Resumen

La Ley de Puertos del Estado y de la Mari-
na Mercante establece la posibilidad de boni-
ficaciones a las tasas portuarias bajo deter-
minados supuestos, a fin de promover la
competitividad y la sostenibilidad econémica,
ambiental y social de la actividad portuaria y
del sistema de transporte.

Este articulo expone la forma en que las
autoridades portuarias del Sistema Portuario
de Interés General en Espafa articulan dichas
bonificaciones para colaborar con el sector
privado en el establecimiento y consolidacion
de cadenas logisticas multimodales competi-
tivas. Se han seleccionado dos sectores eco-
némicos muy distintos, pero igualmente rele-
vantes en el tejido productivo: el sector
siderdrgico (con 165 centros productivos y
25.000 empleados, incluyendo companias de
primera transformacién), y el sector de pro-
duccion de papel y pasta (con unas 90 em-
presas manufactureras que generan alrededor
de 15.000 empleos directos).

Palabras clave: tasas portuarias, bonifica-
ciones, economia portuaria.

Abstract

The Spanish legislation on ports and
shipping allows the implementation of port
dues deductions within a series of limits and
assumptions in order to promote competiti-
veness and economic, social, and ecological
sustainability in ports and logistic chains.

The present article aims to explain the
way Port Authorities use port dues deductions
to collaborate with port agents and logistic
operators in building and consolidating com-
petitive multimodal transport chains. We are
focusing on two different industries which
are equally relevant to Spanish economy;
namely, crude steel and steel products, and
pulp and paper production.

Key words: port dues, deductions, port
economics.
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I. INTRODUCCION

A Ley de Puertos del Estado y

de la Marina Mercante esta-

blece la posibilidad de bonifi-
caciones a las tasas portuarias en
un abanico de supuestos y con
unos limites, a fin de promover la
competitividad y la sostenibilidad
econdmica, ambiental y social de
la actividad portuaria y del sistema
de transporte. El presente articulo
persigue exponer la forma en que
las autoridades portuarias del Sis-
tema Portuario de Interés General
en Espana articulan dichas bonifi-
caciones para colaborar con el sec-
tor privado en el establecimiento y
consolidacion de cadenas logisti-
cas multimodales competitivas.

Se han seleccionado dos sec-
tores econdmicos muy distintos,
pero igualmente relevantes en
el tejido productivo de nuestro
pais. Estos son: el sector siderur-
gico, que se compone de 165
centros productivos que emplean
a 25.000 personas, incluyendo
companias de primera transfor-
macion, y el sector de produccion
de papel y pasta, el cual cuenta
con unas 90 empresas manufac-
tureras que generan alrededor de
15.000 empleos directos.

Por Ultimo, y para enfatizar la
relevancia de los sectores seleccio-
nados, conviene recordar que el
Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio (MITyC), a través de la

Direccion General de Industriay en
el marco de la Declaracion para el
Didlogo Social 2004, ha puesto en
marcha ocho observatorios indus-
triales para sectores clave del tejido
productivo espafol y/o que se en-
cuentran especialmente afectados
por la situacion actual de compe-
tencia creciente y agresiva de nue-
vos paises. El objetivo de estos ob-
servatorios industriales es aunar
esfuerzos para fomentar el de-
sarrollo y modernizacién de los
sectores industriales, en aspectos
tales como la potenciacion de la
capacidad productiva y exporta-
dora de las empresas, la conso-
lidacion de inversiones y empleo,
modernizacion tecnolégica y
adaptacion a las nuevas condicio-
nes internacionales de competen-
cia. En este grupo de observatorios
se encuentran los de la madera
(2005), el metal (2006) y el papel
(2009), asi como el de fabricacién
de automoviles y camiones (2005),
para el que el sector siderdrgico es
de especial relevancia.

Il. TASAS PORTUARIAS
RELEVANTES PARA
EL MOVIMIENTO
DE LOS PRODUCTOS
SIDERURGICOS Y
DEL SECTOR DEL PAPEL:
TASA DE ACTIVIDAD Y
TASA DE LA MERCANCIA

El régimen tarifario de las au-
toridades portuarias en Espana
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no solamente reviste naturaleza
publica, sino que, ademas, tiene
un caracter eminentemente fis-
cal. Es decir, lo que recaudan di-
chos organismos publicos por
poner a disposicion de los usua-
rios el dominio publico portua-
rio tiene el caracter de tributos,
y, mas concretamente, de ta-
sas. Segun lo dispuesto en la Ley
de Tasas y Precios Publicos, en la
Ley General Presupuestaria y
en las normas reglamentarias que
las desarrollan, asi como en la
normativa comunitaria, las tasas
deben ser transparentes, objeti-
vas, no discriminatorias y propor-
cionadas.

Los ingresos por las tasas por-
tuarias han de responder al prin-
cipio de equivalencia con los cos-
tes de puesta a disposiciéon de
suelo e infraestructuras y con los
costes de los servicios prestados
directamente por la autoridad
portuaria, los cuales deberan cu-

brir los gastos necesarios para el
cumplimiento de sus funciones,
las cargas fiscales, la depreciacion
de sus bienes e instalaciones, sus
obligaciones financieras y un ren-
dimiento razonable sobre el acti-
vo no corriente neto medio del
ejercicio. Todo lo anterior signifi-
ca que la autoridad portuaria ha
de cumplir, ademas del princi-
pio de equivalencia al coste de las
tasas, el principio de autosufi-
ciencia econémica del propio or-
ganismo publico.

El ordenamiento juridico espa-
fiol determina que la gestion del
dominio publico portuario estatal
estara orientada a promover e in-
crementar la participacion de la
iniciativa privada en la financia-
cion, construccion y explotacion
de las instalaciones portuarias y
en la prestacion de servicios, a
través del otorgamiento de las
correspondientes autorizaciones
y concesiones. En dicho dominio

publico portuario sélo pueden
llevarse a cabo actividades acor-
des con usos como el comercial
portuario, el pesquero, el nauti-
co-deportivo y el auxiliar de los
anteriores, incluidos los relativos
a actividades logisticas y de alma-
cenaje, y los que correspondan a
empresas industriales o comer-
ciales cuya localizacion en el
puerto esté justificada por su re-
lacion con el trafico portuario.

Asi, una empresa que desee
establecerse en suelo portuario
con el fin de mover, a través de
transporte maritimo, tanto mate-
ria prima como productos termi-
nados relacionados con los sec-
tores que nos ocupan, ha de
abonar a la administracion por-
tuaria las correspondientes tasas.

En caso de ocupar una parcela
en dominio publico portuario
mediante titulo concesional, de-
bera satisfacer la denominada
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Tasa de actividad: ejercicio de actividades comerciales, industriales y de servicios en el dominio publico portuario, sujetas a autorizacion por parte de la
autoridad portuaria. Cuando estas actividades impliquen ocupacién del dominio publico portuario, la autorizacion de la actividad se entenderd incorporada en la
correspondiente concesion de ocupacion de dominio publico, sin perjuicio de la exigencia de las tasas que procedan por ambos conceptos.

Tasa de la mercancia: utilizacién por parte de las mercancias de entrada o salida maritima, o que se transborden o efectlien transito maritimo o terrestre, asf
como de sus elementos de transporte, de las instalaciones de atraque, zonas de manipulacion asociadas a la carga y descarga del buque, accesos y vias de
circulacion terrestres viarios y ferroviarios, y otras instalaciones portuarias, incluyendo su estancia en las areas de la zona de servicio habilitadas como zonas de
transito por la autoridad portuaria.
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tasa de ocupacion y tasa de acti-
vidad, ademas de las tasas por
utilizacion de los espacios por-
tuarios que no se encuentran
dentro de los limites de la conce-
sion. Estos espacios portuarios in-
cluyen las aguas portuarias, las
obras e instalaciones que permi-
ten el acceso a los puestos de
atraque o fondeo, las propias ins-
talaciones de atraque (si no se
encuentran incluidas en la con-
cesion), ademés de zonas de ma-
nipulacién asociadas a la carga
y descarga del buque, accesos y
vias de circulacion terrestres via-
rios y ferroviarios, y otras instala-
ciones portuarias, incluyendo las
areas de la zona de servicio habi-
litadas como zonas de transito
por la autoridad portuaria (ver es-
quema 1).

Por simplificar, si la empresa
Unicamente utilizase las instala-
ciones comunes de la zona de
servicio portuaria, sélo deberia
abonar las tasas de utilizacion.
Estas son: Tasa del buque (T-1),
Tasa del pasaje (T-2), Tasa de la
mercancia (T-3), Tasa de la pesca
fresca (T-4), Tasa de las embarca-
ciones deportivas y de recreo
(T-5) y Tasa por la utilizacién es-
pecial de la zona de transito (T-6).

Las tasas portuarias que se
pueden calcular en funcién del
volumen de mercancia que tran-
sita por el puerto y que son apli-
cables tanto al sector siderdrgico
como de fabricacién de papel y
pasta son:

— Tasa de actividad. Es apli-
cable siempre que exista una
concesion o autorizaciéon. La base
imponible y el tipo de gravamen
de la tasa de actividad se estable-
cen de una vez en el momento
de otorgamiento de la concesion
(ver cuadro n.° 1).

— Tasa de la mercancia. Se
aplica a todos los usuarios del

CUADRO N.° 1

CONCESIONES DE DOMINIO PUBLICO: TASA DE ACTIVIDAD

Incremento anual del 75 por 100 del IPC Nacional

IPC)

Limite inferior
1. 20 por 100

Limite superior: Mayor de los siguientes valores
1. 100 por 100 Cuota liquida anual de la tasa de ocupacion

X unidad contenedor<=20'+plataforma o vehiculo rigido con caja 6,10 m
X unidad contenedor>20'+plataforma o vehiculo rigido con caja 12,30 m
X unidad de transporte vacio que no tenga condicion de mercancia

2. 0,60€ X Tm de granel liquido en el periodo
0,90 € X Tm de granel sélido en el periodo
1,20 € X Tm de mercancia general
10,00 €
20,00 €
1,50 €
2,00 € X vehiculo en régimen de mercancia<=1.500 Kg
1,80 € X pasajero
3. 6 por 100

Importe neto anual de la cifra de negocio (no aplicable inc. 75 por 100

Cuota liquida anual de la tasa de ocupacion
2. Tréfico minimo anual comprometido en la concesién X tipo de gravamen

BONIFICACIONES A LA TASA DE ACTIVIDAD: Caracter anual, no incluibles en el contrato de la concesion,
y en cumplimiento de requisitos establecidos por la autoridad portuaria

1. Mejores préacticas medioambientales
General
Graneles solidos

trafico

2. Calidad y productividad
General
Productividad

metido

1-0,15 de la cuota de la tasa de actividad
1-0,20 de la cuota de la tasa de actividad correspondiente a este

1-0,15 de la cuota de la tasa de actividad
1-0,30 a 1-0,50 de la cuota de la tasa de actividad cuando se
supere del 30 al 50 por 100 del trafico minimo anual compro-

Fuente: Elaboracion propia.

puerto por la utilizacion de las
instalaciones portuarias. Para
aplicar de forma sucesiva y mul-
tiplicativa las bonificaciones de la
tasa de la mercancia es basico
aclarar el concepto de «cuotay,
gue se constituye como el valor
de partida (ver cuadro n.° 2).
Para el calculo de la cuota se
puede optar por el régimen de
estimacion simplificada o por el
régimen por grupo de mercan-
cias.

En el régimen de estimacion
simplificada, la cuota se calcula
teniendo en cuenta Unicamente
el elemento de transporte, no la
naturaleza de la mercancia que
transporta. La cuantia bésica,
que por ley es de 3,10 euros, ha

de multiplicarse por el coeficiente
corrector que le aplique la auto-
ridad portuaria y que, para la
mercancia, varia en estos mo-
mentos entre 1y 1,3 en términos
reales. Al resultado se le aplican
los valores que aparecen en el
cuadro n.° 3, punto 1 (régimen
de estimacion simplificada), y
el cuadro n.° 4, en todo lo que
se refiere al punto 1 del cuadro
ndmero 3.

El régimen simplificado se
aplica a solicitud del sujeto pa-
sivo y a la totalidad de la car-
ga transportada en elementos
de transporte correspondientes a
una misma operacién de embar-
que o desembarque en un mismo
buque.
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CUADRO N.° 2

TASAS POR UTILIZACION DEL DOMINIO PUBLICO: TASA DE LA MERCANCIA (T-3)

Cuantia basica (M) 3,10 € por unidad de medida

Este valor podra ser revisado en la Ley de Presupuestos Generales del Estado o en otra que,
en su caso, se apruebe a estos efectos en funcién de la evolucién de los costes portuarios,
logisticos y del transporte, asi como de los productos transportados, tomando en conside-
racion las necesidades asociadas a la competitividad del nodo portuario y de la economia.

Calculo de la Cuota de la Tasa de la Mercancia

arts. 214, 215y 216.

Cuota de la T-3 = Cuantia basica X Coeficiente corrector X Coeficientes aplicables de los

Célculo de las bonificaciones aplicables a la Tasa de la Mercancia

de 0,4).

acuerdo de Plan de Empresa.

Cuota de la T-3 * (1-Bonificacion aprobada, expresada en tanto por uno, con un maximo

Estas bonificaciones se publican en la Ley de Presupuestos Generales del Estado previo

Fuente: Elaboracion propia.

En el régimen por grupos de
mercancias, la cuota se calcula
comenzando por la cuantia basi-
ca, que por ley es de 3,10 euros.
Esta ha de multiplicarse por el coe-
ficiente corrector que le aplique
la autoridad portuaria y que, pa-
ra la mercancia, varia en estos
momentos entre 1y 1,3 en tér-
minos reales. Al valor resultante
se le aplican los coeficientes que
se detallan en el cuadro n.° 3,
punto 2 (régimen por grupos de
mercancia), y el cuadro n.° 4, en
todo lo que se refiere al punto 2
del cuadro n.° 3.

En las concesiones cuya acti-
vidad es dificil de cuantificar es
frecuente fijar el limite minimo
de la tasa de actividad en un 20
por 100 de la cuota liquida
anual de la tasa de ocupacion.
No obstante, cuando se adopte
como base imponible de la tasa
de actividad el volumen de trafi-
co, no podra ser inferior al valor
resultante de aplicar el tipo de
gravamen fijado al trafico o ac-
tividad minimo anual compro-
metido, en su caso, en el titulo
habilitante de la ocupacion del

dominio publico. Es importante
sefalar que, tal y como se puede
apreciar en el cuadro n.° 4, a
pesar de que el sujeto pasivo de
la concesion ha de abonar tanto
la tasa de actividad como la tasa
de la mercancia, esta ultima se
encuentra muy reducida en
estos casos. Asi, si la concesiéon
incluye el atraque, se satisfara la
mitad de la tasa de la mercancia
que en el caso de un usuario sin
concesion.

lll. LAS BONIFICACIONES
A LA TASA )
DE LA MERCANCIA

En el apartado anterior se ha
pretendido detallar como se llega
al célculo de la cuota de la tasa,
ya gque, en no pocas 0casiones, se
tiende a identificar coeficientes
(con efecto reductor sobre la
cuantia basica) con bonificacio-
nes. Hemos visto que los coefi-
cientes se aplican sobre la cuantia
basica de la tasa, modificada por
el coeficiente corrector que esa
autoridad portuaria determine en
funcién de su propia autosufi-

ciencia econdémica, para llegar a
la cuota de la tasa.

La cuota de la tasa correspon-
diente a un cédigo arancelario
concreto es, en esencia, un valor
unitario, y puede ser distinto por
puerto y mercancia, dependien-
do del modo en que se articulen
las operaciones. La cuota a apli-
car a los productos siderurgicos
sera distinta en funcién de si son
movidos a través de una conce-
sién 0 no, de si se trata de em-
barques/desembarques, transitos
o transbordos, de si la mercancia
entra o sale del recinto portuario
en ferrocarril, etcétera.

Es, a partir de este valor de la
cuota de la tasa, sobre el que em-
piezan a tener efecto las bonifica-
ciones. Recordemos que el objeti-
vo de las bonificaciones a las tasas
en la legislacion portuaria espaho-
la no es otro que promover la
competitividad y la sostenibilidad
econémica, ambiental y social de
la actividad portuaria, asi como
del sistema de transporte.

Asi, para incentivar la capta-
cion, la fidelizacion y el creci-
miento de los tréficos y de los
servicios maritimos que coadyu-
ven al desarrollo econémico y
social de la zona de influencia
econémica de los puertos o de
Espafa en su conjunto, podran
aplicarse bonificaciones, no supe-
riores al 40 por 100, a la cuota
de las tasas del buque, del pasaje
y de la mercancia. Los traficos y
servicios maritimos susceptibles
de esta bonificacion seran los ca-
lificados como sensibles, priorita-
rios o estratégicos para cada au-
toridad portuaria.

Dichas bonificaciones podran
diferenciarse para cada uno de
los traficos y servicios maritimos
calificados como sensibles, prio-
ritarios o estratégicos, asi como
para cada una de las tasas, y po-
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CUADRO N.° 3

CALCULO DE LA CUOTA DE LA TASA DE LA MERCANCIA EN INSTALACIONES O TERMINALES MARITIMAS
DE MERCANCIA QUE NO SE ENCUENTREN EN REGIMEN DE CONCESION O AUTORIZACION (ART. 214).
POR CADA MOVIMIENTO, YA SEA ENTRADA O SALIDA

Operaciones de entrada o salida maritima

1. Régimen de estimacion simplificada

Este régimen solo tiene en cuenta el elemento de transporte, distinguiendo entre lleno y vacio, pero sin atender al tipo de mercancia que
transporta. Ejemplos mas utilizados:

— Contenedor<=20' con plataforma de hasta 6,10 m: 10,00

— Contenedor>20' con plataforma de hasta 12,30 m: 15,00

— Vehiculo rigido con caja hasta 6,10 m: 10,00

— Semirremolque y remolque hasta 12,30 m: 15,00

— Vebhiculo articulado con varios remolques o semirremolques: 25,00

2. Régimen por grupos de mercancia
El célculo de la cuota por este régimen resulta del sumatorio de Ay B:
A)  Coeficiente por grupo de mercancia:
— Grupo Primero: 0,16
— Grupo Segundo: 0,27
— Grupo Tercero: 0,43
— Grupo Cuarto: 0,72
— Grupo Quinto: 1,00
Para saber a qué grupo pertenece una mercancia, consultar Anexo Ill del texto refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, o la nomenclatura combinada (NC) de la Agencia Tributaria.
B)  Elemento de transporte utilizado para transportar las mercancias de A. Ejemplos mas utilizados:
— Contenedor<=20' con plataforma de hasta 6,10 m: 0,90
— Contenedor>20' con plataforma de hasta 12,30 m: 1,80
— Plataforma hasta 6,10 m: 0,90
— Plataforma hasta 12,30 m: 1,80
— Cabeza tractora:0,60

A la cantidad calculada de acuerdo a los supuestos anteriores se le aplicara adicionalmente los siguientes coeficientes:

* Alas mercancias y sus elementos de transporte que salgan o entren de la zona de servicio del puerto por transporte ferroviario se les
aplicara un coeficiente de 0,75 a la cuota de la tasa de la mercancia (art. 216.d).

* Alas mercancias y sus elementos de transporte en buques pertenecientes a un servicio de transporte maritimo de corta distancia
(TMCD) de caracter regular, se les aplicara un coeficiente de 0,80 a la cuota de la tasa de la mercancia (art. 216.b).

* Si el servicio de transporte maritimo de corta distancia realiza operaciones de carga o decarga por rodadura (ro-ro, ro-pax,
con-ro y ferry), el coeficiente a aplicar a la cuota de la tasa de la mercancia sera del 0,60.

* A las mercancias y sus elementos de transporte a bordo de servicios maritimos interinsulares en un mismo archipiélago, se les
aplicara un coeficiente de 0,20 a la cuota de la tasa de la mercancia (art. 216.c). Incompatible con la aplicacién del coeficiente para
servicios de transporte maritimo de corta distancia (TMCD).

Operaciones de transito o transbordo

3. Operaciones de transito maritimo

Los mismos supuestos que en las operaciones de entrada o salida maritima haciendo equivalente la operacion de transito a un desembarque.
Adicionalmente, se le aplicard un coeficiente de 0,25 a la cuota de la tasa de la mercancia (art. 216.a).

Los movimientos de transito entre islas de un mismo archipiélago se encuentran exentos del pago de esta tasa.

4. Operaciones de transbordo

Entre buques atracados: los mismos supuestos que en las operaciones de entrada o salida maritima haciendo equivalente la operacién
de transbordo a un desembarque, reduciendo la cuota a un 50 por 100.

Entre buque abarloado a otro atracado o abarloado: los mismos supuestos que en las operaciones de entrada o salida maritima ha-
ciendo equivalente la operacion de transbordo a un desembarque,reduciendo la cuota a un 30 por 100.

Fuente: Elaboracion propia.
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CUADRO N.° 4

CALCULO DE LA CUOTA DE LA TASA DE LA MERCANCIA EN INSTALACIONES O TERMINALES MARITIMAS DE MERCANCIAS EN REGIMEN
DE CONCESION O AUTORIZACION (ART.215). POR CADA MOVIMIENTO, YA SEA ENTRADA O SALIDA

OPERACIONES DE TRANSBORDO

OPERACIONES DE TRANSITO MARITIMO

OPERACIONES DE ENTRADA O SALIDA MARITIMA

Con atraque en concesion
0 autorizacion

Con atraque en concesion
0 autorizacion

Sin atraque en concesion

Con atraque en concesion
o autorizacion

Se aplicaré el 0,20 de la cuota ob-
tenida en los calculos corres-
pondientes a las operaciones de
transbordo en situaciones sin
concesion (punto 4 del cuadro
n.° 3) siempre y cuando uno de

Se aplicara el 0,25 de la cuota
obtenida en los cdlculos corres-
pondientes a las operaciones
de transito en situaciones sin
concesion (punto 3 del cuadro
n.° 3).

Se aplicaré el 0,80 de la cuota
obtenida en los calculos corres-
pondientes a las operaciones de
entrada o salida maritima en si-
tuaciones sin concesion (puntos
1y 2 del cuadro n.° 3).

Se aplicard el 0,50 de la cuota
obtenida en los célculos corres-
pondientes a las operaciones de
entrada o salida maritima en si-
tuaciones sin concesion (puntos 1
y 2 del cuadro n.° 3).

los buques ocupe el atraque con-
cesionado o autorizado.

A la cantidad calculada de acuerdo a los supuestos anteriores en terminales maritimas de mercancias en régimen de conce-
sion o autorizacion se le aplicara adicionalmente los siguientes coeficientes:

* Alas mercancias y sus elementos de transporte que salgan o entren de la zona de servicio del puerto por transporte ferroviario se les apli-
cara un coeficiente de 0,75 a la cuota de la tasa de la mercancia (art. 216.d).

* Alas mercancias y sus elementos de transporte en buques pertenecientes a un servicio de transporte maritimo de corta distancia (TMCD)
de carécter regular, se les aplicard un coeficiente de 0,80 a la cuota de la tasa de la mercancia (art. 216.b).

* Siel servicio de transporte maritimo de corta distancia realiza operaciones de carga o decarga por rodadura (ro-ro, ro-pax, con-ro y ferry),
el coeficiente a aplicar a la cuota de la Tasa de la Mercancia sera del 0,60.

* A las mercancias y sus elementos de transporte a bordo de servicios maritimos interinsulares en un mismo archipiélago, se les aplicara un
coeficiente de 0,20 a la cuota de la Tasa de la Mercancia (art. 216.c). Incompatible con la aplicacion del coeficiente para servicios de
transporte maritimo de corta distancia (TMCD).

Fuente: Elaboracion propia.

dran escalarse, respectivamente,
en funcién del niumero de
mercancias aportado por el suje-
to pasivo en el ejercicio anterior
en relacién con los traficos to-
tales en dicho ejercicio corres-
pondiente al trafico o servicio
maritimo considerado, o del cre-
cimiento anual de dichos traficos
0 servicios respecto a ese gjerci-
cio, debiendo ser idénticas para
todos los sujetos pasivos en las
mismas condiciones.

Es interesante senalar que la
mayoria de las bonificaciones pu-
blicadas desde la entrada en
vigor de la Ley 33/2010 de modi-
ficacion de la Ley 48/2003 de ré-
gimen econémico y de servicios
de los puertos de interés general,
responden a un concepto de
«tréfico» entendido como natu-
raleza de la mercancia. Sin em-
bargo, la legislacién portuaria no

limita la definicién de este con-
cepto e incluso anade también el
de «servicio maritimo». Un servi-
cio maritimo es el que se presta a
un determinado tipo de trafico
en un puerto, cuando el buque o
conjunto de buques de la misma
compania naviera o de cruceros
unen dicho puerto con otros de-
terminados, transportando un
mismo tipo y naturaleza de mer-
cancias o un determinado tipo de
pasaje, elemento de transporte o
unidad de carga.

En consecuencia, podemos
atrevernos a decir que, a priori,
no existen muchas limitaciones
en la definicion de lo que se
puede considerar como sensible,
prioritario o estratégico para una
autoridad portuaria. Sin embar-
go, se han adoptado una serie de
convenciones dentro del sistema
portuario con el fin de permitir

analisis como los que vamos a
realizar a continuacién en los sec-
tores siderurgico y de papel y
pasta. Estas convenciones son:

— Definir las bonificaciones
preferentemente por naturaleza y
cédigo arancelario con el fin de
poder proporcionar a los distin-
tos sectores econdmicos, y a la
administraciéon tributaria, infor-
macién sobre los esfuerzos que
realiza la administracién portua-
ria en la optimizacién de las ca-
denas del transporte en funcién
de una nomenclatura de gene-
ral aceptacion. En el grafico 1 se
muestra el nUmero de autorida-
des portuarias que bonifican cier-
tos traficos. Los de cruceros, con-
tenedores /o-lo y trafico ro-ro
entrarian dentro de la categoria
de servicios maritimos. Se exclu-
yen del cémputo los puertos in-
sulares, Ceuta y Melilla.
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GRAFICO 1

BONIFICACIONES POR NATURALEZA Y CODIGO ARANCELARIO

Otros minerales extractivos
Productos edlicos
Petréleo, derivados y gas
Productos quimicos

Pesca congelada

Frutas y hortalizas
Materiales de construccion
Papel o pasta

Madera o astilla

Productos sidertrgicos
Chatarra

Automoviles y sus piezas
Graneles agroalimentarios
Tréfico ro-ro
Contenedores /o-lo

Cruceros turisticos

Fuente: Elaboracién propia.

— Avanzar en la definicién
detallada de «servicio maritimo»
a efectos de bonificaciones, in-
tentando no perder la informa-
cidon que proporciona la defi-
nicion por cédigo arancelario. Se
parte de aquellos que ya se inclu-
yen en el texto refundido de la
Ley de Puertos, y que son los ser-
vicios maritimos regulares, los de
transporte maritimo de corta dis-
tancia, los de autopistas del mar
y los interinsulares, estos Ultimos
con un tratamiento diferencial en
bonificaciones, el cual no es ob-
jeto de este articulo.

IV. EL SECTOR
SIDERURGICO:
BONIFICACIONES
A LA TASA )
DE LA MERCANCIA

Se han analizado las princi-
pales mercancias implicadas en

el ciclo productivo del acero que
se mueven por los puertos espa-
fioles. Como materia prima, se
ha analizado Unicamente la cha-
tarra, ya que en Espana el pro-
cedimiento de produccion mas
utilizado (78 por 100) es el
horno eléctrico. El mineral de
hierro no se ha considerado, por
tener un menor peso en la pro-
duccién y por estar sus movi-
mientos muy localizados en
dos puertos de interés general.
Como productos terminados se
han tenido en cuenta, de forma
agrupada, los cédigos arance-
larios de las mercancias bonifi-
cadas por las autoridades por-
tuarias.

Como se puede apreciar en el
gréfico 2, las empresas siderurgi-
cas han buscado una salida a sus
stocks en la exportacién a paises
no europeos, dada la caida del
consumo en los sectores de cons-

truccion y automocién en Espa-
fa. El tréfico maritimo de los pro-
ductos siderurgicos se concentra
en los puertos mas proximos a los
centros de produccién, los cuales
se sitian fundamentalmente en
el Cantabrico, Costa Catalanay
Levante. Sin embargo, existen ca-
denas de transporte en compe-
tencia por los mercados de las
zonas de Madrid, Aragén y Extre-
madura.

En cuanto a los movimientos
de chatarra, el 96 por 100 de los
mismos se destinan a los proce-
sos productivos dentro de la pe-
ninsula Ibérica, siendo importa-
ciones aproximadamente el 41
por 100, y el 59 por 100 restante
oferta del mercado interior (ver
gréfico 3).

El estudio de bonificaciones
que se presenta a continuacion
Unicamente tiene en cuenta los
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como trafico ro-ro, si asi se espe-
cifica por parte de la autoridad
portuaria. Aquellos puertos con
la mayoria de mercancia en tran-
sito no aplican bonificaciones por
trafico prioritario o estratégico,
ya que la ley contempla una serie
de coeficientes que reducen la
cuota de la tasa de la mercancia
de forma importante (ver cua-
dros n. 3y 4).

GRAFICO 2
MOVIMIENTO MARITIMO DE PRODUCTOS SIDERURGICOS

25.000.000

20.000.000 1

15.000.000 1

10.000.000 En los graficos 4 a 6 se sittan

los puertos de la fachada atlanti-
ca (azul) y los puertos de la fa-
chada mediterranea (gris) segun
las siguientes variables:

000,000 -+

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

— Tamanho del puerto. El ta-
mafo de los circulos obedece a
tres tipologias de puertos. Los
circulos grandes (A) son puertos
que manejan mas de 15 millones
de toneladas al ano. Los circulos
medianos (B) son puertos que
manejan de 14,9 a 5 millones de
toneladas al ano, y los circulos
mas pequenos (C) representan a
puertos con menos de 5 millones
de toneladas al ano.

—o— Movimiento maritimo de productos sidertrgicos
—=— Produccion espaiola de acero en bruto
— Import+Export todos los modos transporte

Fuente: UNESID (Unién de Empresas Siderurgicas), Puertos del Estado y elaboracion propia.

GRAFICO 3
MOVIMIENTO MARITIMO DE CHATARRA

20.000.000 .y
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efecto de las bonificaciones
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6.000.000 - ot
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4.000.000 1 tos siderurgicos elaborados en
21000000 - operaciones de embarque y de-

sembarque. Recordemos que la
bonificacién maxima es un 40
por 100.
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—&— Movimiento maritimo de chatarra
—#— Produccion espariola de acero en bruto
—4— |mportacién de chatarra

— Rentabilidad a efectos de
tasas de la autoridad portuaria
segun los datos de cierre conta-
ble de 2010. Esta variable es la
que condiciona el establecimien-
to del «coeficiente corrector,

—— Suma importaciones

Fuente: UNESID, Puertos del Estado y elaboracién propia.

productos manejados como mer-
cancia general no contenerizada
en embarque o desembarque.

Las partidas en contenedor se bo-
nifican por su elemento de trans-
porte, y, en algunos puertos,

por el que se multiplica la cuan-
tia basica de la tasa, de forma
previa a aplicarle los diferentes
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GRAFICO 4
PRODUCTOS SIDERURGICOS TERMINADOS
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coeficientes que se reflejan en los
cuadros n.°s 3y 4. En general,
aquellas autoridades portuarias
con rentabilidad negativa debe-
ran tender a fijar coeficientes co-
rrectores por encima de 1. Los
coeficientes correctores han de
tener en cuenta la estructura de
costes y garantizar el principio
de autosuficiencia econdmico-
financiera de la autoridad por-
tuaria.

En el grafico 4 se incluye el
peso porcentual de los produc-
tos siderurgicos en el total de

mercancia general convencional
(porcentaje MGC) para cada au-
toridad portuaria en 2010.
Como puede apreciarse, todas
las autoridades portuarias con
rentabilidad positiva bonifican
los movimientos de productos si-
derurgicos elaborados (grupos
de mercancia 3, 4y 5), con ten-
dencia a aumentar la cuantia de
la bonificacion cuanto mas ren-
table es el organismo publico y
mayor es el peso de la mercan-
cia en la composicion de los tra-
ficos de mercancia general con-
vencional.

También es necesario sefalar
qgue trece de los quince puer-
tos que bonifican los productos
siderurgicos acceden a su hinter-
land por ferrocarril.

En cuanto al trafico de chata-
rra (grupo de mercancia 1), se
bonifica por el 60 por 100 en las
quince autoridades portuarias
consideradas. La no bonificacion
de la chatarra en algunos puertos
se debe fundamentalmente a
gue a la cuota de la tasa de la
mercancia se le aplica un coefi-
ciente del 0,16 por ser grupo 1,
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Fuente: Elaboracién propia.

GRAFICO 5
CHATARRA Y PRODUCTOS SIDERURGICOS TERMINADOS:
FACHADA ATLANTICA
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Fuente: Elaboracién propia.
GRAFICO 6
CHATARRA'Y PRODUCTOS SIDERURGICOS TERMINADOS:
FACHADA MEDITERRANEA
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mientras que a los productos ela-
borados de los grupos 3 al 5 se
les aplican coeficientes del 0,43
al 1.

En los graficos 5y 6 se expo-
ne el comportamiento de los
puertos de las fachadas atlanti-
ca y mediterrdnea, en relacion
con la bonificacién a la totali-
dad del ciclo productivo de los
productos siderurgicos en Espa-
fa. El primer hecho a destacar
es que la materia prima se em-
pieza a bonificar a partir del 1
por 100 de rentabilidad a efec-
tos de tasas, es decir, que aque-
llos puertos con una alta de-
pendencia de los productos
siderurgicos elaborados, pero
con una rentabilidad por debajo
del 1 por 100, no pueden asu-
mir el riesgo de bonificar una
mercancia del grupo 1, cuestion
que ha de ser entendida y asu-
mida por los demas modos de
transporte y operadores que
conformen esa cadena logistica
en particular. Por otra parte, los
puertos de la fachada medite-
rrdnea son mas agresivos, pri-
mero por su volumen de trafico
y su rentabilidad, y, segundo,
porque participan en cadenas
logisticas que acceden a un hin-
terland mas lejano. Estas cade-
nas logisticas han de asegurar
los flujos de ida de materia
prima y de retorno de produc-
tos elaborados, por lo que en
general bonifican el 20 por 100
minimo en todo el ciclo produc-
tivo.

En ambas fachadas existen
cadenas logisticas en compe-
tencia por proximidad de, al
menos, dos puertos a complejos
siderurgicos concretos, e incluso
existen puertos de la fachada
atldntica que compiten con
puertos de la mediterranea den-
tro de cadenas logisticas que ac-
ceden al mercado interior de la
peninsula.
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V. EL SECTOR DEL PAPEL
Y LA PASTA:
BONIFICACIONES
A LA TASA ,

DE LA MERCANCIA

El sector de papel y la pasta se
subdivide en, al menos, dos sub-
sectores: el de la pasta de papel
y el de los productos terminados
del papel y cartén.

El mapa 1 muestra la distribu-
cion de las distintas empresas
manufactureras, incluidas las de
productos transformados de la
madera. Espafna representa el 4,8
por 100 de la produccién de

pasta de papel europea. Un 62
por 100 de esta produccién se
exporta a paises del norte de Eu-
ropa para la fabricacion de papel
y derivados. El 64 por 100 de la
produccion de pasta de papel se
concentra en Galicia, Castilla'y
Ledn, Asturias, Pais Vasco y Na-
varra.

En cuanto al papel y deriva-
dos, Espafa concentra el 6,4 por
100 de la produccién europea.
Es importante resefar que en
todos los paises europeos se em-
plea un 40,4 por 100 de pasta
de papel y un 43,9 por 100 de
papel reciclado en la fabricacion

de dichos productos. EI 75 por
100 de la produccién nacional
de papel y derivados se concen-
tra en Aragén, Cataluna, Pais
Vasco y Navarra. Los graficos 7 y
8 muestran la evolucion de las
variables mas relevantes en el
sector, distinguiendo entre pro-
ducto semielaborado y producto
terminado.

Los pafses europeos mueven
entre si un 35,5 por 100 de las
exportaciones (6 de 16,9 millones
de Tm), mientras que el resto
tiene como destino otros conti-
nentes, destacando el asiatico
con 28,4 por 100 de las mismas
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GRAFICO 7
PRODUCTO SEMIELABORADO: PASTA DE PAPEL
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Fuente: CEPI (Confederation of European Paper Industries), ASPAPEL, Puertos del Estado y elaboracion
propia.

GRAFICO 8
PRODUCTOS TERMINADOS: PAPEL Y CARTON
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Fuente: CEPI, ASPAPEL, Puertos del Estado y elaboracion propia.

(4,8 millones de Tm). En cuanto
a las importaciones, unos 4,5 mi-
llones de Tm en 2010, el 40,9
por 100 provino de Norteamérica
(1,8 millones de Tm) y el 27,1 por
100 (1,2 millones de Tm) se
movid entre paises europeos. Es
de destacar el alto grado de con-
tenerizacién de estas mercancias,
muy diferente del de los produc-
tos siderdrgicos terminados.

Dadas las caracteristicas de
este mercado, en el grafico 9 se
aprecia la diversidad de operacio-
nes que se realizan en los puertos
espafnoles en relacion con los
productos de papel y derivados,
observandose que en los puertos
de la fachada mediterranea que
presentan lineas deep-sea existen
operaciones de transito de estos
productos. También se aprecia,
en ciertos puertos de la fachada
atlantica, un alto volumen de
movimientos ro-ro en servicios
de transporte maritimo de corta
distancia (TMCD).

En cuanto a las bonificaciones
por trafico sensible, prioritario o
estratégico en los puertos de in-
terés general, cabe destacar que
tanto las materias primas (pasta
y papel reciclado), como los pro-
ductos terminados pertenecen a
grupos altos, en comparacion
con las materias primas para la
produccion del acero y derivados.
Asi, el papel reciclado es grupo 3;
la pasta de papel, grupo 4, y los
productos elaborados de papel y
cartén, grupo 5.

Adicionalmente, ante la diver-
sidad de operaciones descritas, la
cuota integra de la tasa puede
presentar una amplia variabili-
dad, siendo muy baja en los
puertos con un alto porcentaje
de operaciones de transito. Por
otro lado, las bonificaciones ana-
lizadas se centran en mercancia
manipulada por métodos con-
vencionales (no contenerizada),
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GRAFICO 9

MOVIMIENTOS MARITIMOS DE PRODUCTOS DE PAPEL Y CARTON, 2010
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por lo que pueden existir y exis-
ten bonificaciones a este trafico
por «servicio maritimo», no por
naturaleza de la mercancia, las
cuales no se contemplan en este
articulo.

Al igual que en el apartado
dedicado al sector siderdrgico, en
los graficos 10y 11 se sittan los
puertos de la fachada atlantica
(azul) y los puertos de la fachada
mediterranea (gris) segun las si-
guientes variables:

— Tamanho del puerto. El ta-
mano de los circulos obedece a
tres tipologias de puertos. Los
circulos grandes (A) son puertos
que manejan mas de 15 millones
de toneladas al ano. Los circulos
medianos (B) son puertos que
manejan de 14,9 a 5 millones de
toneladas al afo, y los circulos
mas pequefos (C) representan a

puertos con menos de 5 millones
de toneladas al afo.

— Reduccién de la cuota de
la tasa de la mercancia (T-3)
por efecto de las bonificacio-
nes por trafico sensible, priorita-
rio o estratégico. Se posiciona a
la autoridad portuaria por las bo-
nificaciones efectivamente aplica-
das en 2010 en funcién del trafi-
co de pasta de papel, y produc-
tos finales de papel y carton en
operaciones de embarque y de-
sembarque por métodos conven-
cionales (con la limitacién que
hemos sefalado anteriormente).
Recordemos que la bonificacion
maxima es un 40 por 100.

— Rentabilidad a efectos de
tasas de la autoridad portuaria
segun los datos de cierre conta-
ble de 2010. Esta variable es la
que condiciona el establecimien-

to del «coeficiente corrector», por
el que se multiplica la cuantia ba-
sica de la tasa, de forma previa a
aplicarle los diferentes coeficien-
tes que se reflejan en los cuadros
n.> 3y 4. En general, aquellas
autoridades portuarias con renta-
bilidad negativa deberdn tender
a fijar coeficientes correctores por
encima de 1. Los coeficientes
correctores han de tener en cuen-
ta la estructura de costes y garan-
tizar el principio de autosuficien-
cia econémico-financiera de la
autoridad portuaria.

Como se aprecia en el grafico
10, la pasta de papel movida por
métodos convencionales es boni-
ficada por las autoridades por-
tuarias por el Unico criterio de
proximidad al centro de produc-
cion, haciendo prevalecer el crite-
rio de desarrollo econémico y
social de la zona de influencia
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GRAFICO 10
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sobre el resto de variables deter-
minantes.

En cuanto a los productos de
papel y derivados movidos por mé-
todos convencionales (grafico 11),
es necesario resaltar la limitacion del
andlisis, ya que se reflejan Unica-
mente ocho de los diecisiete puer-
tos que presentan un volumen sig-
nificativo de movimiento de los
codigos arancelarios 48. Estos puer-
tos son los que han explicitado en
sus cuadros de bonificaciones rela-
tivos a traficos sensibles, prioritarios
y estratégicos la bonificacién por
naturaleza de la mercancia, siendo
conscientes de que los nueve puer-
tos restantes bonifican igualmente
este trafico como «servicio mariti-
mo», 0 no lo hacen porque la cuota
integra de la tasa es ya lo suficien-
temente econémica como para
contribuir de forma eficaz al abara-
tamiento del coste de la cadena lo-
gistica correspondiente.

VI. CONCLUSIONES

— En los sistemas de trans-
porte compiten cadenas logis-
ticas completas en las que las
administraciones portuarias con-
tribuyen apoyando a los opera-
dores privados en la mejora de la
competitividad y la sostenibilidad
econdémica, ambiental y social de
la actividad portuaria, y del siste-
ma de transporte.

— Para mantener el principio
de autosuficiencia econdémica de
las autoridades portuarias es ne-
cesario conocer la sensibilidad
real que tiene el coste atribuible
a las tasas portuarias como fac-
tor diferencial en el reencamina-
miento de la cadena logistica.
Para ello, se ha de profundizar en
la relacion con los sectores eco-
nomicos relevantes con el fin de
prever los cambios estratégicos
de negocio que puedan afectar al
transporte y disefar, en conse-
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cuencia, ofertas logisticas adap-
tadas a esas nuevas realidades.

— La cuota integra de la tasa
de la mercancia puede presentar
una amplia variabilidad, y puede
ser distinta por puerto y trafico,
dependiendo del modo en que se
articule el movimiento de mer-
cancias. La cuota a aplicar sera
distinta en funcion de si los pro-
ductos se mueven por una con-
cesion o no, de si se trata de em-
barques/desembarques, transitos
o transbordos, de si la mercancia
entra o sale del recinto portuario
en ferrocarril, etcétera.

— En no pocas ocasiones se
tiende a identificar coeficientes

(con efecto reductor sobre la
cuantia basica) con bonificacio-
nes. Hemos visto que los coefi-
cientes se aplican sobre la cuantia
basica de la tasa, modificada por
el coeficiente corrector que la au-
toridad portuaria determine en
funcién de su propia autosufi-
ciencia econdémica para llegar a la
cuota de la tasa. Es, a partir de
este valor de la cuota de la tasa,
sobre el que empiezan a tener un
papel las bonificaciones por tra-
ficos sensibles, prioritarios o es-
tratégicos.

— En muchos casos no tiene
sentido aplicar bonificaciones
adicionales a la cuota integra de
la tasa de la mercancia, ya que

por el efecto de los coeficientes,
o por el de otras bonificaciones
como las aplicables a la tasa de
ocupacion, la administraciéon por-
tuaria apoya suficientemente la
competitividad de la cadena de
transporte.

— Es probable que, con el
progresivo proceso de conteneri-
zacién de las mercancias, el peso
de las bonificaciones por natura-
leza se limite a traficos muy con-
cretos y vaya extendiéndose, con
el tiempo, el uso de la bonifica-
cion en funcioén de los servicios
maritimos, siempre dentro de los
limites y con los condicionantes
que la legislacién portuaria y la
general tributaria exigen.

178

PAPELES DE ECONOMIA ESPANOLA, N.° 131, 2012. ISSN: 0210-9107. «LA ECONOMIA DEL TRANSPORTE MARITIMO Y LOS PUERTOS»






