas a la gestién que los puertos han de seguir mejorando. Entre ellas, he de hacer
referencia al margen de mejora detectado en las actuales gestiones del agua, de la energia, o de los
residuos generados en las operaciones en tierra.



Conviene en este sentido tomar ejemplo de aquellos puertos que se han convertido en punta de lanza
en estas materias, asi como coordinar adecuadamente el seguimiento y las medidas a adoptar en cada
caso. En relacién con esto ultimo, he de indicar que Puertos del Estado ha puesta en marcha una serie
de guias de buenas practicas y de gestion eficiente en esta materia, con el fin de estimular y apoyar a
los puertos en su diaria tarea de lograr optimizar la interrelacidn de su actividad con la de su entorno.

La experiencia de estos ultimos afios también muestra la conveniencia de establecer mecanismos de
integracién de informacién mas robustos y agiles, que permitan a las Autoridades Portuarias, y a
Puertos del Estado, en aras de la debida transparencia, proporcionar una comunicacién mas
actualizada de su desempefio en materia de sostenibilidad, asi como de los objetivos y metas
marcadas en cada una de las dimensiones o aspectos de la sostenibilidad.

Finalmente, quiero aprovechar esta ocasion para reiterar mi compromiso con la gestion sostenible de
nuestros puertos, lo cual implica gestionar el presente de los mismos con la vista puesta en el futuro
institucional, econdmico, social y medioambiental de nuestro pais.

José Llorca Ortega

Presidente de Puertos del Estado
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INTRODUCCION
Concepto de gestidon sostenible

A los efectos de este documento se considerara que una empresa u organismo realiza una gestion
sostenible, cuando dicha gestion tenga como meta el mantenimiento equilibrado en el largo plazo de
su funcion y actividad, de modo que:

e Se tenga en cuenta el efecto reciproco de su actividad con el entorno, econdmico, social y
ambiental con el que se relaciona.

e Se tenga en cuenta el efecto de su actividad con su propia estructura.

e Se analice el efecto de sus funciones y actividades en sus aspectos o dimensiones econdmica,
social, medioambiental e institucional, buscando un desarrollo equilibrado de estas cuatro
dimensiones.

Dimensiones de la sostenibilidad

De la definicién anterior se deduce que la proyeccidn hacia el futuro de una activad o de una sociedad
solo puede lograrse haciendo una gestion activa y explicita de las siguientes dimensiones o aspectos de
la sostenibilidad:

e  Sostenibilidad Econdmica: Lograr la viabilidad econdmica a medio y largo plazo, en un marco
de contribucién al desarrollo econdmico-social del entorno, en el que gestién del corto plazo
no comprometa la viabilidad econdmica futura.

e  Sostenibilidad Ambiental: Proteger el capital natural, optimizando la gestion de recursos
naturales en un marco de renovacién de los mismos.

e  Sostenibilidad Social: Contribuir al desarrollo econédmico y humano de las personas en un
marco de respeto a la integridad de estas y participacion del conjunto de la sociedad.

e  Sostenibilidad Institucional: Seguir esquemas de gobierno transparentes, representativos y
objetivos, en un marco de actuacién que permita garantizar el desarrollo armdnico vy
equilibrado de las anteriores dimensiones.

Memorias de sostenibilidad de las Autoridades Portuarias.

La importancia del principio de sostenibilidad queda recogida de modo explicito en el Texto Refundido
de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (RDL 2/2011) el cual incorpora la
sostenibilidad como uno de los principios que deben regir el modelo de planificacién y de gestion de
los puertos.



No obstante, para que dicho principio resulte operativo es necesario dotar al sistema portuario de una
herramienta de diagnostico y analisis de la sostenibilidad, por ello la Ley de Puertos (art 55.4 RDL
2/2011) prevé que el proyecto de Plan de Empresa de cada Autoridad Portuaria debe de ir
acompafiado de una Memoria de Sostenibilidad que llevard a cabo de acuerdo con la metodologia
aprobada por Puertos del Estado, previa audiencia a las Autoridades Portuarias.

Metodologia de elaboracién de las Memorias de Sostenibilidad

La metodologia propuesta para elaborar las memorias de sostenibilidad de las Autoridades Portuarias
estd basada en GRI (Global Reporting Initiative). No obstante, la estructura e indicadores que
conforman dicho estandar han sido modificados para adaptarlos a las caracteristicas especificas del
sistema portuario. El objetivo a sido elaborar una metodologia sectorial, que tenga en cuenta la
naturaleza del sistema portuario, y los principales retos a los que se enfrenta este sector

Seguidamente se esquematizan los enfoques seguidos en cada una de las dimensiones y las principales
diferencias con GRI.

e Dimension institucional: Se introduce una dimensién institucional con indicadores especificos
ligados a los deberes y compromisos institucionales reflejados en la ley de puertos, como son,
entre otros:

Actualizacion de la infraestructura portuaria a los cambios en volumen y tipo de traficos.
Impulso a la movilidad sostenible de mercancias, mediante la mejora de accesos viarios y
ferroviarios, y mediante el impulso del trafico marino de corta distancia.

Garantizar la trasparencia y libre competencia en el acceso del sector privado a la
explotacién portuaria

Mejorar la satisfaccion del cliente final incentivando una mayor calidad de servicio
Desarrollo de politicas de innovacion alineadas con las necesidades del sector.

e Dimension Econdmica: Se introducen indicadores ligados al andlisis de la viabilidad y
autosuficiencia econdmica de las Autoridades Portuarias, asi como indicadores ligados al
rendimiento de las infraestructuras.

e Dimension social: Se introducen indicadores ligados a la seguridad y a la prevencién de riesgos
en la comunidad portuaria.

e Dimension medioambiental: Se introducen indicadores ligados al desempefio ambiental de la
comunidad portuaria.



Objetivos de las Memorias de Sostenibilidad

El esquema seguido en la elaboracidn de las memorias de sostenibilidad, tienen como propdsito
conseguir que estos documentos sirvan a los siguientes objetivos:

e Comunicacion externa: Informar de modo transparente sobre las estrategias, compromisos y
progresos de la Autoridad Portuaria en relacion con los intereses del entorno social, econémico
y medioambiental con el cual se relacionan.

e Gestion interna: Ser herramientas de gestidn que apoyen el desarrollo y aprobacién de los
planes de empresa a través de un diagnostico global de los riesgos y oportunidades ligados a
aspectos institucionales, econdmicos, sociales y ambientales.

Memoria de sostenibilidad del Sistema Portuario

El presente documento constituye la Memoria de Sostenibilidad del Sistema Portuario, el cual es
elaborado por Puertos del Estado, a partir de la informacidon presente en las Memorias de
Sostenibilidad elaboradas por cada una de las Autoridades Portuarias.

Esta memoria pretende contribuir a comunicar al conjunto de la sociedad cual es el esquema de
gestion de los puertos que componen el sistema portuario de titularidad estatal, dando una visién
global de los retos, y avances ligados a la gestidn sostenible de dicho sistema.

Principio de sostenibilidad en la Ley de Puertos.

Como se ha indicado anteriormente, la Ley de Puertos incorpora la sostenibilidad como uno de los
principios que deben regir el modelo de planificacion y de gestidn de los puertos, este compromiso no
solo se manifiesta de modo general, sino que se refleja en aspectos concretos de la ley como son,
entre otros, los siguientes:

e Autosuficiencia econdmica:

= Autosuficiencia econdmica y rentabilidad: Las Autoridades Portuarias han de ser autosuficientes
econdmicamente y se establece una rentabilidad minima para el sistema portuario.

= Participacion privada. Se establecen incentivos para captaciéon inversion privada en
infraestructuras portuarias como via para conseguir marcos de inversion sostenibles.

= Flexibilidad de en la aplicacion de las tasas. Las Autoridades Portuarias podran adaptar sus tasas
a su realidad econdmica, optimizando sus factores de competitividad en relacién con las redes
del comercio, logistica y transporte.



Competitividad

Land-Lord avanzado e integracion de servicios: Se otorga a la Autoridad Portuaria un papel de
liderazgo en el desarrollo y promocién comercial del puerto

Transparencia. Se refuerzan los mecanismos de transparencia en la fijacidon de tasas, asi como
en la gestién de los servicios portuarios y del dominio publico portuario.

Libre competencia. Como modo de mejorar la competitividad, se impulsa la libre competencia
entre prestadores, abriendo de modo objetivo y regulado el libre acceso a las empresas que
deseen prestar servicios en el puerto.

Gestion sostenible

Planes directores y capacidad. Se delimita de modo claro el contenido minimo del plan director,
introduciendo la necesidad de valorar la capacidad de las instalaciones y su grado de utilizacion.

Memorias de sostenibilidad. Los planes de empresa anuales deben de acompanarse de
memorias de sostenibilidad de estructura y alcance propuesta por Puertos de Estado.

Condiciones en servicios. Los pliego reguladores de servicios deben requerir que prestadora
cumpla con "obligaciones de contribucion a la sostenibilidad".

Movilidad sostenible de mercancias

Fomento del transporte maritimo de corta distancia y las Autopistas del mar: Se establecen
diversas medidas que incentiven la opcidon maritima en recorridos de corta distancia.

Impulso al ferrocarril: Se establecen diversas medidas para impulsar el intercambio modal entre
transporte maritimo y transporte ferroviario.

Mejora de accesos: Se fijan mecanismos de coordinacién mds explicitos para impulsar la mejora
de la accesibilidad terrestre a los puertos.

Calidad de servicio

Impulso a la mejora de rendimiento y calidad de servicio: Se dota a las Autoridades Portuarias de
diversas medidas para impulsar mejoras de rendimiento y calidad de servicio.

Observatorio de servicios portuarios. Se dota al sistema portuario de un observatorio
permanente del mercado de servicios que proporcione una medida de los niveles de
competitividad y calidad del los servicios prestados por los puertos.



e Seguridad

= Delimitacion del papel coordinador de las Autoridades Portuarias: La ley define las diferencias
entre los conceptos de seguridad y proteccidén, delimitando el papel de coordinacién vy
colaboracién de las Autoridades Portuarias con otras administraciones en estas materias.

= Mejor gestion del servicio de sefializacion maritima: Se mejoran los esquemas de gestion de este
servicio, mediante el cual el sistema portuario presta un soporte esencial a la seguridad de la
navegacion.

e Medioambiente

= fomento de buenas prdcticas ambientales: Se establecen incentivos econdmicos, cuyas
condiciones son reguladas por la ley, para aquellos operadores que firmen y cumplan convenios
de buenas practicas con las Autoridades Portuarias.

= Mejora de la eficiencia ambiental de medios materiales. Prorrogas no previstas al plazo de
concesion cuando se lleven a cabo inversiones que sean de "interés para mejorar la calidad
ambiental de las operaciones portuarias”.

=  Condiciones ambientales en servicios: Se establece la necesidad de introducir condiciones
medioambientales en pliegos de servicio.

= Condiciones ambientales en concesiones: en la valoracién de ofertas presentadas en concursos
para el otorgamiento de concesiones se determina, se establece como criterio a valorar las
medidas de caracter ambiental propuesta por el ofertante.

= Incentivo al servicio MARPOL: Gracias al esquema tarifario seguido se incentiva la entrega en
puerto de desechos procedentes de buques.

= QObjetivos e indicadores de sostenibilidad medio ambiental: Se establecen en los planes de
empresa objetivos e indicadores medioambientales.

Por tanto, la ley de puertos lleva implicita una estrategia de sostenibilidad que de modo muy sintético
gueda esquematizada en el siguiente grafico en el que se representan las presiones genericas a las que
estd sometido el sistema portuario, las estrategias de sostenibilidad y los resultados esperables, tanto
en el corto como en el medio plazo.
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DIMENSION INSTITUCIONAL
TITULARIDAD

Las Autoridades Portuarias, a cargo de los puertos de interés general, son organismos publicos
empresariales, con personalidad juridica y patrimonio propios, con plena capacidad de obrar para el
desarrollo de sus fines. Desde la vertiente del negocio portuario, generador de actividad econdmica,
las Autoridades Portuarias se ajustan al derecho privado incluso en sus adquisiciones y contratacion,
salvo en el ejercicio de las funciones de poder publico que el ordenamiento legal le atribuye.

Como organismos publicos las Autoridades Portuarias dependen del Ministerio de Fomento, a través
de Puertos del Estado; y desde el punto de vista juridico, se rige por su legislacion especifica, por las
disposiciones de la Ley General Presupuestaria que le sean de aplicacidn y, supletoriamente, por la Ley
6/1997, de 14 de abril, de Organizacién y Funcionamiento de la Administracion General del Estado. Su
normativa especifica se concreta, fundamentalmente, por el Real Decreto Legislativo 2/2011 de 5 de
septiembre por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante (en adelante Ley de Puertos).

ESQUEMA DE GESTION

Los puertos integrados en el sistema portuario de interés general siguen un modelo de gestion
conocido como “Land Lord Port” avanzado o de puerto propietario y lider de la oferta integral. Bajo
este modelo las Autoridades Portuarias proveen espacio e infraestructuras portuarias y regulan las
operaciones desarrolladas en el puerto, pero no prestan los servicios portuarios o comerciales, tales
como los técnico-nduticos (practicaje, remolque y amarre), de manipulacion de mercancias o los
vinculados al pasaje, entre otros. En general, estos servicios son prestados por operadores privados,
con medios técnicos y humanos que no pertenecen a la Autoridad Portuaria.

Dentro del esquema "Land Lord" la Autoridad Portuaria tiene como uno de sus objetivos mas
relevantes potenciar la colaboracidn publica-privada en materia de inversiones, considerando que el
puerto constituye el nucleo de negocio de las empresas portuarias privadas. La normativa aplicable
facilita este equilibrio entre los intereses publicos y privados, y abre diversas posibilidades para atraer
iniciativa privada en los puertos.

En este marco, la gestiéon del dominio publico portuario estatal estd orientada, garantizando el interés
general, a lo siguiente:

e Proporcionary gestionar infraestructuras portuarias basicas.

e Promover la actividad econdmica del puerto como nodo de las redes de transporte, logistica y
comercio.

e Promover e incrementar la participacién de la iniciativa privada en la financiacion,
construccion y explotacidn de instalaciones portuarias, a través del otorgamiento de licencias,
autorizaciones y concesiones para operar en el dominio publico portuario.

e Garantizar el servicio prestado por el puerto al trafico maritimo de mercancias en condiciones
de calidad y seguridad, optimizando el coste del paso de la mercancia por el puerto.

e Gestionar la infraestructura y el dominio publico portuario con criterios de rentabilidad y
eficiencia.



e Gestionar el puerto con criterios de sostenibilidad, impulsando dicho principio en el conjunto
de la comunidad portuaria.

MODELO LAND-LORD. PARTICIPACION PUBLICO-PRIVADA.

GESTION ADMINISTRATIVA DEL ESPACIO PORTUARIO
HABILITACION DE OPERADORES PRIVADOS AUTORIDAD PORTUARIA
PARA OPERAR EN EL PUERTO.

ORGANIZACION DE LA ACTIVIDAD
ORDENACION, VIGILANCIA Y CONTROL DE LA ACTIVIDAD PORTUARIA

INFRAESTRUCTURA BASICA
DESARROLLO DE DIQUES DE ABRIGO, DRAGADOS

INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA
DESARROLLO MUELLES, ATRAQUES, VIALES, REDES DE SERVICIO.

SUPERESTRUCTURA
EQUIPOS DE MANIPULACION DE MERCANCIAS, INSTALACIONES PARA EL  INICIATIVA PRIVADA
ALMACENAMIENTOS, LONJAS, EDIFICACION...

SERVICIOS PORTUARIOS
SERVICIOS AL BUQUE, MANIPULACION DE MERCANCIAS, SERVICIOS A
PASAJEROS, RECEPCION DE DESECHOS DE BUQUES

SERVICIOS COMERCIALES
ALMACENAMIENTO, SUMINISTROS, ACTIVIDADES DE VALOR ANADIDO A
LA MERCANCIA, REPARACIONES NAVALES

Tabla 1.1 Modelo Land-Lord de explotacion Publico Privada de los Puertos.
COMPETENCIAS

Las funciones bdasicas de la Autoridad Portuaria son la planificacién, proyeccién, construccion,
conservacién y explotacion de las obras y servicios del puerto, la colaboracién con los organismos
oficiales, la coordinacion de las empresas portuarias privadas y la gestiéon del dominio publico
portuario.

Las competencias de las Autoridades Portuarias son:

e Lagestidny control de los servicios portuarios y comerciales

e La prestacion de los servicios generales del puerto

e Laordenacion de la zona de servicio del puerto y de los usos portuarios

e Promover, mantener y explotar infraestructuras portuarias

e Gestionar el dominio publico portuario

e Optimizar la gestién econdmica y la rentabilidad de su patrimonio y recursos



e Fomentar las actividades comerciales, logisticas y, en su caso, industriales, relacionadas con el
trafico maritimo o portuario.

e Coordinacidn de las operaciones de los distintos modos de transporte en el puerto.

e Laordenacién y coordinacion del trafico portuario, tanto maritimo como terrestre.

FINANCIACION

La autosuficiencia econdmica es uno de los principios rectores del sistema portuario espafiol que las
Autoridades Portuarias deben integrar en su gestion.

Por tanto por lo general, las Autoridad Portuarias con sus propios recursos, generados principalmente
por aplicacidn de las tasas de ocupacién, actividad y utilizacién, deben ser capaces de hacer frente a
sus gastos e inversiones con una rentabilidad minima exigida, sin necesidad de acudir a los
presupuestos generales del Estado.

La recaudacidon por tasas constituye la principal fuente de recursos corrientes de las Autoridades
Portuarias, pero no la Unica. En resumen, los origenes de financiacién, pueden ser los siguientes:

e Las tasas portuarias procedentes de la actividad o de la ocupacién del espacio portuario por
parte de las empresas privadas que desarrollan su actividad econdmica en el dominio publico
portuario (llustracion 1.1)

e Los productos y rentas de su patrimonio, asi como los ingresos procedentes de la enajenacion
de sus activos.

e Los ingresos que tengan el caracter de recursos de derecho privado obtenidos en el ejercicio
de sus funciones.

e Los procedentes de los créditos, préstamos y demas operaciones financieras

e Las aportaciones recibidas del Fondo de Compensacion Interportuario

e Los que pudieran asignarse en los Presupuestos Generales del Estado o en los de otras
Administraciones publicas

e Las ayudas y subvenciones

e El producto de la aplicacion del régimen sancionador

e Las donaciones, legados y otras aportaciones de particulares y entidades privadas

e Cualquier otro que les sea atribuido por el ordenamiento juridico.

Corresponde a las Autoridades Portuarias la gestion y administracion de estos recursos, en un marco
de autonomia de gestidn, con criterios de eficacia, eficiencia, seguridad y sostenibilidad ambiental,
debiéndose ajustar a los principios establecidos en la Ley.



AUTORIDAD PORTUARIA

A

A

TASAS PORTUARIAS
DE OCUPACION Y DE
ACTIVIDAD

il

EMPRESAS PRIVADAS QUE SE
RADICAN EN EL PUERTO Y QUE
REALIZAN UNA ACTIVIDAD.

o CONCESIONES/AUTORIZACIONES
o PRESTADORES DE SERVICIOS

>
<

TASAS PORTUARIAS DE
UTILIZACION

Buque, pasaje, mercancia,
pesca, embarcaciones
deportivas, transito.

TARIFAS POR
PRESTACION DE
SERVICIOS

AGENTES DE LA
COMUNIDAD PORTUARIA

o CONSIGNATARIOS

o TRANSITARIOS

o OPERADORES LOGISTICOS

o OPERADORES DE
TRANSPORTE MARITIMO

o OPERADORES DE
TRANSPORTE TERRESTRE

)

CLIENTES FINALES

llustracion 1.1 Ingresos ligados a las tasas portuarias
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ORGANOS DE GOBIERNO

Los o6rganos de gobierno, gestion vy asistencia de

esquematicamente en el siguiente grafico.

las Autoridades Portuarias se

ORGANOS DE LA AUTORIDAD PORTUARIA

reflejan

v v v
DE GOBIERNO | | DE GESTION | | DE ASISTENCIA
' ! L
v v

CONSEJO DE ADMINISTRACION PRESIDENTE

DIRECTOR

CONSEJO DE NAVEGACION Y PUERTO

Seguidamente se desarrollan las funciones de cada uno de estos érganos de gestion.

Consejo de administracidn de la Autoridad Portuaria:

La designaciéon de los Vocales del Consejo de Administracion se realiza a propuesta de las

Administraciones Publicas y Entidades y Organismos representados. Sus funciones se esquematizan en

la Tabla 2.2.

FUNCIONES DEL CONSEJO DE ADMINISTRACION

REGIR y ADMINISTRAR:

el Puerto representando a
los diferentes niveles de la
administracion: Central,
Autondmica y Local

DELIMITAR:

e funcionesy
responsabilidades de sus
drganos

FAVORECER:

e La libre competencia en
la prestacion de servicios
portuarios por parte de
empresas privadas

FUAR:

e Los objetivos de gestion
anuales

e Las tarifas por los
servicios comerciales que
preste la Autoridad
Portuaria

ESTABLECER:

® sus normas de
gestion y reglas
de
funcionamiento
interno

EJERCER:

APROBAR:

e La organizacion de la entidad
e Proyectos de presupuestos

OTORGAR:

® concesiones y
autorizaciones

e Programa de actuacion plurianual

e Cuentas anuales

e Proyectos que supongan ocupacion

de bienes y adquisicidon de derechos
convenios, etc.

e Acuerdos, pactos,
que determine
e Ordenanzas del Puerto

o Facultades de policia que atribuye la Ley, y
necesarias para el cumplimiento de sus fines.
e Otras funciones establecidas en la Ley

PROPONER:

e |as operaciones
financieras de
activo o pasivo
cuya aprobacion
corresponde a
Puertos del Estado

AUTORIZAR:

e |nversiones y
operaciones
financieras

o Créditos para
financiamiento del
circulante

RECAUDAR:

e Las tasas por utilizacion
0 aprovechamiento del
dominio publico
portuario.

REALIZAR:

e cuantos actos de gestion, disposicion
y administracién de su patrimonio
propio sean precisos

ACORDAR:

e |o conveniente sobre el ejercicio de
las acciones y recursos que
correspondan a la AP en defensa de
sus intereses ante las
Administraciones Publicas

Tabla 2.2 Funciones del consejo de administracion.
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Presidente de la Autoridad Portuaria:

El Presidente de la Autoridad Portuaria es designado y separado por el érgano competente de la
Comunidad o Ciudad Auténoma, en la que se encuentra situado el puerto, entre personas de
reconocida competencia profesional o idoneidad. Sus funciones se sintetizan en la Tabla 2.3.

FUNCIONES DEL PRESIDENTE DE LA AUTORIDAD PORTUARIA

REPRESENTAR a la Autoridad Portuaria  CONVOCAR y presidir las reuniones del ~ ESTABLECER directrices generales

y a su Consejo de Administracion Consejo de Administracion para la gestion de los servicios de la
entidad
VELAR: PRESENTAR al Consejo de

Administracion el Plan de Empresa
e por el cumplimiento de las normas aplicables a la Autoridad Portuaria y
acuerdos adoptados en Consejo de Administracién.
e por el cumplimiento de las obligaciones atribuidas por la ley a la Autoridad
Portuaria ante Puertos del Estado
e por el suministro a Puertos del Estado de la informacion que sea de interés para
el sistema portuario

DISPONER los gastos y ordenar, EJERCER las facultades especiales que OTRAS facultades que atribuye la
mancomunadamente con el Director el Consejo de Administracion le Ley
los pagos o movimientos de fondos delegue

Tabla 2.3 Funciones del Presidente de la Autoridad Portuaria.

Director de la Autoridad Portuaria:

El Director es nombrado y separado por mayoria absoluta del Consejo de Administracién, a propuesta
del Presidente, entre personas con titulacidn superior, reconocido prestigio profesional y experiencia
de, al menos, cinco afos en técnicas y gestion portuaria. Las funciones del director se describen en la
Tabla 2.4.

FUNCIONES DEL DIRECTOR DE LA AUTORIDAD PORTUARIA.

DIRIGIR y GESTIONAR la entidad y ELEVAR al Presidente la propuesta de la INCOAR y TRAMITAR los expedientes
sus servicios estructura orgdnica de la entidad administrativos

EMITIR informes preceptivos sobre ELABORAR y SOMETER a consideracion del Presidente los objetivos de gestion y
autorizaciones y concesiones criterios de actuacion de la entidad, de los anteproyectos de presupuestos,
programas de actuacion, inversion, financiacion, y cuentas anuales.

Tabla 2.4 Funciones del Director de la Autoridad Portuaria.
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ESTRUCTURA DEL CONSEJO DE ADMINISTRACION

La estructura del consejo de administracion queda establecida por la ley conforme a las siguientes

directrices generales:

e El presiente de la Autoridad Portuaria, que ejercera como presidente del consejo

e Un miembro nato, que sera el Capitdan Maritimo

e Un numero de vocales comprendidos entre 10 y 13, excepto en las Autoridades Portuarias

insulares que podra llegar a 16, a establecer por las Comunidades Auténomas o Ciudades
Auténomas segun los siguientes criterios:

a)

b)

La Administracién General del Estado estara representada por 4 vocales, entre los que
estaran el Capitan Maritimo, un Abogado del Estado y un representante de Puertos del
Estado

La Comunidad Autdnoma estara representada por 5 vocales uno de los cuales serd el
Presidente de la Autoridad Portuaria.

En el caso de las Islas Canarias cada Cabildo tendrd un representante y en el caso de las
Islas Baleares cada Consell tendra un representante.

Los municipios en cuyo término se localice el area de servicio del Puerto estaran
representados por el 33% de los representantes no descritos en los puntos a), b) y c)
anteriores

Las Camaras de Comercio, Industria y Navegacidn, organizaciones empresariales y
sindicales, y sectores econdmicos relevantes, estaran representados por el 66% de
representantes no descritos en los puntos a), b) y c)

Aunque, légicamente, la composicidon puede variar entre las distintas Autoridades Portuarias, el patrén

mas frecuentemente encontrado en las Autoridades Portuarias no insulares es el que se representa en
la llustracién 1.2

Composicion mas frecuente de los consejos de administracion de la
Autoridades Portuarias no insulares.

Nimero de representates por administraciones y sectores

Administracién general del estado
Comunidad Autonema
Ayuntamientos

5 Organizaciones Comerciales

Organizaciones Sindicales

llustracion 1.2 Composicion de los consejos de administracion
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HERRAMIENTAS DE APOYO A LA GESTION

Ademas de los érganos establecidos normativamente, la toma de decisiones, la definicidon de objetivos
y el seguimiento de los mismos en las Autoridades Portuarias estan apoyados por diferentes
herramientas de gestidn entre las que es posible citar, entre otras:

e Cuadros de Mando Integral para la implantacion de estrategias y definiciéon de objetivos

e Sistemas de Gestidn de Calidad conforme a la norma ISO 9001

e Sistemas de Gestidn de Riesgos Laborales conforme al estdndar OSHAS 18001

e Sistemas de Gestidon Medio Ambiental conforme al estandar ISO 14001 o EMAS

e Estdndares de Excelencia de Gestion como el EFQM (European Foundation for Quality
Management)

La llustracion 1.3 muestra el grado de implantacidén de algunos de estos estandares de gestidn en las
distintas Autoridades Portuarias, durante 2013.

Implantacion de sistemas de gestion en el sistema portuario durante 2012

dOI1s0%001 OISO 14001 O OHSAS O EFQM

o 00
o O 0O O 0OA0 ooo oo 00O o 0O
o O O O oOa0 00 OO0 OO0oO0O O OooOooo
I:II:II:II:II:I o000 Ooooao Ooooooo oOooa0o

llustracion 1.3 Implantacion de sistemas de gestion en las Autoridades Portuarias
GENERACION DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Como ya se ha indicado el sistema portuario de titularidad estatal responde a un modelo de gestion
Land-Lord segun el cual las Autoridades Portuarias proveen espacio o dominio publico portuario y
desarrollan las infraestructuras bdsicas, quedando a cargo de las empresas privadas, en posesion del
correspondiente titulo habilitante, la prestacion de los servicios portuarios y comerciales a la
mercancia, al pasaje y a los buques.

En este contexto la Autoridad Portuaria es responsable de proporcionar aquella infraestructura
portuaria basica y complementaria, que permita adaptarse y hace frente a:

e La evolucion de traficos, teniendo en cuenta los crecimientos previsibles tanto en el volumen
de mercancias como en el volumen de pasajeros.

e La estructura de los traficos, teniendo en cuenta los diferentes tipos de mercancias (graneles
sélidos, graneles liquidos, mercancia general, etc.) y las necesidades técnicas para su
manipulacion y depdsito (gruas, explanadas, etc.)

e Evolucién del tamafio, tecnologia y especializacion de buques. El nivel creciente tanto de
capacidad como de especializacion de los buques implica mayores calados y zonas del
almacenamiento.
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e La integracién del transporte maritimo con otros modos de transporte terrestre y la
optimizacidon de los accesos al puerto.
e Laintegracion del puerto con su entorno natural y urbano.

En este sentido, las inversiones en infraestructuras dirigidas a aumentar la superficie de agua abrigada,
la superficie terrestre de uso portuario o la longitud de muelle, son planificadas atendiendo a la
evolucién previsible de los diferentes tipos de traficos, asi como teniendo en cuenta las rentabilidades
previsibles de las infraestructuras generadas.

En aquellos desarrollos de infraestructuras que impliquen la construccién de un nuevo puerto, o la
ampliacidn de un puerto ya existente que suponga una modificacidn significativa de sus limites fisicos
en el lado maritimo, se requiere la elaboracién por parte de la Autoridad Portuaria, y la aprobacién por
Puertos del Estado, de un Plan Director de Infraestructuras del puerto que contemple la nueva
configuracion. El objetivo de esta figura de planificacidn es, entre otros, el de establecer un marco de
referencia para el disefio y la programacion del desarrollo fisico del puerto, armonizando la ejecucion
de los diferentes proyectos constructivos de forma que se garantice su fiabilidad y funcionalidad, asi
como su integracidn con el entorno.

Evolucion de traficos y de demanda de suelo portuario

El movimiento de mercancias experimentd un claro crecimiento a partir de 1992, sobre todo el relativo
al de la mercancia general, que despegd sobre todo desde el arranque del presente siglo, aunque haya
sufrido luego los efectos de la crisis iniciada en 2007. No obstante, tanto la mercancia general como el
granel liquido han superado en 2012 los niveles previos a la crisis; no asi el granel sélido, que no ha
podido recuperarse de la fuerte caida sufrida en 2009, imputable fundamentalmente al desplome del
sector de la construccidn.

Como muestra la llustracion 1.4, la generacién de suelo portuario ha seguido un nivel ascendente
durante los ultimos afos con el fin de adaptarse con anticipacion a la demanda creciente de traficos.
Se observa una alta correlacidon en los ultimos afios entre la generacion de superficie portuaria y el
crecimiento del trafico de mercancia general, principal segmento de la demanda que reclama dicha
superficie para su manipulacion y depdsito.

Evolucidn de traficos y de superficie.
Adaptacion de la capacidad basica a la demanda
3 SuperficieenHa Graneles Liquidos = Graneles S6lidos =——=MercanciaGeneral
8 "
8 250 12 §
v [ — @
2 200 e D - S10g
H 150 ] 1\‘- 83
o e — L N T -
g ,_l...—-D""_'—. ) -E
= 100 - - =mm NS S B - = o . NEE BER B S i 2
s 4 s
so -2 L5
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

llustracion 1.4 Evolucidon conjunta de trdficos y superficie terrestre total.
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Usos del suelo portuario y tipos de terminales

Como reflejan las llustraciones 1.5 y 1.6, la consolidacidon del modelo de explotacién Land-Lord ha
venido acompafiada de un proceso progresivo de especializacidn del suelo portuario, segun el cual se
ha ido reduciendo la importancia relativa de las terminales polivalentes y ha ganado peso la asignacion
de suelo para usos especializados.

Uso de muelles en el sistema portuario

Mercanciageneral
. 9,4%
19,0% 7,7% Contenedores

6,5% Re-Ro

8,7% . .
Graneles sélidos

11,1%

Graneles liquidos
Pasajeros

Pesca

Reparaciony desguace
Polivalentes

Varios

lustracion 1.5 Distribucion del uso de muelles por tipo de actividad

Numero de terminales por tipos para cada Autoridad Portuaria
O Gas Licuado O Granel Liquido OGranel Solido [0 Mercancia General
OCentenedores O Polivalente OVehiculos O Cencentradores
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llustracion 1.6 Distribucion de tipos de terminales por puertos.
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Inversiones en infraestructura basica y complementaria.

A partir del afio 2008 la crisis econdmica provoca una reduccion del esfuerzo inversor de las
Autoridades Portuarias en infraestructura basica, que se ha mantenido hasta el afio 2012. Esta
reduccidon se debe, por un lado, a la caida de traficos de ese afio, que llevd a que se registraran
situaciones puntuales de sobrecapacidad en algunas terminales, mientras que por otro lado, crecia el
servicio de la deuda, habida cuenta del fuerte endeudamiento acumulado en relacién con la repentina
caida de ingresos.

La reprogramacién de las inversiones, fruto de la situacion anterior, condujo a un diagnéstico recogido
en el PITVI, segun el cual, la mayor parte de las obras de abrigo necesarias para generar darsenas se
consideraban ya culminadas, conclusién que obligd a bascular hacia el lado terrestre la inversion, tanto
en lo referente a los nuevos muelles y explanadas, como en la mejora de las redes viarias y ferroviarias
internas, hasta el punto de asignar recursos portuarios para sus accesos terrestres, especialmente
ferroviarios.

Por todo ello, como refleja la llustracion 1.7, a partir del afio 2008 se reduce, no solo la inversion total
en infraestructuras destinadas a generar capacidad basica, sino también su importancia relativa dentro
del total de inversiones.

Evolucién de las inversiones en Capacidad Basica (Abrigo, muelles y
explanadas)
En Millones de Euros y en % del total de inversiones.
o 1% del total de inversiones +— Millones de Euros
=
2 100,0% L 1200
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g 80,0% 847 868 & 859 746 - 1000 E
5 ’ * * hE 2 L goo w
S 60,0% * =d e
ki | 469 - 600 T
L 0, I N Pt | S PN [ S I e I = = SR (i1}
5 40,0% 7S 266 00 :
o 20,0% ® =
z 76% 79% 78% 75% 71% 63% 53% 200 32
© 0,0% T T T T T T 0
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llustracion 1.7. Evolucion de inversiones destinadas a generar Capacidad Bdsica
MERCADOS SERVIDOS
Traficos movidos en los puertos por tipo de presentacion.
La ilustracion 1.8, muestra la importancia relativa de los diferentes tipos de trafico en cada una de las
Autoridades Portuarias, poniéndose de relieve la existencia de un esquema de relativa especializacidn
en los tipos de trafico movidos por cada una de ellas. Esta especializacidon coexiste con una tendencia

del conjunto del sistema a conseguir una cierta diversificacion a través de la captacidn, sobre todo, del
trafico de contenedores.
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Pesorelativo de los distintos tipos de traficos durante 2012 en %
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llustracion 1.8 Estructura de trdficos en los puertos segun tipo de presentacion.

Por otro lado, la llustracion 1.9 muestra la importancia del sistema portuario dentro de la actividad
pesquera, haciendo de los puertos soportes del mantenimiento de una actividad de especial relevancia

econdmica y social en entorno de los mismos.

Pesca capturada en el sistema portuario durante 2012, en miles de toneladas.
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llustracion 1.9 Volumen de pesca capturada en el sistema portuario.

Asi mismo, la llustracion 1.10, refleja el papel desarrollado por el sistema portuario, dentro del
movimiento de personas, tanto en lineas regulares como en lineas de cruceros. En este sentido es
relevante indicar que el soporte dado al movimiento de cruceros, hace del sistema portuario un

importante motor de la actividad turistica desarrollada en el entorno de los puertos.

Movimiento de pasajeros en el sistema portuario en 2012, en millones de
pasajeros.
OLlineaRegular OCruceros
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llustracion 1.10 Movimiento de pasajeros en el sistema portuario
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Evolucion de traficos.

La /lustracion 1.11 muestra la evolucién de los distintos tipos de trafico, permitiendo visualizar el
impacto que la crisis econédmica ha tenido sobre cada uno de ellos. En este contexto, el movimiento de
graneles liquidos ha manifestado un comportamiento relativamente estable, mientras que el trafico de
graneles sélidos se ha estabilizado tras la significativa caida experimentada en 2008, mostrando, de
hecho, un cierto repunte, aunque sin alcanzar los niveles de los afios de bonanza precedentes.

El trafico de mercancia general, por su parte, mantuvo durante el afio 2012 el proceso de recuperacién
iniciado tras el minimo sufrido en 2009; esta recuperaciéon, como muestra la /lustracion 1.12, estuvo
motivada, principalmente, por el incremento en el trafico de contenedores en régimen de transito,
siendo la recuperacion en el trafico de contenedores import-export mas lenta.

La rapida recuperacion del transito de contenedores, se ha logrado en un escenario de fuerte
competencia con otros puertos del entorno (resto de la franja maritima meridional europea y del
Norte de Africa), lo cual pone de manifiesto, dentro del sistema portuario, una clara apuesta por la
competitividad en términos de calidad de los servicios prestados a bugues y mercancia.

El trafico import/export también ha crecido debido a un repunte de las exportaciones, que ha
superado claramente al bajon de las importaciones derivado de la caida del consumo interno en
Espafia. Muchas empresas espafiolas, sobre todo pequefias y medianas, estan diversificando sus
estrategias de mercado y reorientando al exterior bienes que antes eran consumidos en la Peninsula.
Este proceso da lugar una corriente creciente de trafico de exportacién de gran relevancia tanto para
los puertos, como fundamentalmente para la propia economia espafiola.

Evolucidn de traficos totales por tipo de presentacion de mercancias.
Mercancia General Graneles liquidos Graneles solidos
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llustracion 1.11 Evolucion de trdficos por tipo de presentacion.
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Evolucién del trafico de mercancia general desagregada por tipo de presentacion.
Contenedor Transito Contenedor Impor-Export Mercancia G. Convencional
p 120 - o ioi 103
E %0 - 80 80 85
E 60 | 59 61 58 49 52 57 59
s
E 30 >4 | > | 33 | 48 | 52 | 26 | 27 |
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llustracion 1.12 Desglose de la evolucion de los trdficos de mercancia general

Por otro lado, como muestra la ilustracion 1.13, el trafico de pasajeros de lineas regulares se ha
estabilizado tras el descenso experimentado durante el afio 2008, mientras que, por su parte, el trafico
de pasajeros en cruceros experimentd desde 2006 hasta 2011 un crecimiento sostenido, frenado, no
obstante por una leve caida en 2012. Es importante resefiar, en este sentido, el destacado esfuerzo
que esta realizando el sistema portuario por estimular un trafico, como es el de cruceros, que supone
un claro estimulo para la industria turistica de las ciudades visitadas.

Evolucién del trafico de pasajeros
== Pasajeros Linea Regular Pasajeros Cruceros
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llustracion 1.13 Evolucidn del trdfico de pasajeros

PAPEL DE LOS PUERTOS COMO DINAMIZADORES DEL COMERCIO Y LA COMPETITIVIDAD.

Los puertos tienen un papel clave en el comercio exterior de Espaia, por tanto la disponibilidad de
infraestructuras adecuadas y la gestion de las mismas con costes de operacién competitivos
repercuten de modo directo sobre la competitividad y dinamismo de la economia del pais.

Evolucion del comercio nacional y exterior.

La actividad portuaria es un claro indicador del pulso econémico y comercial de nuestro pais. En este
sentido, como muestra la /lustracion 1.14, los puertos experimentaron entre 2007 y 2009 una caida
acusada del trafico exterior desembarcado, para dar lugar, posteriormente, a una recuperacion muy
lenta de los mismos, sin que se hayan alcanzado niveles previos a la crisis. Una caida similar se
manifiesta en el trafico nacional.
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Por el contrario, las exportaciones, como ya se ha indicado, tras la caida sufrida en 2009 han
experimentado un crecimiento rapido y sostenido que hacen que en el afio 2012 se superaran todos
los registros anteriores.

Evolucidn del trafico exterior y nacional en el sistema portuario en Millones de Tm
Exportacion Importacion Nacional
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llustracion 1.14 Evolucion del trafico nacional y exterior en Millones de Toneladas

Estos datos ponen de manifiesto el cambio de tendencia en el comercio Espafiol, caracterizada por el
peso relativo creciente de las exportaciones. En este sentido, la ilustracion 1.15, pone de relieve que el
trafico saliente, pasé de suponer un 20% de la actividad portuaria en 2006, a alcanzar un 30% en 2012,
con lo cual queda claro el decisivo papel del sistema portuario en la dinamizacidn de las exportaciones
y en la proyeccidn al exterior de nuestra actividad productiva.

Este cambio en el balance comercial plantea al sistema portuario nuevos retos en materia de
competitividad, resultando esencial avanzar en estrategias que reduzcan el coste de paso por puerto
de las mercancias, con el fin de que los puertos contribuyan positivamente al esfuerzo exportador
realizado por el conjunto de la economia espafiola.

Evolucidn del trafico exterior y nacional en el sistema portuarioen %
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llustracion 1.15 Evolucion del trafico nacional y exterior en % sobre el total

21



Estructura del comercio exterior del sistema portuario espaiiol.

El trafico portuario también resulta un indicador relevante a la hora de analizar la estructura de las
relaciones comerciales de nuestro pais. En este sentido la /lustracion 1.16 muestra los paises de
desembarque de las mercancias exportadas, mientras que la llustracion 1.17 muestra los paises de
embarque de las mercancias importadas.

La asimetria de ambos gréaficos, muestra el fuerte desequilibrio comercial existente con paises
proveedores de energia y materias primas como son Rusia, Nigeria, Egipto, Brasil, México, Ucrania,
Irdn y Colombia, entre otros. Por el contrario, la relacién comercial resulta mds equilibrada con
aquellos paises que constituyen el destino del 75% de los embarques realizados en nuestros puertos.

Finalmente la ilustracion 1.18 proporciona una imagen global, por grandes zonas geograficas, del
comercio de los puertos espafioles con el resto del mundo.

Exportaciones. Paises destino del 75% de los embarques realizados en el sistema
portuario durante 2012.
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llustracion 1.16 Principales destinos de las mercancias embarcadas en el sistema portuario

Importaciones: Paises de origen del 75% de los desembarques realizados en el
sistema portuario durante 2012
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llustracion 1.17 Principales origenes de las mercancias desembarcadas en el sistema portuario
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Distribucién de traficos por areas geograficas.
% del total desembarcado y embarcado.
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llustracion 1.18 Distribucion del trdfico portuario por dreas geogrdficas.

Sectores atendidos por la actividad portuaria.

Como se ha indicado, el sistema portuario espafiol juega un papel fundamental a la hora de dinamizar
el comercio exterior, siendo la puerta de entrada y salida de materias primas, alimentos y productos
manufacturados. En este sentido la llustracion 1.19 pone de relieve la clara importancia de los puertos
en la actividad comercial de la industria agroalimentaria y de la automocidn, siendo los puertos
espanoles el principal canal de salida de los vehiculos fabricados en Espafia.

Sectores productivos genericos atendidos por el trafico portuario.
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llustracion 1.19 Sectores productivos atendidos por el trdfico portuario.

23



SERVICIOS Y CONCESIONES/AUTORIZACIONES. TIPOS, MARCO DE PRESTACION

En los puertos se prestan diversos servicios, que en funcién de su naturaleza, son desarrollados
directamente por la Autoridad Portuaria o por empresas privadas debidamente habilitadas para
prestarlos.

Los servicios a cargo de la Autoridad Portuaria son catalogados como generales, y son aquellos de los
que se benefician los usuarios del puerto sin necesidad de solicitud, asi como aquellos necesarios para
el cumplimiento de las funciones encomendadas a dicha Autoridad Portuaria.

El resto de servicios, catalogados como portuarios o comerciales, recogen la mayor parte de la
actividad que se realiza en el puerto, y generalmente son prestados por empresas privadas en régimen
de licencia o de autorizacion, a excepcion de los servicios comerciales de abastecimiento de agua y
electricidad, los cuales, en algunos puertos, son prestados directamente por la Autoridad Portuaria. La
Tabla 2.5 muestra sintéticamente los distintos servicios prestados por el puerto, su titularidad y su
esquema de regulacién.

Régimen de prestacion

Con caracter general, las Autoridades Portuarias regulan las condiciones que deben cumplir las
empresas que prestan los servicios en el puerto, con el fin de garantizar que dichas empresas operen
en condiciones de competencia, en un marco de libre acceso a la prestacidon del servicio, y en
condiciones de calidad, seguridad y respeto al medio ambiente.

En particular los denominados servicios portuarios quedan regulados mediante los denominados
"pliegos de prescripciones particulares" en los cuales se establecen las condiciones que deben cumplir
aquellas empresas que opten a prestar servicios portuarios en el puerto. La llustracion 1.20 recoge de
modo esquematico el proceso de tramitacidn de una licencia para prestar un servicio portuario.

REGULACION DE LA PRESTACION DE SERVICIOS PORTUARIOS
REGIMEN DE LICENCIA CON LIBRE ACCESO REGLADO
PUERTOS DEL ESTADO
Inf PLIEGO DE PRESCRIPCIONES PARTICULARES (Condiciones para
nforme L. ..
AUTORIDAD PORTUARIA v > la prestacion del servicio)
l LICENCIA o Objeto y ambito geografico
e Condiciones de solvencia econémica
EMPRESA PRESTADORA DEL SERVICIO e Medios humanos minimos y su cualificacion
e Medios materiales minimos
o Estructura tarifaria y tarifas maximas
El prestador del servicio, si acredita e Garantias y obligaciones
cumplir con el pliego, tiene derecho a e Obligaciones de servicio publico
que se le otorgue la licencia ¢ Condiciones medioambientales y de sostenibilidad

llustracion 1.20. Esquema de tramitacion de licencias para ofrecer servicios portuarios.
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Tipo

Generales

Portuarios

Comerciales

Seiializacion
maritima

SERVICIOS PRESTADOS EN LOS PUERTOS

Descripcion

Servicios comunes, asi como servicios de coordinacion,
vigilancia y control, como son:

e Ordenacién, coordinacion y control del trafico portuario
e Coordinacion y control de otros servicios

e Sefalizacién, balizamiento y otras ayudas a la navegacion
e Servicio de policia portuaria en zonas comunes

e Alumbrado de zonas comunes

e Limpieza de zonas comunes de tierra y de agua

e Prevencidn y control de emergencias

Actividades dirigidas a hacer posible la realizacion de las
operaciones asociadas con el trafico maritimo. Son
servicios portuarios:

e Servicios prestados al
amarre y desamarre)

e Servicios prestados al pasaje (embarque y desembarque
de pasajeros, carga y descarga de equipajes y de
vehiculos en régimen de pasaje)

e Servicios de recepcion de desechos generados por
buques

e Servicios de manipulaciéon de mercancias prestados a la
carga (carga, estiba, descarga, desestiba, transito
maritimo y transbordo de mercancias)

buque (practicaje, remolque,

Actividades de naturaleza comercial vinculadas a la
actividad portuaria, como por ejemplo:

e Suministro de combustible a buques y otros suministros
e Astilleros e instalaciones de reparacion naval

e Servicios asociados a la pesca (lonja, fabrica de hielo...)
e Servicios a embarcaciones ndutico-deportivas

e Almacenamiento y distribucidn de mercancia

Instalacién, mantenimiento, control e inspeccién de
dispositivos destinados a mejorar la seguridad de la
navegacion.

Titularidad y regulacion

Titularidad: La Autoridad
Portuaria presta de forma
directa estos servicios,
aunque puede subcontratar
determinadas operaciones.

Regulacion: la Ley de
Puertos del Estado y de
contratos del Estado.

Titularidad: Entidades
privadas. La  Autoridad
Portuaria no los explota,

pero asegura su adecuada
cobertura.

Regulacion: Licencia
otorgada por la Autoridad
Portuaria con arreglo a las
condiciones establecidas en
los "pliegos de
prescripciones particulares"
para las prestacion de
servicios portuarios.

Titularidad: Entidades
privadas.

Regulacion: Autorizacion
otorgada por la Autoridad
portuaria con arreglo a las
"Condiciones particulares"
para la prestacion de
servicios comerciales

Titularidad: Las Autoridades
Portuarias proporcionan de
forma directa este servicio o
regulan y gestionan los
elementos de otros agentes.

Tabla 2.5 Tipos de servicios prestados por el puerto.
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En caso de que el ejercicio de alguna de estas actividades requiera la ocupacidn prolongada y privativa
del dominio publico portuario, serd necesaria la autorizacién o concesién del mismo por parte de la
Autoridad Portuaria.

Concesion y autorizacion. Ocupacion y utilizacion por parte de entidades privadas del dominio
publico portuario.

La Autoridades Portuarias gestionan el dominio publico portuario en régimen de concesion o
autorizacién, de modo que la iniciativa privada puede hacer uso del suelo portuario mediante titulos
concedidos por las Autoridad Portuaria que habilitan a las empresas a tal efecto.

Las condiciones aplicables a la ocupacion del dominio publico portuario y al ejercicio de las actividades
gue se desarrollan en los espacios concesionados quedan regulados por los correspondientes “Pliegos
de condiciones generales para el otorgamiento de una concesidn en el dominio publico del puerto” y
“Pliegos de condiciones particulares para el otorgamiento de una concesion en el dominio publico del
puerto”.

La Tabla 2.6 recoge de modo esquematico las diferentes formulas de las que dispone la Autoridad

Portuaria para regular la ocupacion y utilizacion del dominio publico portuario por parte de empresas
privadas.

Formula de ocupacion

Autorizaciones La empresa ocupa el dominio publico portuario de modo privativo con bienes
de uso privativo muebles o instalaciones desmontables o sin ellos, por un plazo no superior a tres
afos.

Utilizacion de instalaciones portuarias fijas por los buques, el pasaje y las

mercancias.
Concesion La empresa construye o explota instalaciones no desmontables por un plazo entre 3
demanial a 35 afos
Concesion de La empresa realiza la construccion y explotacion de un nuevo puerto o de una parte
obra publica del puerto que permite una explotacion independiente.

Tabla 2.6 Formulas de ocupacion privativa o exclusiva del dominio portuario por parte de operadores privados

PRESENCIA DE LA INCIATIVA PRIVADA EN LA EXPLOTACION PORTUARIA

La optimizacion productiva del espacio portuario y la competitividad de la actividad desarrollada en el
puerto se impulsan en el marco de la ley de puertos a través de un proceso progresivo de
profundizaciéon en el modelo "Land-Lord" de gestion publico-privada. Es decir, la Ley apunta en la
direccion de aumentar el peso de la iniciativa privada en la explotacién directa del dominio publico
portuario mediante el otorgamiento de titulos para el uso, en concesion, del suelo portuario.

26



Avance en el uso de suelo concesionado

El avance en el modelo de explotacién Publico-Privada de los puertos, debe llevar parejo, por tanto, un

esfuerzo por lograr que cada vez mas superficie portuaria sea explotada directamente por operadores

privados mediante concesiones de uso del suelo portuario.

La llustracion 1.21 muestra la evolucién de la superficie disponible para concesiones en relacién con la

superficie concesionada. Se puede constatar un incremento progresivo tanto del total de superficie

disponible para concesiones, como del porcentaje de dicho suelo en relacion a la superficie total, lo

cual muestra el avance de la gestidn en la generacién de suelo de uso productivo.

Asi mismo, la llustracion 1.21 muestra cdmo, a partir del afio 2008, se detiene el incremento de la

superficie concesionada. Este comportamiento se debe, principalmente, a la situacién de crisis

econdmica, la cual ha dificultado la consolidacién de nuevas concesiones en el suelo portuario, dando

lugar a un desajuste entre el suelo ofertado (concesionable) y el demandado.

Evolucidn de la superficie concesionada en el sistema portuario.
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llustracion 1.21 Evolucion de la superficie concesionada en el sistema portuario

Por otro lado, la llustracion 1.22 refleja que el avance en la gestién del dominio publico mediante

concesiones tiene un comportamiento heterogéneo, si bien once de las veintiocho Autoridades

Portuarias operan con mas del 70% de la superficie de usos comercial explotada en de concesién.

M2de Autoridades Portuarias

Distribucién del % de superficie concesionada en el sistema portuarioen 2012

|—1—|

[20:30] [30: 40] (40:50] (50: 60] (60:70] (70: 80] (80:90]

% de superfice concesionada frente a concesionable

>80

llustracion 1.22 Distribucidn del % de suelo concesionado en el sistema portuario.
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Diversificacion de clientes, usuarios del suelo portuario.

Como se ha indicado, las Autoridades Portuarias han de autofinanciarse a través de la recaudacion por
aplicacion de tasas a los usuarios del puerto. Dicho esquema de autosuficiencia econémica ha de
compatibilizarse con una necesaria independencia en la toma de decisiones por parte de los érganos
de Gobierno de las Autoridades Portuarias, asi como con un adecuado control de riesgos, lo cual
requiere lograr un cierto grado de diversificacién en el nimero de empresas que determinan la
principal fuente de ingresos del puerto.

En general las Autoridades Portuarias han logrado compatibilizar un cierto nivel de especializacién con
una adecuada diversificacién de ingresos. En este sentido la /lustracion 1.23 muestra el porcentaje de
la cifra de negocio facturado por las Autoridades Portuarias a los cinco principales clientes de cada una
de ellas. Como refleja el grafico, la mayoria de las Autoridades Portuarias presenta un nivel de
diversificacion de ingresos adecuado, si bien nueve de ellas tienen un alto nivel de dependencia
econdmica de sus cinco principales clientes.

Cifra de negocio facturadaa los cinco principales clientes.
Expresada como % del total facturado. Muestra: 24 de 28 Autoridades Portuarias
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llustracion 1.23 Distribucion del porcentaje de la cifra de negocio facturado a los cinco principales clientes.

TRANSPARENCIAY LIBRE CONCURRENCIA.

La ley de puertos establece diversos mecanismos orientados a garantizar que las empresas que se
radican en el dominio publico portuario, prestan sus servicios en régimen de libre competencia y libre
concurrencia, de forma que se eviten situaciones de abuso dominante que alteren las condiciones de
calidad y de precio percibidas por los clientes finales.

Ademas de las garantias dadas por el marco legal, las Autoridades Portuarias adoptan diversas
iniciativas dirigidas a garantizar que todo operador que desee prestar servicios en el puerto u optar a
una concesion, pueda conocer de modo transparente las condiciones para operar en el puerto y los
mecanismos administrativos que regulan dicho proceso.

Entre dichas iniciativas, cabe destacar la celebracién de jornadas informativas sectoriales,
generalmente apoyadas por las respectivas cdmaras de comercio regionales, asi como aplicaciones
informaticas a través de internet que permiten obtener toda la documentacidn necesaria para tramitar
una licencia o concesion.
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La llustracion 1.24 informa sobre el nivel de implantacion de iniciativas, frecuentemente impulsadas
por las Autoridades Portuarias, destinadas a proporcionar una mayor difusion de las oportunidades de
negocio dentro del puerto y de las tramitaciones administrativas que ello requiere, como pueden ser:

e Desarrollo de pliegos reguladores para servicios generales

e Elaboracidon de documentacidon con los protocolos detallados de tramitacién de licencias y
concesiones que permitan a las empresas interesadas sistematizar sus gestiones
administrativas.

e Disponibilidad en Internet de informacidn necesaria para tramitar licencias o concesiones

e Informacién en Internet sobre superficies disponibles y los usos de las mismas

e Celebracidn regular de jornadas informativas con representantes de sectores comerciales

e Disponibilidad en Internet de condiciones de otorgamiento de concesiones y de condiciones de
concesion de licencias.

Iniciativas implantadas por las Autoridades Portuarias para hacer mas
transparente el acceso del sector privado a la explotacion de servicios y suelo

portuario.
Desarrollo de pliegos reguladores paraservicios 7
generales.
Elaboracién de protocolos detallados a disposicién de 11
usuarios paratraminar licencias y concesiones
Informacién en internet sobre superficies y usos B
disponibles -
Celebraciénregular de jornadas informativas con sector il
comercial -
Protocolo de tramintacién de licencias y concesiones en 3
internet
Condiciones de otorgamiento de concesiones eninternet | 6
Pliegos reguladores de servicioeninternet | 11 |
i :I : :I ;

0 2 4 6 8 10 12

N2de Autoridades Portuarias que las han implantado.

llustracion 1.24 Iniciativas de fomento de la trasparencia en el acceso del sector privado
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CALIDAD EN LA PRESTACION DE SERVICIOS

El concepto de calidad ha evolucionado con el tiempo y admite ademas diversas definiciones. A los
efectos de la presente Memoria se entiende que la gestién de un servicio esta orientada a la calidad
cuando se busca la maxima satisfaccion del cliente o usuario, al menor coste posible.

Por tanto, al concepto de calidad estan ligados aspectos tales como la optimizacién de los recursos
disponibles, el analisis de las necesidades del cliente, la estandarizacion de procesos y la mejora
continua de los mismos.

En particular, dentro de los procesos de movimiento y almacenamiento de la mercancia en el puerto
una gestidn del servicio orientada a la calidad implica:

e Optimizar el suelo y tiempo requerido para realizar la operacién

e Garantizar la integridad, calidad y trazabilidad de la mercancia

e Garantizar el flujo de informacidn y tramitaciones ligadas al flujo de mercancia
e Evaluar la adecuacién del servicio prestado a las necesidades del cliente

La prestacion de servicios de calidad por parte del puerto requiere de la integracién de distintas
funciones, algunas de las cuales son prestadas por administraciones y otras por operadores privados.

Mecanismos de impulso a la mejora de la calidad y competitividad de los servicios.

La /lustracion 1.24 informa sobre el nivel de implantacion de algunas de las iniciativas frecuentemente
impulsadas por las Autoridades Portuarias, para mejorar la eficiencia y calidad global de los servicios
prestados por el puerto, entre las cuales se pueden citar las siguientes:

e Mantenimiento y mejora de las instalaciones. La Autoridad Portuaria contribuye a una mejor
calidad de los servicios prestados por el puerto garantizando no solo una adecuada capacidad
operativa de las infraestructuras basicas, sino también proporcionando infraestructuras
complementarias como son, redes de distribucién, mejoras en puntos de inspeccidn, lonjas, etc.

e Implantacion de herramientas de gestion de la calidad en la gestion de la Autoridad Portuaria y
del puerto. A través de la implantacién de sistemas de gestion de la calidad 1SO 9001, las
Autoridades Portuarias introducen un esquema de mejora constante de los procesos de
contratacién, gestion del dominio publico o atencidn al cliente.

e Inclusion de exigencias sobre calidad en las condiciones que regulan la prestacion de servicios
portuarios. Los requisitos sobre rendimiento y calidad en los pliegos reguladores permiten
trasladar la filosofia de mejora de servicio a las actividades desarrolladas por las empresas
privadas que operan en el puerto.

e Establecimiento y coordinacion, por parte de la Autoridad Portuaria, de comités y grupos de

calidad con la comunidad portuaria. El objetivo de estos grupos es impulsar mejoras en la
calidad de la operativa portuaria, y la eficiencia global de la cadena de valor.
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Iniciativas implantadas por las Autoridades Portuarias para mejorar la eficiencia y
calidad de los servicios prestados.

Certificaciéniso 9001 de procesos de la Autoridad

puerto

Desarrollo de referenciales de calidad especificos | 8 I

Desarrollo de garantias c ompromisos de servicioa II
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N2de Autoridades Portuarias que las han implantado.

llustracion 1.25 Iniciativas para mejorar la calidad de servicio.

Impulso de la Marca de Garantia o Servicios Garantizado. Este tipo de iniciativa tiene por objeto
ofrecer un servicio integral garantizado al cliente final. En tal caso, se esta en condiciones de que
todos los operadores que participan en dicho tipo de servicios se comprometan a cumplir con
unos ciertos estandares de operacién, asi como a compensar econémicamente al cliente final en
caso de incumplimiento de los estandares de servicio garantizados.

Desarrollo de protocolos de coordinacion con otras administraciones. Coordinacion con
administraciones involucradas en la inspeccion de mercancias con el fin de definir protocolos
que agilicen los procesos de importacién y exportacion.

Impulso a la especializacion de terminales portuarias. Este tipo de iniciativa tiene como objetivo
impulsar, a través de los titulos de concesién o de prestacion de servicios, el desarrollo de
instalaciones y equipos de explotacion especializados con el fin de garantizar elevados
rendimientos, en condiciones de seguridad y respeto al medio ambiente.

Bonificacion a la tasa de actividad. Esta medida consiste en bonificar la tasa de actividad
devengada por aquellos operadores que certifiquen el cumplimiento de unas ciertas condiciones
de prestacion de servicio, especificadas en Referenciales de Calidad desarrollados por Puertos
del Estado y las Autoridades Portuarias.

Dichos referenciales pueden ser particularizados por cada Autoridad Portuaria a condiciones
especificas de cada puerto. Durante el afio 2010, 11 Autoridades Portuarias han implantado
referenciales especificos para sus operaciones, y el resto operan segun los referenciales
genéricos. La llustracion 1.26 muestra el nivel de implantacion de esta iniciativa en las diferentes
Autoridades Portuarias durante 2012.
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Bonificaciones por cumplir con referenciales de calidad en la prestacion de
servicios.

ﬁ N2 de empresas bonificadas en cada Autoridad Portuaria.
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llustracion 1.26. Numero de empresas que contaban con bonificacion de calidad durante 2012

Mecanismos de valoracion de la calidad de servicio.

La definicién de estrategias eficaces por parte de la Autoridad Portuaria requiere de un adecuado
conocimiento de las necesidades y nivel de satisfaccion de los usuarios del puerto, de modo que sea
posible garantizar que el servicio prestado por el puerto atiende debidamente las necesidades de
calidad demandadas por el mercado, relativa a adecuacién de instalaciones, rendimiento, precio,
aseguramiento de la calidad de la mercancia, seguridad y respeto al medio ambiente.

Para ello, la Autoridad Portuaria da cabida en su Consejo de Administracién a diversos representantes
del sector comercial como son representantes de las cdmaras de comercio regionales y de

asociaciones empresariales.

Este mecanismo de representaciéon del sector comercial, se complementa en muchas Autoridades
Portuarias con iniciativas dirigirias a atender y sondear las necesidades de los distintos clientes y el
nivel de satisfaccidon con los servicios prestados. La /lustracion 1.27 recoge algunas de estas iniciativas
asi como su nivel de implantacion en el sistema portuario.

Se realizan encuestas periodicas alos usuarios del puerto
sobre su nivel de satisfaccién

Se exige alos operadores que dispongan de un servicio
de quejas de clientes finales

Reuniones periodicas con usuarios del puerto para
evaluar servicio

Servicio especifico paraatencién al cliente y tramitacién
de quejas.

Iniciativas implantadas por las Autoridades Portuarias para evaluar el nivel de
satisfacion de los usuarios del puerto.

17

12 . ]

22 . . . ||

5 10 15 20 25

N2de Autoridades Portuarias que las han implantado.

llustracion 1.27 Incitativas de valoracion de la calidad de servicio.
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MOVILIDAD SOSTENIBLE. INTEGRACION DE LOS PUERTOS EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE

En los puertos confluye el transporte por mar, por carretera y por ferrocarril, permitiendo el desarrollo
de cadenas integradas de transporte maritimo-terrestre. La eficiencia econdmica y ambiental global de
dichas cadenas de trasporte esta condicionada, por tanto, por la eficacia con que son coordinados los
diferentes modos de transporte que confluyen en el puerto.

Desde las Autoridades Portuarias se impulsan diferentes estrategias destinadas a lograr una mayor
integraciéon y coordinacion de los distintos modos de trasporte, que permita mejorar tanto la eficiencia
ambiental como la competitividad de las cadenas de trasporte que se apoyan en los puertos. Entre
dichas estrategias es oportuno destacar las siguientes:

e Optimizar la movilidad de los vehiculos pesados. El objetivo de esta accion es reducir el tiempo
de trénsito y estancia de camiones en el puerto y su entorno.

o Impulsar el trdfico Ro-Ro. El objetivo de esta accidn es promover la utilizacién del transporte
maritimo por parte de las empresas de transporte por carretera, haciendo uso de servicios
maritimos especificamente disefiados para el transporte de camiones y semirremolques.

Esta accion convierte el transporte maritimo, entendido como infraestructura de servicios, en
una prolongacion de la infraestructura de carretera, con lo que se dota al transporte rodado de
alternativas eficientes para completar la relacion de trasporte origen/destino al tiempo que se
reduce la saturacioén de los grandes ejes viarios.

e Impulsar el trdfico ferroviario. El objetivo de esta accion es incrementar tanto el volumen de
mercancias que entran y salen del puerto por tren, como el peso relativo de este medio de
transporte frente al trafico por carretera, ya que el tren puede constituir un esquema éptimo de
transporte en funcién del volumen de mercancias y de las distancias a recorrer.

Las anteriores estrategias de impulso de la movilidad sostenible de mercancias y de la mejora de la
competitividad global del trafico que se mueve por el puerto, se desarrollan en los siguientes planos de

actuacion:

e Plano de actuacion Fisico

Este plano de actuacién se desarrolla mediante la planificacion e inversién en infraestructuras
ligadas al acceso, movimiento de mercancias e intercambio modal de las mismas, como pueden ser:

= Mejora de accesos viarios al puerto. Que eviten el paso de camiones por nucleos urbanos y
conecten al puerto directamente con redes viarias de alta capacidad.

= Mejora de redes viarias internas. Que faciliten la movilidad de mercancias dentro de puertoy
eviten sobrecargas en redes urbanas.

= Rampas y superficies Ro-Ro. Que permitan la carga y descarga eficiente de camiones o
semirremolques en barcos.

= Mejora y desarrollo de accesos ferroviarios. Que permitan el acceso y expedicion directa de
circulaciones entre la red ferroviaria del puerto y el resto de la red ferroviaria de interés
general.
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® Infraestructuras de intercambio modal. Superficies destinadas a un intercambio mas eficiente
entre modos de trasporte.

En este sentido la /lustracion 1.28, muestra el incremento, en los Ultimos afios, de la inversidn en
Intermodalidad tanto en valor absoluto como en valor relativo. Dicho grafico constata
cuantitativamente el avance hacia un paradigma de mayor esfuerzo inversor en la integracion del
puerto con los modos de trasporte terrestre.

Evolucidn de las inversiones en intermodalidad (Zonas logisticas y accesos).
En Millones de Euros y en % del total de inversiones.
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llustracion 1.28 Evolucion de las inversiones en materia de Intermodalidad.

Es relevante indicar que la efectividad de dichas inversiones no depende uUnicamente de las
Autoridades Portuarias, ya que la conexion de los puertos a las redes generales de transporte viario
y ferroviario requiere de una estrecha colaboracidn y coordinacion de las Autoridades Portuarias
con otras administraciones, que determine las prioridades de inversién y planificaciéon del conjunto
de administraciones implicadas.

Plano de actuacion funcional

La integracién de los modos de transporte maritimo y terrestre en cadenas de transporte eficientes
no solo requiere de infraestructura adecuada, sino también de una coordinacion eficaz entre los
modos de operar de cada tipo de transporte.

Por tanto, las actuaciones de tipo funcional estan ligadas a la manipulacidn de las mercancias en su
paso por puerto y tienen por objeto mejorar la eficiencia en tiempo y coste de dichas operaciones,
obteniendo el maximo rendimiento posible de las infraestructuras existentes en condiciones de
seguridad y respeto al medio ambiente. La tabla 1.7 cita ejemplos de distintas actuaciones
desarrolladas en este plano.

El desarrollo de las actuaciones de caracter funcional, por parte de las Autoridades Portuarias,
requiere la coordinacién con otras administraciones con competencias en la gestién de
infraestructuras de trasporte, asi como de actuaciones de la iniciativa privada dirigidas a optimizar
el rendimiento de las estaciones existentes en condiciones de seguridad y respeto al medio
ambiente.
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Mejora de la eficiencia intermodal del puerto.
Actuaciones de caracter funcional.

Ferrocarril = Convenios de conexion. Entre Autoridades Portuarias y resto de gestores de
redes ferroviarias que permitan regular el esquema de integracion del puerto
con el ferrocarril.

= Reglamentos de circulacion y seguridad. Que definan protocolos de actuacion
especificos de la operativa del ferrocarril en el entorno portuario garantizando la
seguridad de las operaciones.

Carretera = Terminales automatizadas que permitan esquemas de carga/descarga mas
eficientes.

=  Accesos automdticos de camiones al puerto mediante lectores de matricula.

=  Gestion de la movilidad que limite en horas punta la utilizaciéon de determinadas
infraestructuras de acceso al puerto por parte de vehiculos que no tengan por
finalidad el trafico comercial.

= [evante sin papeles, que mediante esquemas informatizados faciliten el acceso y
salida de camiones del recinto portuario trazando automdaticamente el
movimiento de mercancia.

Tabla 1.7 Actuaciones de cardcter funcional de impulso a la Intermodalidad portuaria.

Plano de actuacién comercial

Disponer de infraestructuras adecuadas y acogerse a protocolos eficaces de coordinacion del
trafico entre los distintos modos de transporte no garantiza un uso eficiente de los mismos. Es
necesario, ademas, que la cadena de transporte creada despierte el interés de los potenciales
clientes finales ofreciendo servicios competitivos que afiadan valor a sus respectivas actividades
comerciales.

Por tanto, las estrategias de caracter comercial promovidas por las Autoridades Portuarias tienen
por objeto acercar el puerto al cliente final, mediante su integracién en servicios de transporte
prestados por el conjunto de operadores que intervienen en la cadena de transporte, en un marco
de logistica colaborativa capaz de afiadir valor a las mercancias movidas.

Este tipo de iniciativas comerciales son especialmente importantes en la promocién del transporte
por ferrocarril, donde resulta necesario poner en contacto al cliente con operadores especializados
en concentrar la carga procedente de distintos clientes, y generar grandes lotes de carga que
permitan sacar el maximo partido econémico del transporte por ferrocarril.
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Dentro de este tipo de iniciativas es posible destacar:

= Presentacion en foros comerciales de los servicios del puerto y del conjunto de la comunidad
portuaria

= Participacion en el desarrollo de Puertos Secos interiores conectados por ferrocarril con el
puerto.

=  Promocidn y participacion en el desarrollo de zonas de actividades logisticas al puerto.

= Desarrollo de portales informdticos de presentacidon y contratacion integrada de servicios
portuarios (“port community systems”)

= |niciativas de promocion del transporte Ro-Ro, como portales de valoraciéon de precios y
presentacion de los operadores implicados en este tipo de servicio.

Transporte por ferrocarril

La /lustracion 1.29 muestra la evolucion de la mercancia maritima movida por ferrocarril. En ella se
pone de relieve la recuperacion del transporte por ferrocarril con origen o destino en los puertos, tras
la fuerte caida experimentada en 2009. Dicha recuperacion no solo se manifiesta en valor absoluto de
mercancia movida en los puertos, sino también en la importancia relativa del ferrocarril frente a la
carretera. De hecho, la mercancia maritima llevada por ferrocarril ya en 2012 pasé a representar mas
de la mitad del total de mercancias movidas en ferrocarril en Espaiia.

En cualquier caso, como muestra la llustracion 1.30 el transporte ferroviario aun tiene un nivel de
implantacién muy desigual en el sistema portuario, estando, en muchos casos, ligado al transporte de
mercancias movidas a granel.

Evolucion de la mercancia movida por ferrocarril.
EnMillones de Tmy en % respecto del movido por ferrocarril mas carretera.
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llustracion 1.29 Evolucion de la mercancia que entra y sale del puerto por ferrocarril.
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Mercancia movidad por ferrocarril en 2012. Distribucion por Autoridades
Portuarias
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lustracion 1.30 Estructura del trasporte por ferrocarril en el sistema portuario durante 2012

Transporte maritimo de mercancias por sistema RO-RO

Como muestra la llustracion 1.31, tras la caida experimentada entro 2008 y 2009 el trafico movido por
sistema Ro-Ro ha experimentado una recuperacion progresiva en cuanto a volumen total movido. No
obstante, el porcentaje movido frente al total de mercancia no ha sufrido cambios significativos. Esta
pérdida de importancia relativa es debida al incremento de exportaciones en contenedor y, sobre
todo, al aumento de trafico del transito de contenedores.

Con todo, las lineas regulares del Mediterraneo Occidental que conectan los puertos de Barcelona y de
Valencia con puertos italianos contindan canalizando un porcentaje significativo de mercancias que
hace afios eran atendidas por camiones que atravesaban las carreteras de la costa azul francesa. En
total, se mueven mas de 5 millones de toneladas ambos sentidos mediante lineas regulares entre Italia
y Espafia. También hay que destacar el buen comportamiento de linea regular Gijén — Nantes/Saint
Nazaire, en un esquema enmarcado en el concepto de Autopista del Mar impulsado por las
instituciones europeas y los Estados espafiol y francés y que ha permitido mds que duplicar el trafico
ro-ro entre ambos paises desde que se pusiera en servicio la citada autopista maritima en 2010.

Por otro lado, la llustracion 1.32 muestra la importancia relativa del trafico Ro-Ro por Autoridades
Portuarias. En ellas se constata el alto peso relativo de este esquema de transporte en puertos
insulares y en las ciudades auténomas de Ceuta y Melilla.

Evolucién de la mercancia general movida por sistema Ro-Ro.
En Millones de Toneladas y en % respecto del total del Mercancia General
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llustracion 1.31 Evolucion de la mercancia general movida por sistema Ro-Ro.
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Mercancia movida por sistema Ro-Ro en 2012. Distribucion por Autoridades

Portuarias
Millones de Toneladas y % respecto del total de Mercancia General
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llustracion 1.32 Estructura del trafico Ro-Ro en el sistema portuario en 2012

INNOVACION EN EL SISTEMA PORTUARIO

La promocidn de la investigacidn y el desarrollo tecnolégico en materias vinculadas con la economia,

gestidn, logistica e ingenieria portuaria y otras relacionadas con la actividad que se realiza en los

puertos, son lineas de accidn recogidas en la propia ley de puertos como elementos claves de
sostenibilidad del sistema portuario, dirigidos a optimizar su gestidn. La /lustracion 1.33, muestra

la
el

compromiso e involucracion de las Autoridades Portuarias durante 2010 en el dmbito de las

actividades y proyectos de Investigacion, Desarrollo e Innovacién.

No obstante, dentro del campo de la |+D+i es necesario avanzar en la integracion del conocimiento y

experiencia del conjunto del sistema portuario, para garantizar que los esfuerzos realizados por cada

Autoridad Portuaria tengan repercusion positiva sobre el conjunto del sistema.

Areas tematicas de Investigacion, Desarrollo e Innovacion
N2de Autoridades portuarias que desarrollaron actividades y proyectos en cada una.
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llustracion 1.33 Proyecto IDISPE (2011-2012): “ La Organizacion de la I+D+i en el Sistema Portuario Espafiol:
Diagndstico y Lineas de actuacion” .
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En este sentido se ha creado una Comisidn Interportuaria de 1+D+i del sistema portuario, la cual tiene
entre sus objetivos diagnosticar las necesidades futuras de innovaciéon del sistema, y alinear el
esfuerzo en del sistema portuario en estas materias de acuerdo con la estrategia nacional y europea.
Uno de los trabajos abordados por la Comisién durante 2012 ha sido el desarrollo de un Programa
Marco de 1+D+i del Sistema Portuario Espafiol, alineado con los objetivos de la Estrategia Espafola de
Ciencia, Tecnologia e Innovacidn (2013-2020), el Plan Estatal de Investigacién Cientifica, Técnica y de
Innovacion (2012-2016) y el programa de la Unién Europea Horizon 2020 (2014-2020), entre cuyas
prioridades se encuentra la "creacién de sistemas de trasporte inteligentes, sostenibles e integrados".

Los objetivos generales de este Programa Marco se estructuran en dos ejes: Infraestructuras
Portuarias y Explotacion Portuaria. Ambos ejes, se dirigen principalmente a reforzar la eficiencia y
sostenibilidad en la planificaciéon, desarrollo y gestion del nodo portuario de la cadena de transporte,
mediante la optimizacidon de la capacidad infraestructural disponible, los desarrollos en materia de
soluciones tecnoldgicas y de proceso de transporte inteligente para incrementar la eficiencia,
seguridad y proteccion de la cadena logistica-portuaria, la potenciacién del transporte intermodal via
modo maritimo para descongestionar el transporte terrestre y decremento de emisiones
contaminantes, la implantacién de procedimientos y soluciones tecnoldgicas y de gestién destinadas a
reforzar la eficiencia operacional y la calidad ambiental en la explotacion portuaria, el fomento de la
eficiencia en el uso de los recursos materiales y energéticos, etc.

Entre las actuaciones prioritarias recogidas en la estrategia de innovacién del sistema portuario se
encuentran, entre otras:

e Optimizacion de la fiabilidad y funcionalidad de infraestructuras de abrigo y explotacién en
puertos.

e Desarrollo de conocimiento cientifico actualmente no disponible en relacién con el
comportamiento estructural y funcional de la infraestructura portuaria

e Mejora de la productividad mediante el uso de TIC en la explotacidon y comercializacion del
puerto

e Optimizacién del consumo de agua y energia, asi como valorizacién de residuos en la cadena
productiva de los puertos.

e Integracion de los diferentes modos de trasporte para conseguir cadenas logisticas competitivas
y sostenibles.

COMPROMISO INSTITUCIONAL CON LA SEGURIDAD Y EL ENTORNO
A pesar de la reduccion de inversiones experimentada durante 2011 y 2012, como resultado de la
restriccion presupuestaria que afecta a las administraciones publicas, las ilustraciones 1.34, 1.35y 1.36

evidencian el compromiso del sistema portuario con la seguridad y el entorno, habida cuenta del
creciente peso de estos capitulos en el total de inversiones.
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Evolucion de las inversiones en actuaciones Puertos-Ciudad.

En Millones de Euros y en % del total de inversiones.
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llustracion 1.34 Inversiones en actuaciones Puerto-Ciudad
Evolucidn de las inversiones en materia de seguridad.
En Millones de Euros y en % del total de inversiones.
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llustracion 1.35 Inversiones en materia de Seguridad
Evolucion de las inversiones en materia de Medio Ambiente.
En Millones de Euros y en % del total de inversiones.
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lustracion 1.36 Inversiones en actuaciones Medioambientales.
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DIMENSION ECONOMICA

SITUACION ECONOMICO FINANCIERA.

Rentabilidad sobre activos®

Durante el afio 2012 se consolida un incremento de la rentabilidad media del sistema pasandose del
1,0% en 2011 al 1,8% en 2012. Este incremento de rentabilidad se refleja en el conjunto del sistema,
modificandose el rango de variacién de la rentabilidad desde [-4,1 : 6,9], durante 2011, a [-1,3 : 10,9]

durante 2012.

Se recuerda que la rentabilidad refleja la capacidad de generacién de recursos sobre volumen de
activos. En consecuencia, la sustancial mejora de rentabilidad lograda en 2012, refleja un esfuerzo
generalizado por elevar el flujo de beneficios, medidos sobre un conjunto de activos que ha crecido
considerablemente, fruto del ingente ritmo inversor de los afios precedentes. Dicho esfuerzo emana
principalmente de un doble efecto de aumento de ingresos por incremento de la actividad portuariay

una fuerte reduccién de gastos en el marco de la politica de austeridad fijada desde el Gobierno.

Distribucion de la rentabilidad sobre activos en el sistema portuario durante
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llustracion 2.2 Distribucion de la rentabilidad sobre activos
Rentabilidad sobre activos.
Valores estadisticos del conjunto del sistema portuario en el afio 2012
Media Mediana Desviacion
1,8% 1,2% 2,6%
Min Max Max/Min
-1,3% 109%

Tabla 2.3 Rentabilidad sobre activos. Valores estadisticos.

Rentabilidad sobre activos, expresado como porcentaje del resultado del ejercicio después de impuestos frente al activo no corriente
neto medio, de acuerdo con la definicidn disposicién final vigésima segunda de la ley 2/2012 de 29 de junio de Presupuestos Generales

del Estado.




EBITDA generado por Tonelada Movida

Durante el afio 2012 se produce un incremento en valor agregado del ratio EBITDA por tonelada
movida; modificaAndose, no solo el valor agregado para el sistema portuario, sino también la moda, o
valor mds probable, que pasa de estar en el rango (1,0 : 1,5] € por tonelada, al rango (1,5 :2,0] € por

tonelada.

Este claro incremento pueden estar causado por una reduccién en el volumen de mercancias de bajo

valor afiadido, acompafiada por un incremento en el volumen de mercancias de alto valor afiadido,

como son las ligadas, en la mayoria de los casos, a los productos exportados, los cuales

experimentaron un alza significativa durante 2012.

Evoluciondel ratio EBITDA/Tonelada.
Valores acumulados del conjunto del sistema portuario.
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llustracion 2.3 Evolucion del EBITDA generado por tonelada movida
Ditribucion del ratio EBITDA/TONELADA en el sistema portuario durante 2012.
810 -
©
28
o
6
=]
3 4 5 5
S 2
: [ 2] T
5 0 1 1
% T T T T T T 1
2 [0.5:1.0] (1.0:1.5] (1.5:2.0] (2.0:2.5] (2.5:3.0] (3.0:3.5] >3.5
Euros por Tonelada movida
llustracion 2.4 Distribucion del EBITDA por Tonelada en el sistema portuario
EBITDA generado por Tonelada Movida.
Valores estadisticos para el conjunto del sistema portuario en el afio 2012.
Media Mediana Desviacion
2,04 1,74 1,57
Min Max Max/Min
0,57 9,06 15,8
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
1,06 2,79 2,6

Tabla 2.4 EBITDA por Tonelada. Valores estadisticos.
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Servicio de la Deuda®.

Durante el afio 2012 se consolida, para el conjunto del sistema portuario, una fuerte reduccion de la
presion del pago de deuda sobre el flujo de caja, pasdndose de un valor agregado para el sistema del
69%, durante 2011, al 31% durante 2012. Esta reduccién no solo se manifiesta en valores agregados,
sino que beneficia a la mayoria de las Autoridades Portuarias, pasando el valor promedio del percentil
80, de 147.0% durante 2011, al 79,0% en 2012.

No obstante, se prevé mantener el ritmo de amortizacidn del principal de la deuda, junto al pago de
los correspondientes intereses, a fin de ir reduciendo el endeudamiento total que las Autoridades
Portuarias acumulan como consecuencia del periodo fuertemente inversor pre-crisis.

Evolucion del Servicio de la Deuda.

- Valores acumulados del conjunto del sistema portuario.
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llustracion 2.5 Evolucion del servicio de la deuda

Distribucion del servicio de la deuda para Autoridades Portuarias con Cash-Flow
positivo durante 2012.
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llustracién 2.6 Distribucion del servicio de la deuda en el sistema portuario

Servicio de la Deuda.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias con cash-flow positivo en el afio 2012

Media Mediana Desviacion
86,6% 38,8% 145,9%
Min Max Max/Min

2,8% 694,3%
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
33,2% 79,0% 29,4%

Tabla 2. 5 Servicio de la deuda. Valores estadisticos

Servicio de la deuda, expresado como 100 x (amortizacion de la deuda + intereses) / (cash flow antes de intereses)
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Gastos de explotacidn respecto de ingresos de explotacion.

El afio 2012 supuso una clara reduccion de los gastos de explotaciéon frente a los ingresos de

explotacién, situandolo en el valor mas bajo del periodo 2009-2012, los cual es fruto de la politica de

racionalizacidn del gasto en el Sistema Portuario.

Este esfuerzo se manifiesta, de modo especial, en las Autoridades Portuarias que mayor ratio

presentaban durante 2011, ya que, en relacidn a dicho afio, el nUmero de Autoridades Portuarias con

ratio superior al 120% pasa de siete a tres.
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Evolucidn de los Gastos de Explotacion frenete a Ingresos de Explotacion
Valores acumulados del conjunto del sitema portuario
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llustracion 2.7 Evolucidn de los gastos de explotacion frente a ingresos de explotacion

Distribucién de los gastos de explotacion respecto de ingresos de explotacion para

el conjunto del sistema portuario en 2012

Gastos de explotacién / Ingresos de explotaciénen %
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llustracion 2.8 Distribucion de los gastos de explotacion frente a ingresos de explotacion

Gastos de explotacion respecto de ingresos de explotacion.
Valores estadisticos para el conjunto del sistema portuario en el afio 2011.

Media Mediana Desviacion

97,2% 100,0% 20,1%

Min Max Max/Min

51,3% 138,0% 2,53
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
77,8% 111,2% 1,54

Tabla 2.4 Gastos de explotacion frente a ingresos de explotacion. Valores estadisticos.
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NIVELY ESTRUCTURA DE LAS INVERSIONES
Inversidn publica en relacion al cash-flow

El esfuerzo inversor frente al flujo de caja consolida su reduccién durante 2012 como resultado de la
aplicacion de politicas de racionalizacion del gasto publico. Dicha reduccidn se refleja en el conjunto
del sistema como una concentracién de los valores de este ratio en el rango [0 : 1,5], frente a un
comportamiento mucho mas disperso en afios anteriores. Este comportamiento refleja la transicién de
un modelo expansivo en generacion de infraestructura a un modelo basado en la optimizacién del
rendimiento mediante inversiones dirigidas a lograr una mejora en la funcionalidad e intermodalidad

de las infraestructuras ya existentes.

Evolucién de la Inversién Publica respecto del Cash-Flow.
Valores acumulados del conjunto del Sistema Portuario.
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llustracién 2.8 Evolucion de la inversion publica respecto del cash-flow

Distribucién de la Inversion Publica respecto del Cash-Flow para Autoridades
Portuarias durante 2012
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llustracion 2.9 Distribucion de la inversion publica respecto de cash-flow

Inversion publica respecto del cash-flow.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias en el aiio 2012

Media Mediana Desviacion

1,45 0,95 1,51

Min Max Max/Min

0,060 7,58 126,48
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
0,47 2,21 4,71

Tabla 2.5 Inversion publica respecto del cash-flow. Valores estadisticos.
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Inversidn ajena frente a la inversion publica

El grafico de evolucién de este ratio pone de relieve un claro incremento de la importancia relativa de

la inversidon privada frente a la inversion publica. Frente a una clara reduccidn de la inversién publica,

la inversién privada toma especial protagonismo consolidando en esquema de financiacién y gestion

publico-privada implicito en el modelo de explotacion Land-Lord.

Evolucidn de la Inversion Privada respecto de la Inversion Publica.
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llustracion 2.10 Evolucion de la inversion privada frente a la inversion publica.

portuario durante 2012.

Distribucién de la Inversion Privada respecto de la Inversion Publica en el sistema
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llustracion 2.11 Distribucion de la inversion privada frente a la inversion publica.
Inversion Privada respecto de la Inversion Publica.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias en el aiio 2012
Media Mediana Desviacion
1,5 0,4 2,7
Min Max Max/Min
0,0 9,7
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
0,1 3,0 19,0

Tabla 2.6 Inversion privada respecto de Inversion publica. Valores estadisticos.
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Renovacién de activos®

Se detecta un alto grado de dispersién entre Autoridades Portuarias en lo que concierne a este
concepto, hasta el punto de distinguirse dos grupos: 19 Autoridades Portuarias que mantienen un
ritmo moderado y prudente de renovacién de activos, separadas de otras 9 que se hallan inmersas en

un intenso proceso inversor que cambiard rapida y sustancialmente el valor total de sus activos.

Distribucién de la Renovacion de Activos en el sistema portuarioen 2012,
" expresada como Inversion Publica / Activos Medios en %
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llustracion 2.12 Distribucion de la renovacion de activos

Inversion publica respecto de activos netos medios expresada en %.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias en el afio 2012

Media Mediana Desviacion

5,5% 4,3% 4,2%

Min Max Max/Min

0,1% 14,3% 99,64
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
2,0% 8,7% 4,39

Tabla 2.7 Renovacion de activos. Valores estadisticos

Expresado como la relacion del volumen de inversion anual respecto de los activos netos medios.
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NEGOCIO Y SERVICIOS

Ingresos por Tasas de Ocupacion respecto del Importe Neto de la Cifra de Negocio (INCN).

Los ingresos por tasas de ocupacion respecto del INCN no sufren modificaciones significativas respecto

del afio 2011, lo cual indica una estabilizaciéon en la tendencia a la baja de este indicador iniciada a

partir de 2009 como resultado de la ligera reduccidn de superficie concesionada que se produjo como

efecto de la crisis.

Ingresos por Tasas de Ocupacién

/ INCN en%

Evolucion de los Ingresos por Tasas de Ocupacion respecto del Importe Neto de la
Cifra de Negocio (INCN)
Valores acumulados del conjunto del Sistema Portuario
28%
26% 27%
26%

24% 25% 2

23%
22% T T T T 1

2008 2009 2010 2011 2012

llustracion 2.13 Evolucion de los ingresos por tasa de ocupacion frente al INCN

N2 de Autoridades Portuarias

Distribucién de los Ingresos por Tasas de Ocupacion respecto del Importe Neto de
la Cifra de Negocio en el Sistema Portuario durante 2012

,—ll 2
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(Ingresos por Tasas de Ocupacién) / (Importe Neto de la Cifra de Negocic) en%

llustracion 2.14 Distribucion de los ingresos de ocupacion respecto al INCN

Ingresos por Tasas de Ocupacion respecto del Importe Neto de la Cifra de Negocio en %.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias en el aiio 2012

Media Mediana Desviacion

24,5% 23,8% 7,7%

Min Max Max/Min

9,6% 35,5% 3,7
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
19,3% 32,6% 1,7

Tabla 2.8 Ingresos por tasas de ocupacion respecto del INCN. Valores estadisticos
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Ingresos por Tasas de Actividad respecto del Importe Neto de la Cifra de Negocio

Los ingresos por este concepto se han mantenido estables desde el afio 2009, en términos relativos
con respecto al importe neto de la cifra de negocio, en la mayor parte de las Autoridades Portuarias.

Evolucidn de los Ingresos por Tasas de Actividad en relacion al Importe Netode la
- Cifrade Negocio (INCN).
T Valores acumulados del conjunto del Sistema Portuario.
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llustracién 2.15 Evolucion de los ingresos por tasa de actividad respecto del INCN

Distribucién de los Ingresos por Tasas de Actividad respectodel Importe Netode
la Cifra de Negocio en el Sistema Portuario durante 2012.
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llustracion 2.16 Distribucidn de los ingresos por tasas de actividad respecto del INCN

Ingresos por Tasas de Actividad respecto del
Importe Neto de la Cifra de Negocio en %.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias en el afio 2012

Media Mediana Desviacion
11,8,2% 21,6% 4,4%

Min Max Max/Min

6,6% 25,2% 3,82
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
8,2% 15,0% 1,83

Tabla 2.9 Ingresos por tasas de actividad respecto del INCN. Valores estadisticos
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Rendimiento de la superficie para concesiones®.

Como muestra el grafico de evolucion temporal, en el periodo 2009-2012 no se han producido

modificaciones significativas de las toneladas movidas por metro cuadrado de superficie para

concesiones, lo cual pone de manifiesto, que la entrada en operacidon de nuevas superficies de uso

comercial ha ido acompafiada de un incrementos de traficos que ha permitido estabilizar la evolucion

del rendimiento medio de la superficie.
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Evolucidon del las Toneladas Movidas por unidad de Superficie Comercial
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llustracion 2.17 Evolucion del rendimiento de la superficie para concesiones.

Distibucion de las Toneladas Movidas por Unidad de Superficie Comercial en el
Sistema Portuario durante 2012.
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llustracién 2.18 Distribucidn del rendimiento de la superficie para concesiones.

Toneladas movidas por metro cuadrado de superficie concesionable.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias en el afio 2012

Media Mediana Desviacion

8,0 6,3 7,2

Min Max Max/Min

1,0 31,0 30,4

Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
3,0 10,0 3,3

Tabla 2.10 Toneladas movidas por metros cuadrados. Valores estadisticos

Expresado como toneladas movidas por metro cuadrado de zona de servicio terrestre caracterizada como uso comercial.
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Rendimiento de los muelles activos®.

El rendimiento de los muelles, medido como toneladas por metro lineal de muelle activo, muestra un
histograma multimodal motivada por las diferentes necesidades de cada tipo de tréfico y por los
diferentes niveles de especializacidn de las distintas clases de terminales.

En relacion al afio 2011, la distribucidn de rendimientos del 2012 no muestra diferencias significativas
en cuanto al rendimiento medio del sistema, pero si una cierta reorganizacion en la que se acentua la
multimodalidad y en la que se produce un incremento significativo para los promedios de los
percentiles 20% y 80%.

Distribucion del ratio (Toneladas Movidas / Longitud de Muelle Activo) en el
Sistema Portuario durante 2012.

Tabla 2.11 Rendimiento de los muelles activos. Valores estadisticos.

PRODUCTIVIDAD

Generacién de Importe Neto de Negocio (INCN) por empleado®.
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llustracion 2.19 Distribucion del rendimiento de los muelles activos
Toneladas movidas por metro lineal de muelle activo.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias en el afio 2012
Media Mediana Desviacion
1500,0 1000,0 1200,0
Min Max Max/Min
300,0 5000,0 16,0
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
600,0 2400,0 4,0

La productividad, expresada como generacién de INCN por empleado experimento un fuerte
incremento durante el ano 2012, colocando la productividad agregada del sistema en valores

superiores a los existentes antes del comienzo de la crisis.

Expredado toneladas movidas por metro lineal de muelle en activo. Entendiendo por muelle activo aquel que ha registrado actividad
durante los tres ultimos afios

importe neto de la cifra de negocio por empleado respecto de la plantilla media anual.
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El histograma de distribucién de este ratio pone de manifiesto una reordenacién del comportamiento
del sistema, en la cual se reducen el nimero de Autoridades Portuarias con productividades
comprendidas en el rango [50 :100] y se incrementan las productividades en rangos superiores. Es
decir, el incremento en productividad, no solo se produce en valores promedios como resultado de
mejoras en algunos puertos, sino que se manifiesta en el conjunto del sistema portuario.

Evolucion del ratio (Importe Neto de la Cifra de Negocio /
Plantilla Media anual).
o Valores acumulados para el conjunto del Sistema Portuario.
=]
E 180
E‘ 185
Y 180 184 186
o
E 175
é 170 173 174
o 165 168
=
E 160
E 155 T T T T 1
2008 2009 2010 2011 2012
llustracion 2.20 Evolucion del INCN generado por empleado
Distribucion del ratio (Importe Neto de la Cifra de Negocio / Plantilla Media Anual)
" en el Sistema Portuario durante 2012.
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llustracion 2.21 Distribucion del INCN medio generado por empleado
Ratio (Ingresos netos de la cifra de negocio)/(plantilla media anual)
expresado en miles de euros por empleado.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias en el afio 2012
Media Mediana Desviacion
161,2 160,1 64,4
Min Max Max/Min
64,3 297,2 4,6
Percentil 20% Promedio 80% Percentil 80% / Percentil 20%
101,2 221,2 2,2

Tabla 2.10.2 INCN medio generado por empleado. Valores estadisticos.
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Generacion de EBITDA por empleado’.

Al igual que la productividad medida como INCN por empleado, la productividad medida como EBITDA

por empleado experimentd un claro crecimiento en el afio 2012. En este caso, aun queda mas patente

que el incremento de productividad no solo se produce en valor medio, sino que beneficia al conjunto
del sistema portuario, ya que el rango de variacién pasa de [28 : 174] en 2011 a [36 : 216] durante
2012, desplazandose la mediana de la distribucion de 74 a 100 € por empleado.

Evolucion del ratio (EBITDA/Plantilla Media Anual)
Valores acumulados para el conjunto del Sistema Portuario
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lustracion 2.22 Evolucidn del EBITDA medio generado por empleado
Distribucion del ratio (EBITDA/Plantilla Media Anual) en el Sistema Portuaria
@ durante 2012.
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llustracion 2.23 Distribucion del EBITDA medio generado por empleado
Ratio (EBITDA)/(plantilla media anual)
expresado en miles de euros por empleado.
Valores estadisticos para el conjunto de las Autoridades Portuarias en el afio 2012
Media Mediana Desviacion

93,3 100,0 51,5

Min Max Max/Min

36,0 217,0 6,2

Percentil 20%

Promedio 80%

Percentil 80% / Percentil 20%

46,1

135,6

2,9

Tabla 2.13 EBITDA medio generado por empleado. Valores estadisticos.

7

EBIDTA por empleado respecto de la plantilla media anual.
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DIMENSION SOCIAL
EMPLEO

Como puede apreciarse en la ilustracion 3.1 durante 2012 se consolida el descenso del volumen de
plantillas de las Autoridades Portuarias iniciado en 2011, como consecuencia, basicamente, de las
restricciones en la oferta de empleo publico que se adjudica al sistema portuario de titularidad estatal.

En la evolucidon de la plantilla también es necesario tener en cuenta el despliegue de los efectos del Il
Convenio Colectivo de Puertos del Estado y Autoridades Portuarias, que introduce un modelo de
gestidon de los recursos humanos mas flexible, a los que se dota de competencias a través de acciones
formativas adaptadas a las necesidades de las Autoridades Portuarias.

Evolucidn de la plantilla fija del sistema portuario.
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llustracion 3.1 Evolucidn de la plantilla fija del sistema portuario
Distribucién del numero de emplados fijos en el sistema portuario durante
o 2012
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llustracion 3.2 Distribucion del numero de trabajadores en el sistema portuario
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Al igual que la oferta de empleo publico, la asignacidn a los organismos publicos portuarios de
contratacién temporal es igualmente restrictiva, y centrada bdsicamente en contratos por
circunstancias de la produccion, obra o servicio determinado, relevo e interinidad. La jlustracion 3.3
muestra, que en promedio, los trabajadores temporales suponen, en término medio, el 10% de la
plantilla total.

Distribucién del porcentaje de trabajadores eventuales respecto del total de
trabajadoresfijos en el sistema portuario en 2012.
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llustracion 3.3 Porcentaje de trabajadores eventuales. 8

La ilustracién 3.4 refleja la distribucidn del personal en cuatro areas genéricas de actividad, como son:
personal de oficina fuera de convenio, personal dentro de convenio, mantenimiento y policia
portuaria. Como se observa en dicha ilustracién, la estructura de la plantilla estd fuertemente
condicionada por las tareas de supervisién de la superficie y vigilancia de las operaciones portuarias, lo
cual hace que en 18 de las 28 Autoridades Portuarias el mayor porcentaje de la plantilla corresponda al

servicio de Policia Portuaria.

Distribucion de plantilla por areas de actividad en %

O Oficinafuerade convenio O Oficinadentroconvenic @ Mantenimiento @ PoliciaPortuaria

60%

50%

40% . - = M .

30%

llustracion 3.4 Distribucion por dreas de actividad genéricas

La ilustraciéon 3.5 muestra que la mayor parte de la plantilla del sistema portuario trabaja en
condiciones laborales reguladas por convenio colectivo, suponiendo este colectivo mas del 80% de la
plantilla en todos los puertos.

Porcentaje de trabajadores eventuales sobre el total de fijos. En el cémputo de los trabajadores eventuales se excluyen los contratos
condicionados a necesidades estacionales de la explotacion.
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Distribucion de trabajadores dentro de convenio colectivo en el Sistema Portuario

Porcentaje de trabajadores dentro de convenio colectivo

durante 2012
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llustracion 3.5. Porcentaje de trabajadores acogidos a convenios colectivos.

Comunicacidn interna y participacion

Con caracter general, los intereses de los trabajadores estan representados en el consejo de

administracién de las Autoridades Portuarias a través de la representacion sindical

Ademas, en las Autoridades Portuarias en las que estan implantados sistemas de gestion de la calidad

los trabajadores pueden participar mediante:

e La identificacidon de no conformidades con los procesos establecidos.
e Grupos de calidad estables ligados a la mejora de los procesos.
e Buzones de sugerencias relativas a los procesos del sistema de gestion.

La siguiente tabla muestra el grado de implantacidn de estas iniciativas en el sistema portuario

durante 2012.

Sistemas de gestion de la calidad 13
Sistemas de gestion medio ambiental 9
Sistemas de gestion de prevencion laboral 11
Grupos de calidad 7
Buzones de sugerencias 6

Tabla 2.1. Participacion en grupos de calidad
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FORMACION Y ESQUEMA DE GESTION POR COMPETENCIAS.

El esquema de gestidn por competencias tiene por objetivo lograr un aprovechamiento éptimo de los
recursos humanos de la empresa, mediante el desarrollo de las competencias individuales y colectivas. Se
busca, por tanto, mejorar la productividad obteniendo el maximo partido de las habilidades vy
conocimientos de los empleados.

La gestion por competencias permite a los Organismos experimentar el cambio desde modelos de
administracién de personal a una concepcién donde las personas son vistas desde la perspectiva de capital
humano, y por tanto, con capacidad para aportar mejoras e innovacién continuas en la empresa

Dentro de este esquema de gestiéon de los recursos humanos la formacién en Competencias Técnicas
resulta clave, y debe proporcionar a las personas los conocimientos necesarios para desarrollar su trabajo
de un modo eficiente y eficaz.

Para que sea operativa, la formacion debe proporcionarse de modo que esté integrada con la actividad
ordinaria, sea flexible, y adaptada a las necesidades especificas de cada persona y cada puesto de trabajo.
Con el fin de lograr estos objetivos el sistema portuario se ha dotado de un Aula Virtual de formacién que,
mediante el uso de las tecnologias de la informacidn, permite cubrir un amplio espectro de necesidades
formativas con costes sostenibles. La llustracion 3.6 muestra algunas de las areas de formacién impartidas
mediante el Aula Virtual, asi como el nUmero de personas que siguieron los distintos cursos durante 2012.

Cursosimpartidos dentro del esquema de gestion por competencias y grado de
seguimiento durante 2012

W
Li=]

Tréfico de pasajeros 11

Seguridad industrial 1 116
Sector y estrategia portuaria : : 1 207
Prevencidnde riesgos laborales /——————1 40
Operaciones y servicios portuarios 1 218
Nautica /1 32
Medic ambiente : —1 112

Logistica e intermodalidad : 3102
Gestion Econdmico-Financiera I 49
Gestion de mercancias 1 132
Contabhilidad y auditoria ————m1 35
Comercial y marketing —1 62
Basesde datos ———— 28 |

0 50 100 150 200 250

Nimero de personas que han cursado cada materia.

llustracion 3.6 Cursos impartidos mediante al Aula Virtual y grado de sequimiento

El Objetivo para estos afios sera que la oferta formativa se vea ampliada a través de la creacién de nuevos
cursos del Catdlogo de Competencias, con el fin de poder continuar con el proceso de mejora de los perfiles
profesionales de los trabajadores, y seguir reduciendo las lagunas formativas que pudieran existir en estos
momentos.
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Porcentaje de trabajadores que siguieron programas de formacion en 2012.
Muestra: 26 de las 28 Autoridades Portuarias
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llustracion 3.7 Porcentaje de trabajadores que siguieron programas de formacion.

Por otro lado, como muestra la ilustracion 3.7, en la mayoria de las Autoridades Portuarias, los
empleados siguen programas de formacion en un porcentaje significativo, si bien, en general, es mayor
el porcentaje de trabajadores de dentro de convenio que han seguido algin programa formativo.

Por otro lado, como muestra la ilustracion 3.8, el promedio de horas de formacion por trabajador se
situd, en la mayoria de los casos, entre 20 y 40 horas de formaciéon por persona). En la mayoria de los
casos, dichas acciones formativas tienen por objetivo actualizar el conocimiento de los empleados a
nuevos requerimientos que afectan a la operativa portuaria.

La ilustracion 3.8, también pone de relieve una presencia significativa de Autoridades Portuarias en las
que el tiempo medio de formacién por trabajador es superior a 40 horas.

Promedio de las horas de formacion recibidas por trabajador durante 2012
Muestra: 26 de las 28 Autoridades Portuarias
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llustracion 3.8 Numero medio de horas por trabajador.
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Formacion
Valores estadisticos para el sistema portuario en el aiio 2012

Porcentaje de trabajadores que siguieron Horas de formacion recibida por trabajador,

programas de formacion. en promedio.
Dentro de Convenio Fuera de Convenio Dentro de Convenio Fuera de Convenio
Valor Medio 71% 50% 32 45
Desviacién 23% 34% 22 43
Minimo 9% 2% 3 1
Maximo 100% 100% 95 163
Percentil 20% 53% 13% 17 11
Mediana 73% 42% 26 27
Percentil 80% 90% 88% 46 76
Muestra 26 26 26 26

Tabla 3.2 Formacion. Valores estadisticos.

IGUALDAD DE GENERO Y ESTRUCTURA DE EDADES

Como muestra la ilustracion 3.9, la presencia de la mujer en las Autoridades Portuarias esta, en
general, por debajo del 30%, si bien se reduce sustancialmente en el grupo de fuera de convenio, en el
cual, en la mayoria de los casos, el porcentaje es inferior al 15%.

Distribucién de la presencia de la mujer en la plantilla del Sistema Portuario en
2012.
0% del total de enpleados. 0% del total de empleados fuera de convenio
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llustracion 3.9 Igualdad de genero

Una de las razones que explica la baja presencia de la mujer en muchas Autoridades Portuarias, es el
elevado porcentaje de trabajadores asignados al servicio de policia portuaria, el cual, en general,
resulta menos demandado por mujeres que por hombres.

Como respuesta institucional a esta situacién Puertos del Estado y las Autoridades Portuaria han
elaborado un Plan de Igualdad, firmado con fecha 6 de julio de 2011, inscrito en el marco de su politica
de responsabilidad social, que pretende ser un primer instrumento, destinado al cumplimiento
efectivo de la igualdad entre mujeres y hombres.
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Los organismos firmantes asumen, como criterios generales de actuacion, el compromiso con la

efectividad del derecho constitucional de igualdad entre mujeres y hombres, y la integracién del

principio de igualdad de trato y de oportunidades en el conjunto de sus politicas.

Los objetivos especificos del presente plan de igualdad se presentan dentro de las distintas areas como

acceso al empleo, conciliacién y corresponsabilidad, formacién, promocidn, retribucion y prevencion

del acoso sexual. Para cada una de estas dreas se establecen una serie de objetivos, acciones e

indicadores de seguimiento de las mismas.

Presencia de la mujer en la plantilla de las Autoridades Portuarias en 2012
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llustracion 3.10. Igualdad de género por puertos.

Por su parte, la ilustracion 3.11 pone de manifiesto que la edad media de los trabajadores es

relativamente elevada. En promedio, los trabajadores con mas de 50 afios suponen el 40% de la

plantilla, llegdndose a casos extremos en los que este colectivo supone casi el 70% del total de los

empleados. Por otro lado, los trabajadores con menos de 30 solo suponen, en promedio, un 2% de la

plantilla.

Distribucion de edad de los empleados en el Sistema Portuario durante 2012 en %.

O<30afios @30-50afos [O>50afos

o

WP TS
\‘Pe ‘ov@&?&o o
L FF TEFETFS
Rl ¥

©

llustracion 3.11 Distribucidon de edades en el sistema portuario
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Valor Medio
Desviacion
Minimo
Maéximo
Percentil 20%
Mediana
Percentil 80%

Muestra

Igualdad y estructura de edades

Valores estadisticos para el sistema portuario en el aiio 2012

Presencia de la mujer en el trabajo en %

Total de trabajadores Fuera de convenio

18%
5%
9%

29%

14%

18%

21%

28

Tabla 3.3 Igualdad de género y estructura de edades.

SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO®

14%
12%
1%
50%
4%
12%
21%
28

Estructura de edades en %

Menores de 30 afos

2,3%
2,0%
0,0%
7,4%
0,3%
1,9%
4,0%

28

Mayores de 50 aiios

43,6%
10,8%
26,1%
69,7%
34,0%
41,0%
50,3%

28

A lo largo de los ultimos afios las Autoridades Portuarias han intensificado sus esfuerzos en la

prevencion de los riesgos laborales como respuesta a un marco normativo cada vez mdas exigente y a

una responsabilidad de liderazgo social en la comunidad portuaria.

Nivel de implanatacion del Sistema de Gestién de Riesgos Lahorales
OSHAS en el Sistema Portuario durante 2012

13 15

"

N2 de Autoridades Portuarias con OSHAS

N2de Autoridades Portuarias sin OSHAS

llustracion 3.12 Implantacion del sistema de prevencion de riesgos OSHAS en el sistema portuario

Con el fin de integrar la gestion de riesgos laborales dentro de la gestidn global es conveniente que las

empresas se doten de sistemas por los cuales, mediante un compromiso voluntario, desarrollen

procedimientos de gestion de prevencidn y salud ocupacional que puedan ser evaluados y certificados

por terceros. En este sentido, como muestra la llustracion 3.12, cada vez mas Autoridades Portuarias

optan por certificarse segln el sistema de gestion de riesgos laborales OHSAS, por el cual se formaliza

el cumplimiento legal en esta materia, se fomenta la cultura de prevencion, y se desarrollan protocolos

organizativos que permiten reducir los accidentes laborales y los costes, tanto econémicos como de

reputacién que ello implica.

indice de frecuencia anual de accidentes Nimero de accidentes con baja por cada millén de horas trabajadas
IF = (nimero total de accidentes con baja / nimero de horas trabajadas) x 1000000

indice de gravedad anual de accidentes Nimero de jornadas perdidas por cada mil horas trabajadas
IG = (numero de jornadas perdidas por accidente /nimero horas trabajadas) x 1000

indice de absentismo anual, N de dias naturales perdidos por baja, respecto del nimero de trabajadores.

IA = (n2 de dias naturales perdidos por baja x 100) / (n2 de trabajadores x 365)
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Distribucién del indice de frecuencia de accidentes en el sistema portuario

@ durante 2012
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N2de accidentes con haja por cada millén de horas trabajadas.
llustracion 3.13 Distribucidn del indice de frecuencia de accidentes
Distribuciondel indice de gravedad de accidentes en el sistema portuario
durante 2012.
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N2de jornadas perdidas por accidente, por cada 1000 horas trabajadas.
llustracion 3.14 Distribucion del indice de gravedad de accidentes
Indices de frecuencia de accidentes y de gravedad de accidentes por puertos.
Dindice de Frecuencia(IF)  Oindice de Gravedad (IG)
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llustracién 3.15 indices de frecuencia y gravedad de accidentes por puertos.
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Distribucién del indice de absentismo en el sistema portuario durante 2012
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% de dias perdidos en el afio por bajas debidas a enfermedad
llustracién 3.16 Distribucion del indice de absentismo.
Seguridad y salud en el trabajo
Valores estadisticos para el sistema portuario en el afio 2012
indice de frecuencia anual de indice de gravedad de indice de absentismo
accidentes accidentes
N2 de accidentes con baja por N2 de jornadas perdidas por Porcentaje de dias perdidos
cada millon de horas trabajadas cada mil horas trabajadas por baja de enfermedad
Valor Medio 151 04 3.1%
Desviacion 12.3 04 1,8%
Minimo 0,0 0,0 0,0%
Maximo 48,7 1,2 6,0%
Percentil 20% 01 01 1.3%
Mediana 14,5 0,3 3,0%
Percentil 80% 225 06 6.0%
Muestra 27 27 27

Tabla 3.4 Seguridad y salud en el trabajo. Valores estadisticos.

Como muestra la tabla 3.4 el indice de absentismo en las Autoridades Portuarias es de un 3,1% de

valor medio, mas bajo que la media espafiola que esta en un 4,3% y mds bajo también que el Sector
Servicios que es un 3,8%. Asimismo los dias perdidos por trabajador al afio son de 8,3, mientras que el

promedio en Espafia es de 11,6.
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SEGURIDAD Y PROTECCION

La Autoridades Portuarias participan en el desarrollo de diversos planes e iniciativas destinados a
prevenir tanto accidentes fortuitos causados por la operativa (seguridad), como posibles actos
antisociales voluntarios (proteccién), dicha actuacién general queda esquematizada en la Tabla 3.5

SEGURIDAD PROTECCION

Prevencion y respuesta ante accidentes fortuitos  Prevencion y respuesta ante acciones

causados por la operativa antisociales voluntarias
Condiciones e Mantenimiento de los planes de e Mantenimiento de los planes de
normales de autoproteccién proteccidn de Instalaciones Portuarias y
trabajo 0 Revisiones de los planes de proteccion de los
0 Ejercicios, simulacros puertos.
Valoracién de 0 Coordinacion con otras entidades y 0 Identificacién de amenazas
riesgos, administraciones O Evaluacidn de riesgos
prevencion y 0 Implantacion de medidas, programas de O Revisiones
control mantenimiento, inspecciones O Ejercicios, simulacros
0 Coordinacién con otras entidades y
e Mercancias peligrosas administraciones
0 Aplicacion del "Reglamento de admisidn, 0 Implantacién de medidas, programas
manipulacién y almacenamiento de de mantenimiento, inspecciones
mercancias peligrosas en los puertos"
e Mejora continua (medidas fisicas y/o
procedimentales)
0 Mejoras en seguridad vial
0 Mejoras en sistemas de ayudas a la
navegacion
0 Mejoras en la operativa ferroviaria
0 Mejoras en los servicios portuarios y
comerciales
Condiciones e Plan de Autoproteccion e Planes dmbito nacional que implican la
contingentes 0 Plan de Emergencia Interior coordinacion con otras administraciones.

0 Plan Interior de Contingencia por
Contaminacion Marina Accidental.

Protocolos de 0 Plan de Contingencias Ferroviario
coordinacion
ante e Planes de ambito superior
emergencias. 0 Planes de Proteccidn Civil (territoriales,
especiales)
0 Plan Nacional de Seguridad y Salvamento
Maritimo

0 Plan Nacional de Contingencias por
Contaminacion Marina Accidental
0 Otros que determine la legislacidn vigente

Tabla 3.5. Actuaciones generales en materia de seguridad y proteccion.
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El Real Decreto 393/2007, de 23 de marzo, por el que se aprueba la Norma Basica de Autoproteccion
de los centros, establecimientos y dependencias dedicados a actividades que puedan dar origen a
situaciones de emergencia, recomienda lo siguiente: "Para evaluar los planes de autoproteccion y
asegurar la eficacia y operatividad de los planes de actuacidon en emergencias se realizaran simulacros
de emergencia, con la periodicidad minima que fije el propio plan, y en todo caso, al menos una vez al

afno evaluando sus resultados".

En este contexto como muestra la /lustracion 3.17 las Autoridades Portuarias desarrollan politicas de
gestion de seguridad y proteccién que avanzan en el cumplimiento y superacidon de los minimos
establecidos con el fin garantizar una adecuada respuesta ante emergencias.

Distribucién del niumero de ejercicios y simulacros, en materia de seguridad,

realizados en el sistema portuario durante 2012 .
Muestra: 22 Autoridades Portuarias de 28.
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llustracion 3.17 Numero de simulacros en materia de seguridad

Del mismo modo, la normativa de proteccidn portuaria, REGLAMENTO (CE) 725/2004 y Real Decreto
1617/2007, prevé la realizacién de ejercicios y practicas que garanticen la implantacién eficaz de los
planes correspondientes. La ilustracion 3.18 muestra la distribucion del nimero de ejercicios y
simularos realizados por las Autoridades Portuarias durante 2012.

Distribucion del niumero de ejercicios y simulacros, en materia de proteccion,
realizados en el sistema portuario durante 2012.
B Muestra: 22 Autoridades Portuarias de 28.
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llustracion 3.18 Numero de simulacros en materia de proteccion
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DIMENSION MEDIOAMBIENTAL

La gestion ambiental del puerto esta claramente condicionada por el esquema de explotacion publico-
privada, de modo que la eficiencia ambiental global del puerto no depende uUnicamente de la
Autoridad Portuaria, sino también del rigor de la gestion ambiental realizada por concesionarios,
prestadores de servicios y usuarios del puerto.

Por otro lado, es importante tener presente, que la Autoridad Portuaria no tiene competencias
ambientales, ni es responsable ultimo de hacer cumplir la legislacién ambiental en el puerto, ya que,
en general, esta competencia descansa sobre las comunidades auténomas, quienes estan dotadas de
un régimen sancionador que permita actuar contra posibles incumplimientos.

Con todo, las Autoridades Portuarias, como gestores de infraestructura, como reguladores y
coordinadores de los servicios prestados por el puerto, y, en especial, como lideres de la comunidad
portuaria, desempefan un papel clave en la adecuada gestién ambiental del puerto.

En este contexto las iniciativas de mejora del desempefio ambiental estan condicionadas a la
capacidad de control y de influencia que la Autoridad Portuaria tiene sobre los distintos operadores
gue actuan en el puerto. La tabla 4.1 muestra de modo sintético, algunas de las iniciativas genéricas
adoptadas o impulsadas por las Autoridades Portuarias en funcién del nivel de control o influencia que
tienen sobre los operadores y usuarios del puerto.

GESTION AMBIENTAL

Uno de los objetivos globales del sistema portuario en materia de gestion ambiental es la implantacidon
de sistemas de gestion ambiental que permitan objetivar y sistematizar las politicas medioambientales
desarrolladas. En este sentido, es importante resefiar (/lustracion 4.1)que durante 2012, cuatro
Autoridades Portuarias estaban dadas de alta en el exigente registro ambiental EMAS, 18 contaban
con certificacion I1SO 14001 y las 7 restantes se encontraban en fase de implantacion de dicho sistema
de gestidon. Estos datos son una clara muestra del decidido compromiso de mejora ambiental del
sistema portuario, especialmente si se tiene en cuenta que en 2010 solo nueve Autoridades Portuarias
habian implantado sistemas de gestién ambiental.

Grado de implantacion de sistemas de gestion ambiental en el Sistema Portuario
durante 2012

25% >
Registro EMAS
Certificacién1SO 14001

68% SGA endesarrollo

llustracion 4.1 Nivel de implantacion de sistemas de gestion ambiental
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Control de la Actividades Posibles iniciativas
autoridad
portuaria
Control En la prestacion de servicios e Implantacidn de Sistemas de Gestidn
directo generales. Ambiental.
En la generaciony e Inclusidn de factores ambientales en planes
mantenimiento del suelo y la directores y proyectos.
[dmina de agua en la zona de
servicio portuaria. e Dotaciones en infraestructura ambiental,
como sistemas de riego, puntos de limpieza,
En la organizacidon del espacio puntos limpios, etc.
portuario.

e Inclusidn de condiciones de operacion en
organizacion de usos.

Influencia En la actuacion de concesionesy | e Requisitos ambientales en prescripciones de
significativa prestadores de servicios servicio y condicionado de concesiones.
portuarios.

e Regulacidon de la operativa desde el punto de
vista ambiental en normas e instrucciones de
direccion.

e Incentivos econdmicos a través de tasas y
periodos de concesion.

e Supervisién del rigor operativo por parte del
servicio de policia portuaria.

Influencia En actuaciones de transportistas, | e Convenios de colaboracidn con
limitada buques o empresas que prestan administraciones locales dotadas de

servicios a concesionesy
operadores.

competencias ambientales.
e Sistemas de monitorizacion medioambiental.

e Inventario y valoracion de fuentes de riesgo
ambiental.

e Impulso a programas de recogida de
residuos.

e Recomendaciones de buenas practicas.
e Incentivos econdmicos a la tasa del buque.

e Programas de formacién y concienciacion.

Tabla 4.1 Iniciativas desarrolladas por las Autoridades Portuarias en funcion de su nivel de influencia.
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La Autoridades Portuarias no solo lideran la mejora de la gestién ambiental portuaria mediante la
implantaciéon y mantenimiento de Sistemas de Gestidn Ambiental, sino también a través de programas
de caracterizacion ambiental que permitan tener un mejor conocimiento del modo en que la actividad
del puerto influye en la calidad del aire y del agua, o en la calidad sonora. La llustracion 4.2 muestras la
estructura de gastos del sistema portuario en mantenimiento de equipos de medida y en campanfias de
caracterizacién Dicho grafico muestra que solo seis Autoridades Portuarias disponen de esquemas de

caracterizacidon ambiental exigentes.

Gastos en caracterizacion ambiental durante 2012
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llustracion 4.2 Caracterizacion ambiental

Por otro lado, las Autoridades Portuarias tienen entre sus cometidos mantener la limpieza de las
superficies de trabajo, actividad, que por otra parte resulta esencial en el control de los impactos
generados por el puerto. La llustracion 4.3 muestra la estructura de gastos del sistema portuario, de la
cual se infiere el elevado coste que este servicio tiene en muchos casos. Con el fin de aquilatar estos
gastos las Autoridades Portuarias estdn trabajando para garantizar la adecuada limpieza de las
instalaciones por parte de los operadores y evitar el abandono no reglamentario de residuos en el

puerto.

Gastos en limpieza de superficie terrestre durante 2012.
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llustracion 4.3 Gastos en limpieza de superficies
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CALIDAD DEL AIRE

Durante el afo 2012 se registraron quejas, ligadas a emisiones procedentes de la actividad del puerto,
en 11 Autoridades Portuarias (/lustracion 4.4). Dichas quejas, estdn motivadas, en su mayor parte, por
emisiones de particulas generadas por el almacenamiento de graneles sélidos a la intemperie y la
manipulacion de dicha mercancia por métodos convencionales. Como muestra la llustracion 4.5,
dichas actividades, junto con las emisiones asociadas a obras y a actividades industriales, constituyen
los principales focos de emisiones significativas para la mayoria de las Autoridades Portuarias.

El control de la calidad del aire, y la exigencia de medidas a los operadores y usuarios del puerto, para
lograr la consecucidn de los objetivos de calidad normativos, son, en ultima instancia, responsabilidad
y competencia de las comunidades autdonomas. No obstante lo dicho, las Autoridades Portuarias,
dentro de su marco de actuacién, contribuyen de modo activo a la mejora de la calidad del aire
aplicando medidas como las enumeradas en la /lustracion 4.6. Dicho grafico muestra algunas de las
medidas mas frecuentemente implantadas, asi como el nimero de Autoridades Portuarias que las
aplicaron durante 2012.

Porcentaje de Autoridades Portuarias que han recibido quejas durante 2012 por
emisiones a la atmosfera procedentes de la actividad portuaria.

18%
0,
39% Alguna queja
439 Sin quejas

No evaluable

llustracion 4.4 Quejas por emisiones a la atmdsfera.

Principalesfocos de emisonesen los puertos.
N2de Autoridades Portuarias que los consideran significativos
Emisionesde cajas de camiones sin toldar :
Emisiones procedentes harcos atracados

Emisiones procedentes de motores de vehiculos
Limpiezay pintura de cascos de barcos : : : : : : i

Actividades industriales en concesiones ]
Obras —
Manipulacién de graneles por medios convencionales : : : : : : : :
Almacenamiento de graneles sélidos alaintemperie

II
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26

llustracion 4.5 Focos de emisiones a la atmosfera.
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Medidas adoptadas para minimizar emisiones ala atmosfera

Parada por viento adverso

Sistemas lavaruedas

Sistemas de riego en graneles

Pantallas cortavientos

Firmas de convenios de buenas practicas

Requisitos sobre emisiones en concesiones

Condiciones sobre emisiones en servicios

Incentivo a camiones con bajas emisién.

Criterios amhientales en atraques

Mejora de viales interiores o accesos

Reordenacién de la actividad 1

Estudios de caracterizacién |

Medidas de parametros de calidad del aire.

Supervisién directaen muelle

Guias de buenas practicas.

Instrucciones de direccién ]

Normas de obligade cumplimiento —

Seguimiento a operadores

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

N2de Autoridades Portuarias que las han implantado

llustracion 4.6 Medidas implantadas para mejorar la calidad del aire

CALIDAD DEL AGUA

La ilustracion 4.7 refleja los principales focos de vertido que tienen lugar en las aguas portuarias, el
cual da una idea de la complejidad de la gestion de la calidad de la masa portuaria, ya que el control de
los distintos tipos de vertidos recae en diversas administraciones. Asi, por ejemplo, en control de las
cargas contaminantes de vertidos urbanos y vertidos industriales recae en las Comunidades
Autdnomas, el tratamiento de escorrentias en las Autoridades Portuarias, mientras que el control de
los vertidos procedentes de buques seria responsabilidad de la Administracion Maritima.

Mantener una buena calidad del agua no solo tiene importancia ambiental, sino también econdmica y
social. La masa de agua del puerto da cobijo a actividades ndauticas, pesqueras, turisticas y de recreo,
por lo que su buen estado es esencial para el mantenimiento de dichas actividades. Ademas, los
vertidos al agua contaminan los sedimentos del puerto, lo cual dificulta y encarece la gestion de los
materiales que son dragados para mantener los calados del puerto.

Una prueba de la importancia de una adecuada gestién de la calidad de la masa de agua del puerto, y
del compromiso del sistema portuario por contribuir de un modo proactivo a la mejora de la calidad de
las aguas litorales, lo proporciona la publicacidn, por parte de Puertos del Estado, del documento ROM
5.1 para la mejora de la calidad de las aguas portuarias. Mediante dicho documento, el sistema
portuario se dota de una recomendacién sectorial especifica, que permite orientar y sistematizar la
gestidn de la calidad de las aguas portuarias, enmarcandola en el proceso de planificacion hidrolégica.

70



Principales focos de vertido a la masa de agua portuaria.
N2de Autoridades Portuarias que los consideran significativos.

BUNKERING de buques fondeados

Limpiezade cascos de barcos

Dragados
Obras
Rios, arroyos, ramhlas o acequias

Manipulacion de graneles liquidos

Vertidos de buques

Malas practicas

Vertidos industriales

Aguas residuales urbanas

Repostado de huque en muelle

Manipulacién de graneles sélidos

Escorrentias

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
I
6

(=]

10 12 14 16 18 20

llustracion 4-7 Principales focos de vertidos a la masa de agua portuaria.

La ilustracion 4.8 proporciona una lista del conjunto de medidas frecuentemente adoptadas por las
Autoridades Portuarias para contribuir a mejorar la calidad del agua del puerto, informandose, asi
mismo del grado de implantacién.

Una medida, especialmente relevante, por corresponder plenamente a la gestion de la infraestructura
portuaria, es la modernizacion de las redes de saneamiento de los puertos, dirigida a aumentar el
porcentaje de suelo que cuenta con vertidos a redes integrales. La ilustracion 4.9 muestra que la mitad
de las Autoridades Portuarias tienen ya mds de un 75% de su superficie conectada a redes integrales
de saneamiento, si bien en algunas Autoridades Portuarias el nivel de superficie cubierto es aun menor
al 25 %. En muchos casos, la antigliedad de las infraestructuras, las dificultades técnicas derivadas de
la falta de pendiente, y la interferencia con la actividad, hacen que dicho proceso de conexion a redes
integrales sea complejo y lento.

En todo caso, el cdmputo de esta ultima informacion esta planteando problemas, pues resulta
necesario estandarizar mejor el modo en que la superficie es clasificada en las diferentes categorias de
tratamiento de los vertidos. Estas dificultades, en cualquier caso, ponen de relieve la existencia de
aspectos que requieren impulsar politicas de mejora en las infraestructuras y gestién de las aguas
residuales y pluviales.

71



Medidas adoptadas para mejorar la calidad del agua

Inversién en lalucha contra contaminacién marina...

Planes interiores de contingencia aprobados

Convenios de buenas practicas

Requisitos especificos en concesiones.

Mejoras en lagestién de escorrentias.

Zonas especificas parala limpieza de equipos.

Mejoras enred de saneamiento.

Supervisién directaen muelle

Intrucciones de direccion i i i 1

Guias de buenas practicas :I

Normas de obligade cumplimiento |

Campafias de medida

Seguimiento de concesiones |

Inventario de vertidos |

Implantacién de programa ROM 5.1 I
T T T T
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

N2de Autoridades Portuarias que las han implantado

llustracion 4.8 Medidas implantadas para mejorar la calidad del agua

Porcentaje de la superficie de servicio con red de aguas residuales conectada a
colector municipal o EDAR

(95%: 100%] |
(75%: 95%] |
(50%: 75%] |

(25%: 50%] |
[0%: 25%]

f f f f i
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

Nimero de Autoridades Portuarias

% de la superficie

llustracion 4.9 Saneamiento de superficies

CALIDAD ACUSTICA

Durante el afio 2012 se registraron quejas debidas a emisiones acusticas en seis Autoridades Portuaria
(Hustracion 4.10). La causa de dichas quejas es muy variable, yendo desde actividades estrictamente
portuarias como el movimiento de chatarra o contenedores, a actividades genéricas como transito de
camiones o actividades industriales desarrolladas en el espacio del puerto. La ilustracion 4.11
proporciona una lista de los principales focos de emisiones acusticas, informando del niumero de
Autoridades Portuarias para los que dichos focos son significativos en su gestion ambiental del puerto.
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Porcentaje de Autoridades Portuarias que han recibido quejas durante 2012 por
emisiones acusticas procedentes de la actividad portuaria

18% 21% Alguna
queja
Sin quejas
61%

llustracion 4.10 Quejas por contaminacion acustica.

Principales focos de ruido en los Puertos.
N2de Autoridades Portuarias que las consideran significativas.

Locales de ocio

Manipulacién de chatarra : |

Movimiento terminales RO-RO I

Trafico ferroviario i i i - - ]

Actividad industrial en concesiones. ' ' ' ' ' ' ' ]

Manipulacién de contenedores : : : : : : : ]

Magquinaria portuaria I
Obras

Bugques atracados

Trafico de camiones

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24

llustracion 4.11 Principales focos de emisiones acusticas en puertos.

La aplicaciéon de medidas preventivas y atenuantes de emisiones acusticas por parte de la Autoridad
Portuaria, estd, como ya se ha indicado, condicionada por sus competencias y marco de actuacién. Si
bien la limitacidn de niveles de emisidn de maquinaria o actividades industriales corresponde a otras
administraciones, las Autoridades Portuarias ejercen una gestion directa y activa de las emisiones a
través de la organizacidn espacial de las actividades, de la regulacién horaria y de la definicion de
condiciones de operacion. La ilustracion 4.12 muestra una relacion de las principales medidas
articuladas desde los Autoridades Portuarias para limitar las emisiones acusticas, indicando el grado de
implantacion de cada una de dichas medidas.
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Medidas adoptadas para reducir molestias acusticas

Reordenar la actividad para alejar ruidos.

Reducir transito de camiones por la ciudad.

Limitaciones de actividad durante la noche.

Mejoras del firme para reducir ruidos.

Limitaciones de velocidad en viales del puerto.

Instalacién de pantallas actisticas.

Condiciones acusticas en servicios y concesiones.

Buenas practicas en chatarray contenedores

Inspecciones periodicas por el personal del Puerto

Campafias de medicién acustica

Redes de medida actistica.

0 2 4 6 8 10 12

N2 de Autoridades Portuarias que las han implantado

14 16

llustracion 4.12 Medidas implantadas para mejorar la calidad acustica

RESIDUOS

En torno a la actividad portuaria existen multiples actividades que son focos de generacién de

residuos. Algunas de estas actividades estan ligadas a las tareas de mantenimiento del puerto, como

son la limpieza de zonas comunes de tierra o agua, otras estan ligadas a la actividad de concesiones,

mientras que otras, como es el caso de los desechos de buques (recogidos en el Convenio Marpol),

proceden de usuarios del puerto. La llustracion 4.13 da una relacidon de las principales fuentes de

residuos, asi como del nimero de Autoridades Portuarias que las consideren significativas en su

gestiéon ambiental.

Principales fuentes de generacion de residuos en los puertos.
N2de Autoridades Portuarias que las consideran significativas.

Mantenimientos de maquinaria

Zonas comerciales |

Operacién de Concesiones

Pesca

Limpieza de fosas sépticas

Obras

Barreduras graneles sélidos.
Limpieza de ldmina de agua
Residuos de cargay estiba
Limpieza de vertidos accidentales

MARPOL

Limpieza general de zonas comunes

| | |
[ [ [
| | |
| | |
[ [ [
| | |
| | |
[ [ [
| | |
1 | | |
[ [ [
| | |
I I I
2 6 8

0 4 10 12 14 16 18

20 22

llustracion 4.13 Principales fuentes de residuos en el puerto.
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Como queda de manifiesto en la llustracion 4.13, la mayoria de los residuos generados en el puerto,
estan fuera del control directo de la Autoridad Portuaria y son generados por terceros, de modo que el
tipo de medidas adoptadas por la Autoridad Portuaria para reducir y valorizar los residuos generados
en el puerto, estan condicionadas al tipo de relacién que mantenga con los operadores.

La llustracion 4.14 muestra una lista de las principales medidas impulsadas por las Autoridades
Portuarias para garantizar una adecuada recogida, separacion y valorizacidn de los residuos generados
en el puerto, no obstante es importante indicar que, en ultima instancia, son las administraciones
locales las responsables de verificar el cumplimiento de la legislacién en materia de residuos por parte
de los operadores portuarios, por lo cual la colaboracidn entre administraciones resulta, como en
otros aspectos de la gestion ambiental del puerto, esencial de cara a mejorar el desempefio ambiental
del puerto.

Medidas adoptadas para controlar y valorizar residuos en los puertos.

Promocién de proyectos de valorizacién T——————]

Campaiias de sensihilizacion

Convenios de buenas practicas : : ]

Puntos limpios con recogida separada

Promocién de centros de transferencia

Guias de buenas practicas

Sanciones en caso de ahandono de residuocs

Normas de obligado cumplimiento

Seguimiento periodico a concesiones

Inventariado de las actividades generadoras.

i f f i
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22

N2de Autoridades Portuarias que las han implantado

llustracion 9 Medidas adoptadas por la Autoridad Portuaria para mejorar la manipulacion de residuos
en el puerto

Porcentaje de rresiduos no peligrosos generados por las Autoridades Portuarias que
son valorizados

[0%: 25%]

(25%: 50%]

(50%: 75%]

(75%: 100%]

i iI iI
0 2 4 6 8 10 12 14
N2de Autoridades Portuarias

% de residuos valorizados.

llustracion 4.15 Valorizacion de residuos generados por la Autoridad Portuaria

La llustracion 4.15 muestra los avances en la valorizacidn de los residuos generados por las propias
Autoridades Portuarias, en el cual se muestra que aun existe amplio espacio para la mejora.
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Gestion de material de dragado

Dentro de la gestidn de los subproductos de la actividad del puerto, tiene especial relevancia la gestion
de los materiales que son dragados del fondo, con el fin de mantener calados, o con el fin de adaptar
los calados existentes a las necesidades de los nuevos buques. En rigor, no todos los materiales
dragados son considerados residuos por la ley de residuos; solo lo son aquellos que por sus
caracteristicas puedan entrafiar un cierto riesgo para el medio marino en el que eventualmente se
puedan depositar los materiales dragados. La /lustracion 4.16 da una idea global del volumen de
material dragado durante el afio 2012, asi como de los destinos de dichos materiales.

Volumen de material dragado y destino de los mismos
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llustracion 4.16 Gestion de material dragado.
Desechos procedentes de buques (Convenio Marpol)

Los puertos prestan un importante servicio en el mantenimiento de la calidad ambiental del mar al ser
los puntos de recogida de los desechos generados por los buques. Dichos residuos reciben el nombre
de desechos MARPOL, por el convenio internacional que regula los tipos de residuos generados por los
buques y el tipo de tratamiento que debe darse a los mismos.

Los desechos MARPOL son recogidos en los puertos por empresas privadas con licencias para prestar
dicho servicio. La llustracion 4.17 muestra la evolucidon del volumen de desechos procedentes de
buques recogidos en el sistema portuario. Es interesante reseiar el claro incremento en el volumen
recogido como resultado de la politica de tasas introducida por la ley 33/2010 (de puertos y de la
marina mercante) con la cual se incentiva la entrega en puerto de dichos residuos.
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Miles de Metros

Cubicos

Evolucién del volucmen de residuos procedentes de buques (MARPOL)
recogidos en el sistema portuario
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llustracion 4.17 Evolucion del volumen de desechos MAPOL recogidos en el sistema portuario.

Miles de Metros Cubicos

Volumenesde residuos MARPOL recogidos en los puertos en 2012
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llustracion 4.18 Volumenes de residuos MARPOL recogidos en cada Autoridad Portuaria.

ECOEFICIENCIA.

La gestidon de recursos naturales como el agua y la energia forma parte fundamental de la gestidon

tanto ambiental, como de costes de las Autoridades Portuarias, por este motivo los puertos estan

potenciando medidas de control pormenorizado de los distintos puntos de consumo y estableciendo

medidas de ahorro en cada uno de ellos.

En el campo del ahorro de agua, los principales esfuerzos van dirigidos a la modernizacién de la red

interna de distribucion del puerto y al control detallado de los consumos por tipo de uso. Todo ello con

el fin aumentar la eficiencia global de la red ante posibles pérdidas. En este sentido es obligado indicar

que la eficiencia de la red de distribucidn, en un nimero significativo de puertos, es aun baja, estando

en muchos casos controlado solo el 40% de los consumos. La llustracion 4.19 muestra la evolucion de
los consumos globales en la que se pone de manifiesto los resultados de las medidas que se estdn

adoptando.
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En relacidn al consumo energético, destacan la implantacidn de sistemas de alumbrado adaptables a
los niveles de actividad, iluminacidn de viales con sistemas de muy bajo consumo y la implantacion de
sistemas mas eficientes de climatizacion. Junto a estas medidas de ahorro se esta trabajando, asi
mismo, en la implantacidn de sistemas de medida y control por tipos de uso, que permita conocer
mejor la estructura de consumos y las prioridades futuras de actuacidn. La /llustracion 4.19 muestra la
evolucién del consumo de electricidad en el cual se constata un descenso progresivo de consumos.

En relacién a los descensos de consumo tanto de agua, como de electricidad, es necesario tener en
cuenta que los consumos no dependen solo de la eficiencia de uso, sino también del nivel de actividad
de los puertos; incrementdndose los consumos al incrementarse la actividad. Por tanto, el hecho de
que en el periodo 2009-2012 la reduccidon de consumos estuviera acompafiada de un incremento de
traficos, permite concluir que la reduccidon de consumos esta ligada a politicas de eficiencia y no a
reducciones de actividad.

Evolucién anual del consumo de agua en el sistema portuario.
Consumo promedio por Autoridad Portuaria en miles de m3
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llustracion 4.19 Evolucion del consumo de global de agua del sistema portuario.
Distribucién del conusmo de agua en el sistema portuario durante 2012
©
£
25
S a 5 5
o 3 4
2 3 3
T 1 4 2 2 |
‘g 0 T T T T T T | 1| T | 1 | T | 1 | T | 1 | T 1
<
o W\ 5\ o\ 9\ o\ %\ o\ o\ o\ o\ o0
< Y a2 o) a AQ Al AD 20 25 20 ES
0~ 5" 0" 3 A 3 2 1 3
o W % \> \1‘: \300 \‘&1‘5 \350 \1‘00 \150 z
Miles de m3 de agua.

llustracion 4.20 Distribucion de consumos de agua en el sistema portuario
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Distribucién del consumo de agua por unidad de superficie en el sistema
portuario durante 2012.
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llustracion 4.21 Distribucion de consumos de agua por unidad de superficie en el sistema portuario

Consumo de agua de las Autoridades Portuarias
Valores estadisticos durante 2012

Valor Medio Mediana Desviacion Minimo Maximo
Miles de m® 131 76 256 4 1379
m? por m’ 0,04 0,03 0,07 0,01 0,31

Tabla 4.2 Consumo de Agua. Valores estadisticos durante 2012

Evolucién del consumo anual de energia electrica en el sistema portuario.
Consumo promedio por Autoridad Portuaria en Millones de Kw
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llustracion 4.22 Evolucion del consumo global de electricidad del sistema portuario.
Distribucién del consumo de electricidad en el sitema portuario durante 2012
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llustracion 4.23 Distribucion de consumos de electricidad en el sistema portuario



Distribucién del consumo de electricidad por unidad de superficie en el sistema
portuario durante 2012.
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llustracion 4.24 Distribucion de consumos de electricidad por unidad de superficie en el sistema
portuario

Consumo de energia eléctrica de las Autoridades Portuarias
Valores estadisticos durante 2012

Valor Medio Mediana Desviacion Minimo Maximo
Millones Kwh 4,0 3,5 2,6 1,0 10,8
Kwh por m’ 1,9 1,7 1,4 0,3 6,4
Tabla 4.3. Consumo de energia eléctrica. Valores estadisticos durante 2012

GESTION AMBIENTAL EN LA COMUNIDAD PORTUARIA

Como se indicé en la presentacion de la dimensién medioambiental, la eficiencia ambiental del puerto
esta fuertemente condicionada por el desempefio ambiental de las empresas privadas que operan en
el puerto o son usuarias del mismo. En este sentido las Autoridades Portuarias, haciendo uso de su
funcién de drgano regulador, introducen condiciones destinadas a mejorar el desempefio ambiental
de los operadores en los documentos que regulan el otorgamiento de concesiones, y otorgamiento de
licencias de operacion.

Las condiciones de caracter medioambiental introducidas en la regulacion de concesiones son
variadas, y dependen de la actividad a la que se dirige la concesidn. Con todo, la llustracion 4.25
proporciona una relacion de las condiciones utilizadas por las Autoridades Portuarias y el nimero de
Autoridades Portuarias que las incluyen en la regulacién de concesiones.

Una condicién frecuentemente exigida por las Autoridades Portuarias a empresas estibadoras y a
terminales maritimas, es la de contar con una certificacion ISO 14001 sobre el conjunto de las
actividades objeto de la licencia o concesion. Este requisito ayuda a que los operadores objetiven y
sistematicen su gestion ambiental, sometiéndose periédicamente a procesos de certificacion que
ayudan a poner de relieve deficiencias relevantes, con lo cual se mantiene controlado el riesgo
ambiental asociado a las operaciones.
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Contaminacién de suelos y descontaminacién
Condiciones sobre lared de saneamientoy pluviales
Extincién de licencia eninfraccion ambiental grave
Contar con responsable de operaciocnes en muelle
Seguro de responsabilidad medicambiental
Planes de contingenciay medios necesarios
Condiciones sobre lagestion de residuos de carga
Exigenciasobre gestion de residuos de operacién
Necesidad de contar con planes de mantenimiento
Mantenimientes en zonas habilitadas
Exigenciasobre nivel de ordeny limpieza
Medidas tecnicas preventivas especificas
Buenas practicas ambientale especificas
Condiciones sobre niveles de calidad ambiental

Disponer de un Sistema de Gestion Amhienal

Condiciones frecuentemente establecidad en servicios y concesiones para mejora
la gestion ambiental de las operaciones

2 4 6 8

10 12 14 16

N2de Autoridades Portuarias que las exigen

18

llustracién 4.25 Condiciones exigidas por la Autoridad Portuaria en instrumentos de regulacion

La llustracion 4.26 muestra el volumen de implantacidn de sistemas de gestion ambiental ISO 14001 y
EMAS en Terminales de Mercancias, Empresas Estibadoras y Empresas MARPOL. El dato no incluye la
totalidad del sistema portuario pues se basa en los datos de 16 Autoridades Portuarias, pero permite
valorar el esfuerzo realizado por las Autoridades Portuarias para introducir objetividad, rigor y

compromiso en la gestién ambiental del conjunto del puerto.

EMAS

(Muestra: 16 Autoridades Portuarias de 28)

Implantacion de Sistemas de Gestion Ambiental durante 2012 en empresas que
operanen el puerto, medido como % de empresas con certificacion1SO 14001 o
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llustracion 4-26 Grado de implantacion de Sistemas de Gestion Ambiental en la comunidad portuaria
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