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RESUMEN

En materia de legislacion portuaria, la década de los noventa resultd6 de maximo
interés. Tanto la Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, como su
modificacion en la Ley 62/1997, dieron lugar a cambios en la gestion y organizacion en
las antiguas Juntas de Puerto y en las diferentes Comunidades Autdnomas para
adaptarse a dichas leyes. Esos cambios fueron realizandose a lo largo de toda la
década de los noventa. En este articulo analizamos los efectos de los citados cambios
legislativos sobre la evolucién de los niveles de trafico del sistema portuario espafiol.
Para ello, hemos realizado un andlisis de cambio estructural de las series de trafico de
mercancias agregadas, mediante la aplicacion de técnicas de componentes no
observables de series temporales y el uso de modelos de funcion de transferencia.

Palabras clave: Sistema portuario; andlisis de series temporales; cambio estructural;
trafico de mercancias.

ABSTRACT

Over the nineties, several changes on Port legislation where implemented in Spain. The
legislation was aimed at providing port authorities with greater autonomy in some areas.
In this paper we analyze the impact of the reforms on merchandise trading. We try to
ascertain the impact of the reforms on total merchandise trade series for Spain, by
making use of unobserved components models and transfer function models.
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1. INTRODUCCION

En materia de legislacion portuaria, 1a década de los noventa resulté de maximo interés. Tanto
laley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, como su modificacion en laley
62/97, dieron lugar a cambios en la gestion y organizacion en las antiguas Juntas de Puerto y
en las diferentes Comunidades Auténomas para adaptarse a dichas leyes. Se buscaba la
adaptacion de los puertos a un entorno atamente competitivo, y para ello favorecian la
autofinanciacion de las Autoridades Portuarias. Esos cambios fueron realizandose a lo largo
de toda la década de los noventa por 1o que ahora tenemos un horizonte temporal adecuado

parasu andlisis.

Ademas, en 2004 entrd en vigor la Ley 48/2003 de Régimen Econémico y de Prestacion de
Servicios de los Puertos de Interés General, que ha sacado de nuevo alaluz e debate sobre
las reformas legidlativas en materia portuariay que ha cambiado de nuevo el modelo portuario
espanol, estableciendo un nuevo entorno portuario basado en €l incremento de la participacion
de lainiciativa privada y la liberalizacién de los servicios portuarios. Por tanto, la tendencia
es hacia un modelo en el que el Puerto actlia de regulador, dejando €l gjercicio de la actividad

econdémicay la prestacion de servicios en manos privadas.

La pregunta que debemos intentar responder es como han afectado estos cambios legislativos
a la evolucion de los niveles de trafico del sistema portuario espafiol. En este evolucion,
también hay que tener en cuenta el periodo de crecimiento econdmico gque ha experimentado
la economia espafiola en los ultimos diez afos, |o cua 16gicamente ha afectado positivamente
al tréfico portuario.

Para ello, hemos realizado un andlisis de cambio estructural con las series de tréfico de
mercancias, mediante la aplicacion de técnicas de componentes no observables de series

temporales.

El resto del articulo esta organizado de la siguiente manera. En la seccién 2 revisamos los
principales aspectos ingtitucionales previos a las leyes del 1992 y 1997, y los cambios que
estas leyes introducen. Pasamos en la seccion 3 a describir los datos utilizados y realizar €l
estudio empirico, y concluimos con la seccion 4 en la que ofrecemos unas valoraciones

finales.



2. ASPECTOSINSTITUCIONALES
2.1 LOSPUERTOSDE INTERES GENERAL

Antes de laley de Puertos de 1992, en el sistema portuario espafiol convivian dos modelos de
gestion. Los cuatro puertos auténomos (Barcelona, Bilbao, Huelva y Valencia)' estaban
regulados por estatutos de autonomia propios. El resto de puertos estaban gestionados por las

denominadas Juntas de Puertos, con un caracter mas centralizado en su toma de decisiones.

Con laley de 1992 se tratd también de unificar lalegislacion dada, como dice el preambulo de
la ley, la dispersion de legislacion existente, tratdndose en algunos casos de legislacion

aprobadaen e siglo X1X.

Estaley planted un nuevo marco institucional para dotar a los puertos de mayor flexibilidad y
autonomia en la gestion y prestacion de servicios portuarios, en relacion a modelo anterior,
reduciendo el ato grado de intervencion existente hasta el momento. El modelo actual queda
configurado en torno a una red de puertos principales, los puertos de interés general?,
considerados propiedad del Estado y gestionados por el Ente Puablico Puertos del Estado que
coordina el sistema en su conjunto. Esta coordinacion se debe al caracter extraterritorial que
presentan la mayoria de los puertos de interés general, pues sus zonas econdmicas de
influencia abarcan normalmente territorios de varias Comunidades Auténomas.

Por su parte, cada puerto de interés general esta gestionado por un ente de derecho publico,
las Autoridades Portuarias, con personalidad juridica, patrimonio propio e independiente del
Estado y con un ato grado de autonomia para la toma de decisiones pues disponen de

! Para nuestro andlisis posterior hay que tener en cuenta que los cuatro puertos auténomos son histdricamente
grandes puertos en volumen de tréfico, y siempre han estado entre los mayores del sistema portuario espafiol.
% Segtin € articulo 5 delaley 27/92, se consideran puertos de interés general aquellos que cumplan alguna de las
siguientes circunstancias:
a. Que se efectlien en ellos actividades comercial es maritimas internacionales.
b. Que su zonade influencia comercial afecte de formarelevante a méas de una Comunidad Auténoma.
¢. Quesirvan aindustrias o establecimientos de importancia estratégica para la economia nacional.
d. Que e volumen anua y las caracteristicas de sus actividades comerciales maritimas alcancen niveles
suficientemente relevantes o respondan a necesidades esenciales de la actividad econémica general del
Estado.
e. Que por sus especiales condiciones técnicas o geogréficas constituyan elementos esenciales para la
seguridad del trafico maritimo, especialmente en territorios insulares.



personalidad juridicay patrimonio propio. Actualmente existen 27 Autoridades Portuarias que

gestionan 47 puertos de interés general .

Este modelo que inicid lareforma de 1992 descentralizé el sistema portuario y dio atodos los
puertos un modelo de gestion similar a de los cuatro puertos autonomos citados. Se paso de
un sistema publico basado en criterios basicamente administrativos a un concepto comercial
de los servicios portuarios. Logicamente, la adaptacion a la ley 27/92 fue mas facil para los

antiguos puertos autbnomos gue para las antiguas Juntas de Puertos.

Desde € punto de vista de la organizacion interna de los puertos, por ejemplo, en materia de
personal, la ley 27/1992 supuso un cambio fundamental esta normativa a establecer €l
derecho laboral para favorecer la modernizacion y gestion empresarial de las Autoridades
Portuarias, evitando la rigidez del régimen de la funcion publica. También, respecto a la
administracion, se buscaba la aplicacion de sistemas empresariales de contabilidad, estadistica

y control de gestion, saliendo de larigidez de la Administracion Publica.

2.2. UNA MAYOR PARTICIPACION DE LAS COMUNIDADESAUTONOMAS

El modelo de 1992 fue modificado por la ley de 1997 que aumentd la participacion de las
Comunidades Auténomas en el funcionamiento y gestion de los puertos y una mayor

liberalizacion de las tarifas.

Respecto a primero de los objetivos citados, la incorporacion de las Comunidades
Auténomas en la gestion de los puertos de interés general se orientd hacia su participacion en
el nombramiento de los 6rganos de gobierno de las Autoridades Portuarias. De este modo, la
ley concedié una mayor participacion a las Comunidades Auténomas donde estén ubicados
los puertos, tanto en su estructura de cargos como en su gestion, a través de la designacion de
los miembros de sus 6rganos de gobierno. Se garantizo que en el Consejo de Administracion
estuvieran también representadas las Administraciones Municipal y Central, la Camara de
Comercio, Industria y Navegacion, y las organizaciones empresariales y sindicales de los

sectores econdémicos mas rel acionados con €l comercio maritimo.



Ademas, con esta reforma legislativa, no sdlo aumentd la autonomia las Autoridades
Portuarias en relacion al Ente Publico Puertos del Estado sino que también e Ente Publico
Puertos del Estado, gan6 autonomia respecto del Ministerio de Fomento. Asi por gjemplo, los
objetivos generales que aquél fije como guia para los programas de actuacion de las
Autoridades Portuarias ya no tienen por qué estar de acuerdo con la politica de transportes
definida por el Ministerio de Fomento. Como consecuencia de éstas y otras caracteristicas, es

posible afirmar que la Ley 62/1997, crea un nuevo modelo de gestion portuaria: € modelo

espaiol.

Este modelo se ha retocado de nuevo con la ley 48/2003 de Régimen Econdémico y de
Prestacion de Servicios de los Puertos de Interés General, cuyos efectos no se estudian en €l
articulo, dada su reciente aplicacion. De esta forma, para €l andlisis de las series

diferenciaremos entre |as siguientes etapas:

1962-1992 = Antiguo modelo portuario con autonomia asimétrica, en el que sélo cuatro
puertos disponian de autonomia de gestion, los auténomos, estando la mayoria de ellos
sujetos a un sistema muy centralizado. Dentro de este periodo debemos separar |as décadas de

los 60, 70 y 80 por sus diferentes caracteristicas politicas y econdémicas.

1993-1997 = Establecimiento del nuevo modelo con autonomia global para todas las
Autoridades Portuarias.

1998-2003 = Efectos de la Ley 62/1997, que otorga un mayor papel a las comunidades
auténomas, junto a un nuevo escenario de mayor competencia interportuaria a la hora de
atraer nuevos tréficos que venia determinado por unalimitadaliberalizacion tarifaria

Finalmente y para el caso del trafico global del sistema portuario espafiol hemos establecido
un ultimo escenario de prediccion 2004-2008, para estudiar que hubiera pasado en €l caso de

gue no se hubiera aprobado la Ley 48/2003.

De esta forma estudiaremos los efectos de las leyes de puertos durante el periodo analizado

sobre lavariable Tréfico total del sistema portuario espafiol (TOTAL).



3. ANALISISEMPIRICO

3.1. DESCRIPCION DE LOSDATOSUTILIZADOS

Entre las atribuciones otorgadas por laley de 1992 a Ente Publico Puertos del Estado esta la
de elaboracién de las estadisticas de trafico. En su departamento de estadistica se recopila de
forma mensual toda la informacion proveniente de las autoridades portuarias, aunque las
estadisticas definitivas del afio en curso no se distribuyen hasta mediados del siguiente, una
vez consolidadas todas las mercancias.

Para este andlisis, utilizamos la variable Tréfico Total, en la que se incluyen todas las rubricas
del transporte maritimo, es decir, Graneles Liquidos, Graneles Solidos, Mercancia General,
Trafico local, Avituallamiento y Pesca. Esta variable es un proxy interesante tanto del
comercio exterior espariol, ya que como es sabido el 85% de nuestras importacionesy el 70%
de nuestras exportaciones, como media de los Ultimos afios, se realizaron por via maritima a
través de nuestros puertos, como de la competitividad del sistema portuario espafiol a actuar
nuestros puertos como nodo de la red de transporte mundial no solo para traficos con origen o

destino en la peninsula. En este sentido, cada vez cobra més fuerza ya que debemos recordar

En la Figura 1 presentamos € trafico total de mercancias del sistema portuario espariol, para
el periodo 1962-2003.

A priori, se puede observar un crecimiento continuo en los tréficos de los puertos esparioles,
junto a un aparente impacto positivo sobre la pendiente tanto en 1992 como en 1997, incluso
siendo mayor tras 1997. Ademés, se intuye una ralentizacion en e crecimiento durante la
década de los ochenta, Ilegando a estancamiento en determinados afios. No mucho més se

puede concluir de la mera observacion de los datos.



Figura 1: Tréfico total de mercancias del sistema portuario espariol
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3.2. METODOLOGIA Y PRIMEROSRESULTADOS

El proceso de elaboracién de las series de traficos maritimos, cada vez més preciso, junto con
determinados efectos institucionales, entre los que destacan la creacion del Ente Publico
Puertos del Estado y €l desarrollo de su servicio estadistico en la década de los 90, provocan
en los datos determinados picos transitorios y otros comportamientos irregulares que se
reflgjan en la Figura 1. Por esta razon vy, principalmente, por tomar una posicion a priori
ecléctica respecto a impacto potencial de las leyes apuntadas, nos llevd a adoptar una
metodologia alternativa basada en los modelos de componentes no observables del tipo
descrito en Harvey (1989). Procedemos a la siguiente descomposicion estructural de cada
serie de trafico de mercancias Y, conocida como Modelo de Tendencia Local (Local Linear
Trend):

Y, =4 +¢, & Niid (0,67)
Uy =t + B +1,, 1, Niid (O’O-:) )
b= B +<¢., ¢ Niid (0,0'2)



La serie en cuestion se descompone en un componente tendencia-ciclo (4, ) y un componente
irregular (&, ). La tendencia-ciclo se representa de manera muy adaptativa como un paseo
aleatorio con pendiente (B;), en e que la pendiente a su vez se modeliza también como un

paseo aleatorio estocastico.

¢Queé explicacion tiene en nuestro caso adoptar esta metodologia? El modelo de Tendencia
Local es muy Util para series que presentan un comportamiento creciente continuado en el
tiempo, como es €l que aparece en la figura 1. En cualquier subperiodo muestral que
consideremos el trafico de mercancias fue creciente en el tiempo. Pues bien, este crecimiento
se captura con un componente relativamente suave (integrado de orden 2) dado por la
tendencia-ciclo, que se diferencia de la serie de tréficos en tanto que le retraemos un
componente puramente transitorio, €l irregular, que tiene media cero y se captura todo el
ruido de la serie (efectos transitorios no relevantes, errores de mediday en la construccion de

la serie temporal, etc.).

Una razon adicional por lo que esta metodologia nos resulta atil: €l componente de la

pendiente de la tendencia ( 5,) se obtiene directamente del proceso de estimacion de todo el

modelo conjuntamente, y jugara un papel crucial en nuestro método de detectar cambios
estructurales. Nuestra hip6tesis es que las leyes, de tener algln impacto, lo tendran sobre la
pendiente del componente tendencia-ciclo, esto es, en la tasa de crecimiento de los tréficos
una vez que eliminamos los efectos residuales. Dado que los traficos han tendido a crecer
continuadamente durante todo el periodo muestral, los cambios inducidos por las leyes

deberian verse en la velocidad ala que se da ese crecimiento.

Por tanto, la variable de referencia que emplearemos sera la tasa de crecimiento porcentual de
la tendencia de los tréficos estudiados. Como ejemplo de la utilidad de la medida adoptada se

presentan lasfiguras2y 3.

En la figura 2 se puede observar que la tendencia-ciclo captura toda la evolucion de largo
plazo del tréfico total de mercancias, ofreciendo una imagen similar a la de la serie original.
En lafigura 3, por el contrario, latasa de variacion de la serie original no es nada informativa,
y tiende a presentar una imagen plana desde 1970 en adelante, mientras que la tasa de cambio

de la tendencia (la pendiente) presenta una imagen mucho mas clara del periodo analizado, y



atendiendo a ella quedan singularizados, a falta de una cuantificacion adecuada, 10s episodios

de 1992y 1997, entre otros.

Figura 2. Trafico total de mercancias del sistema portuario espafiol: valores reales

frente a componente tendencia-ciclo
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Figura 3: Tréfico total de mercancias del sistema portuario espafiol: tasa de variacion

porcentual dela seriey del componente tendencia-ciclo
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En lafigura 4 presentamos |la tasa de crecimiento del componente tendencia-ciclo paratodo €l
periodo de andlisis. De su observacion se puede concluir, en primer lugar que la apertura de
nuestra economia a exterior en la década de los 60 supuso una época de expansion
generalizada para nuestros puertos, con tasas de crecimiento en la tendencia superiores a las
de la economia, llegando a ser en los 60 mayores de dos digitos. En segundo lugar € modelo
de autonomia asimétrica anterior a 1992, en e que conviven puertos autbnomos con otros sin
autonomia, se agota en la década de los 80. Esto provoca estrangulamientos en nuestros
puertos, ya que a pesar de encontrarnos con una coyuntura econémica favorable, la tasa de
crecimiento tendencial del sistema portuario se sittio alrededor del 2 por cierto de media, muy

inferior ala de década anteriores.

Luego la demanda de transporte maritimo estaba creciendo por debajo del crecimiento
econdémico, como se puede observar en la Figura 4, 1o que a priori va en contra de la
Economia del Transporte, que nos dice que en las Ultimas décadas |la demanda de transporte

maritimo suele crecer mas gque la renta.

Ademas, a simple vista se observa que coincidiendo con laLey /92 se inicia un nuevo periodo
de expansion de nuestros puertos, a pesar de la crisis econdmica que comienza en € Ultimo
trimestre del 92 y que continla hasta €l 94. En este periodo 10s puertos aprovechan su recién
adquirida autonomia, emprenden nuevos proyectos de expansion, se mejoran las relaciones
puertos-ciudad, incluso acometen un papel de mecenazgo de actividades sociales o de
estudios econdémicos (en esta época por ggemplo se encargan la mayoria de los estudios de
impacto econdmico de los puertos que tanta literatura han generado). Como conclusion, los
puertos espafioles vuelven a crecer a tasas superiores a las de la economia, como se
desprende de laFigura 4.

Respecto ala segunda Ley, la de 1997, las conclusiones a simple vista son bastante confusas.
Graficamente se observa que la tasa de crecimiento tendencial adopta a partir de 1998 una
figura ligeramente concava respecto del origen que ha supuesto €l inicio de una nueva etapa
de estancamiento dentro del sistema portuario espafiol, con un ligero retroceso en las tasas de
crecimiento de latendencia en los Ultimos desde e 2001. Este posible estancamiento a priori
dificilmente se podria explicar por la evolucion de la actividad econdmica, como generadora

de la demanda portuaria, pues esos afios se caracterizan por un crecimiento continuado de la



produccion. De todas formas, se debe estudiar esta posible relacion, 1o que se hace a

continuacion.

Figura 4: Trafico total de mercancias del sistema portuario espafiol (tasa de variacion
porcentual del componente tendencia-ciclo) y Crecimiento del Producto Interior Bruto
(tasa devariacion porcentual del componente tendencia-ciclo en términosreales)
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Los efectos apuntados de la observacion del impacto potencial de las leyes de 1992 y 1997
sobre la evolucion del trafico total de mercancias pueden deberse a multitud de factores, y no
solo al efecto de éstas. Esta es la razon por la que, en la misma figura 4, hemos dibujado la
tasa de crecimiento del PIB en el periodo analizado®, uno de los posibles candidatos a
causante de parte de la dinamica de los traficos. Como es sabido, la demanda de transporte,
incluyendo e maritimo, es un “demanda derivada’ de la actividad econdémica que genera los
traficos. Visualmente se capta una relacion positiva entre evoluciéon de los traficos y ciclo
econdmico (tasa de crecimiento del PIB). Por e conjunto de efectos directos e indirectos que
esta variable capta, serala unica que incluyamos directamente en la regresion siguiente, junto

con las variables que tratan de captar €l efecto de las leyes de 1992 y 1997:

° NOTA: PIB de Espafia tomado de la base de datos AMECO de la Comisién Europea, disponible en
http://europa.eu.int / comm / dgs / economy_finance / index_en.htm)


http://europa.eu.int / comm / dgs / economy_finance / index_en.htm

IBt — 70 + 71 Alog(Pla) + 72 t1993—1997 + 73 t1998—2003+ ut
2)

U =p U+ P U ,+V, Viid N(OD

No obstante, hemos incluido un término de error con una estructura autorregresiva de orden 2,
y un término constante, para captar todos los efectos de variables adicionales no incluidas
directamente en la especificacion (2). Las variables que tratan de captar el efecto de las leyes
son dos: (i) la primera se refiere a periodo 1993-1997, y cubre €l afio en que laley empezo a
tener vigencia hasta el afio inmediatamente anterior a que entrara en vigencia efectiva la ley
de 1997; (ii) la segunda ley cubre e periodo de vigencia de la segunda ley que refuerza la
primera, con lo debe interpretarse como la suma de ambas sobre el tréfico de mercancias.

Las especificaciones concretas para las dos variables & y £9%2% dependeran de la

estimacion, pero a priori se consideraran las dos siguientes alternativas para cada una de las
variables:

Especificacion 1. variables escal on:

66,1993_1997 B 1 s t=1993 1994, 1995,1996, 1997
' |0 end restodelos afios

soum vy _[1 S 1=1998,1999, 2000, 2001, 2002, 2003
' 10 ened resto delos afios

Especificacion 2: variables tendencialoca (rampa):

L S (1903 1 s t=1998,
) t_—1994‘: 2 s t=1999,
3 t:1995’ 3 s t=2000,
g‘t:tr,19)9)3—1997 — 4 S t:1996’ ’ gtr,1998—2003 — 4 S t: ZOO:L
5 & t—1907 ° 8 1=2002
- ' 6 s t=2003,

0 end resto delos afos =~

0 end restodelos afos



Dos comentarios a la formulacion (2). En primer lugar decir que se singularizan las variables
clave que apriori se piensa que pueden afectar: “ciclo econdmico” y variables de intervencién
(Leyes de 1992 y 1997). En segundo lugar, la constante y los retardos en e ruido permiten
captar todos los otros posibles factores que afectan a Trafico Total: competencia, nuevos
mercados, demanda internacional, etc. La constante permite captar procesos de largo plazo en
el periodo (por g emplo, liberalizacion de mercados): nétese que una constante en la pendiente
implica una tendencia lineal en el nivel del componente tendencia-ciclo (y de la variable tal

cual). Los retardos en € ruido capturan, potencialmente, el efecto de otras variables omitidas.

La estimacion de los modelos del tipo representado en (2) se realiz6 mediante técnicas de
regresion no lineal. A pesar de que la estructura supuesta para €l ruido u; se sustituye en la
parte principal de la ecuacién, generando coeficientes que son € producto de algunos de los
YSYy p's, todos los coeficientes individuales se estiman de manera separada por minimos
cuadrados no lineales (que son asintéticamente equivalentes a procedimiento de méaxima

verosimilitud, y asintéticamente eficientes)

Por tanto, la metodologia a seguir se puede resumir en |os siguientes dos pasos.
» Proceder a la descomposicion estructural descrita en la ecuacion (1), y obtener el
componente tendencia-ciclo y su pendiente (5,).
= Estimar una serie de modelos de regresion para S, de los que se extraiga: (i) la
parte del crecimiento de la variable debida a ciclo economico; (ii) la
especificacion apropiada de las variables de intervencion; (iii) la parte del
crecimiento de la variable de referencia debido al efecto individual de las variables

deintervencion (atribuido alas leyes de 1992 y 1997).



3.3. RESULTADOS

La estimacion del modelo (2) con los datos del Tréfico Total de Mercancias produjo los

siguientes resultados (entre paréntesis se ofrece la desviacién tipica del coeficiente estimado):

£, =1.960 + 0.090 Alog(PIB) + 0,315 &% %7 1 0.367 £ % 4y

(0.365) (0.034) (0.004)

3
u, =1.323u, , —0.428u, , +V,,

(0122) 1 (0.109)
R2=0.99, DW=1.82, LM(1)=0.42 (0.519)

donde DW denota € contraste de Durbin-Watson de autocorrelacién de primer orden en los
residuos, y LM(p) un contraste de multiplicadores de Lagrange de autocorrelacién en los
residuos (Ho: hipotesis nula de no correlacion serial en los residuos hasta el orden p), con €

valor-p entre paréntesis.

La especificacion para las variables de intervencion que mejor gjusta los datos es la dada por
una rampa para la ley de 1992 y un escalon para la de 1997. Para facilitar la lectura y
comparacion directa de los coeficientes el escalon estimado para € periodo 1998-2003 se ha

normalizado a un valor igual al ultimo de la rampa 1993-1997, esto es, a un vaor de 5

r1998-197 tomalos valores del 1 al 5.

(recuérdese que la secuenciade lavariable rampa £,
La figura 5 permite ver de una manera sencilla la interpretacion y las implicaciones de la
estimacion presentada en (3). En la figura presentamos |a pendiente estimada para la serie de

Traficos Totales, junto con dos variables ficticias que construimos.

La primera es el Trafico Total menos el impacto del PIB implicado por la regresion, esto es,

B, —0.090 Alog(PIB,) , que se puede interpretar como la evolucion de la variable de interés

una vez que descontamos €l efecto del ciclo econdmico (la evolucion de los tréficos en un

escenario de “neutralidad” del crecimiento econémico - crecimiento cero del PIB).

La segunda variable se refiere a la pendiente estimada descontando e efecto del ciclo

econdémico y ademas el efecto atribuido a las leyes de 1992 y 1997, esto es, dibujamos la



variable S —0.090 Alog(PIB,)—0.315 & 1917 — 0,367 £ | Edta variable tiene una

interpretacion clave para nuestros objetivos. Con ella vemos que si podemos atribuir 1os
efectos estimados a los cambios legislativos, casi la mitad del crecimiento de los traficos del
periodo se debid a dicho impacto. El impacto afadido de laley de 1997 al efecto de laley del

1992 se puede cuantificar en 1/3 de punto de crecimiento.

La senda de los tréficos totales en ausencia de cambios legales se habria mantenido en un
crecimiento de entre el 2y el 2.5 por ciento, més los 0.2-0.4 puntos atribuibles a impacto del
ciclo econdmico. La inclusién de la ley de 1992 permitié entrar en una nueva senda de
crecimiento con tasas superiores alas de la economia, superando la atonia de los 80. Es decir,
se puede concluir que la mayor liberalizacion que supuso laley de 1992, junto a fomento de
criterios de gestiéon mas eficientes, favorecieron un proceso de expansion del trafico en e

sistema portuario espariol en su conjunto.

Figura 5: Tré&fico total de mercancias del sistema portuario espafiol (tasa de variacion
porcentual del componente tendencia-ciclo): porcentaje atribuido al crecimiento del
Producto Interior Bruto (tasa de variacién porcentual del componente tendencia-ciclo) y
alasLeyesde 1992 y 1997
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3.4. EJERCICIO DE PREDICCION: ¢;ERA NECESARIA LA LEY DE 2003?

La Ley 48/2003 de Régimen Econdmico y de Prestacion de Servicios de los Puertos de
Interés General, que entrd en vigor e 1 de enero de 2004, se enmarca dentro de la politica
europea de transporte, que fomenta una liberalizacion de todos los modos de transporte, y
especialmente en el transporte de mercancias, para conseguir un equilibrio modal en un marco
de libre mercado. Ademas, apuesta por el cabotgje comunitario y por integrar a los puertos
espanoles de interés general en las redes transeuropeas de transporte, aprovechando la
potencididad de la situacién geoestratégica de Espafia como plataforma logistica

internacional.

A diferencia de la ley de 1997, esta nueva normativa no modifica las atribuciones de
competencias entre el Estado Central y las Comunidades Auténomas, ni la autonomia de
gestion de las Autoridades Portuarias establecida en la ley de 1992. Se trata de una ley que
persigue principalmente aumentar la eficiencia del régimen econémico, de prestacion de
servicios y de gestion del dominio publico portuario através de un reparto de funciones entre
el sector publico y € sector privado. Asi, mientras el sector publico se reserva a provision y
gestion de las infraestructuras y de los terrenos portuarios, € sector privado desarrolla la

prestacion de servicios en un marco de libre competencia.

Esta mayor competencia intraportuaria se pretende conseguir a través de la liberaizacion del
acceso de la iniciativa privada a la prestacion de servicios portuarios. Por ello, se fomenta
desarrollar los modelos concesionales y favorecer una mayor participacion de la inversion
privada en infraestructuras, equipamientos e instalaciones portuarias. Pero el objetivo de la
competencia no solo afecta a interior del puerto sino también a nivel interportuario, sobre la
base de la autonomia de gestion y la autosuficiencia econdémico-financiera de las Autoridades

Portuarias.

Es pronto para adelantar los efectos que sobre €l sistema portuario espafiol tendra la nueva
Ley de 2003, pero si podemos predecir o que hubiera pasado sin esta ley. De esta forma
hemos realizado predicciones de la tasa de crecimiento de la pendiente a 4 afios desde final de
la muestra . El gercicio que se presenta en la figura 6 incorpora un escenario optimista de
crecimiento del PIB ya que partimos del 2% de crecimiento de 2002 del “componente
tendencia-ciclo”, parapasar aun 2.5% en 2004, un 3.0% en 2005, un 3.5% en 2006 y un 4.0%



en 2007. Somos concientes de que estamos ante un escenario muy improbable en €l actual
contexto espafiol, europeo y mundial, pero esta hipétesis nos brinda una idea de cual seria el
mejor de los escenarios posibles. Dada esta senda de crecimiento del PIB, generamos
previsiones usando laregresion (2).

A partir de las previsiones realizadas y de la observacién de la serie “Descontado € efecto
atribuido alas leyes de 1992 y 1997”, se puede concluir que el modelo legal que emana de la
Ley de 1997 empieza a mostrar signos de agotamiento, ya que vemos como dicha serie ha
entrado en una etapa decreciente desacelerando su crecimiento y caminando lentamente hacia
los niveles de mediados de los 90. Esto demuestra que era necesario en € 2003 un nuevo
revulsivo que dinamice el sistema, la pregunta a responder en los proximos afios es si la nueva

Ley de puertoslo es.

Figura 6: Predicciones del Tréafico total de mercancias del sistema portuario espafiol
(tasa de variacion porcentual del componente tendencia-ciclo): total y porcentaje
atribuido al crecimiento del Producto Interior Bruto (tasa de variaciéon porcentual del
componente tendencia-ciclo) y alas Leyes de 1992 y 1997. En sombreado €l horizonte de

prevision.
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Desde € punto de vista de la economia, esta desaceleracion se podria explicar por € alto
grado de incertidumbre que introdujo la Ley de 1997 en & Sistema Portuario espafiol. Dado
gue dos de sus principales aportaciones fueron la participacion politica de los gobiernos
autonémicos en los puertos y la posible competencia de tarifas entre los puertos no ha
redundado en la competitividad de nuestro sistema portuario. La posible competencia de
tarifas entre puertos nuncalleg6 a ser unarealidad plenay pasaa un segundo plano con laLey
de 2004.

Por otro lado, se deben tener en consideracion cierta inestabilidad politica que se introdujo en
el sistema con la Ley de 1997, que obligo a cambiar de presidente en todos aguellos puertos
en los que € gobierno de la comunidad autdnoma no fuera del mismo signo que €l gobierno
central. Pero més que el cambio de personas la inestabilidad surge de que este hecho supuso
un cambio de mentalidad en nuestro sistema portuario, que tuvo que adaptarse a trabagjar en
una Situacion hasta entonces nueva, en la muchas veces e presidente del puerto y el
presidente del organismo central de coordinacion portuaria, e Ente Publico Puertos del
Estado, eran elegidos por diferentes partidos politicos. Este ajuste ha sido en general bastante
satisfactorio, aunque en e agunos casos, como en la politica exterior de los puertos, ha
habido que coordinar las demandas de las propias autoridades portuarias con la competencia
real que recae sobre el Ente Publico Puertos del Estado.
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