ANAVE - Circular de Régimen Interior

Madrid, 18 de enero de 2021
Ref: Puertos 2/2021/ES

Asunto: Comentarios de ANAVE al borrador de Marco Estratégico del sistema portuario de
interés general.

Muy Srs. nuestros:

En nuestra circular de 16 de diciembre Puertos 35/2020/MH les informamos del borrador de
Marco Estratégico del sistema portuario de interés general que Puertos del Estado nos habia
enviado para nuestra valoracion, sin que hayamos recibido ninguna respuesta de las empresas
sobre posibles sugerencias o comentarios.

Les adjuntamos un borrador de respuesta preparado por ANAVE que presentaremos mafiana en
el Comité Directivo para su discusion. También pueden enviarnos sus comentarios, sugerencias
o visto bueno, preferiblemente a vuelta de correo, a eseco@anave.es.

Saludos cordiales,

Elena Seco
Directora General
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OBSERVACIONES DE ANAVE AL BORRADOR DE
MARCO ESTRATEGICO DEL SISTEMA PORTUARIO DE INTERES GENERAL
Enero 2021

ANAVE agradece la consulta sobre la propuesta de Marco Estratégico cuyo contenido, en lineas gene-
rales, valoramos muy positivamente. También la ampliacién del plazo que se nos ha concedido, que
ha facilitado la discusién interna en nuestra Asociacién.

Espafia es el tercer pais europeo por trafico portuario ), muy cerca de Italia (segundo), pais al que
llegamos a superar en 2017. Es una posicidon que debemos mantener en los proximos afos para lo que
resulta muy conveniente actualizar el vigente marco estratégico de 1998 y adaptarlo a las nuevas exi-
gencias medioambientales y tecnoldgicas.

El transporte maritimo y la actividad portuaria tienen una importancia muy notable para la economia
espafiola. El 78% de las importaciones y el 58% de nuestras exportaciones se transportan por mar %
En 2019, los puertos espafioles movieron un total de 552 millones de toneladas, constituidos en una
gran parte por combustibles y materias primas esenciales para nuestras industrias. La eficiencia de
nuestros puertos, como canales de entrada y salida de ese ingente comercio, resulta ser, por tanto,
un elemento clave para la competitividad de nuestras industrias. Y ello teniendo en cuenta la fuerte
competencia existente en nuestro entorno, que obliga a la maxima eficiencia econdmica que permita
reducir todo lo posible el coste del paso de los buques y sus mercancias por los puertos. Este es un
objetivo que, a nuestro entender, no se prioriza suficientemente en la propuesta de Marco.

El andlisis DAFO presentado por Puertos del Estado tras el proceso de consultas a la comunidad por-
tuaria de 2019, destacaba como la principal Debilidad del sistema portuario, a juicio de sus clientes, la
deficiente coordinacion de las funciones de control e inspeccién entre los distintos organismos de la
Administracion concurrentes en los puertos, al mismo nivel que los accesos terrestres y la reestructu-
racion de la Estiba. Por ello valoramos de forma especialmente positiva la Linea Estratégica 6, enca-
minada a la consecucidn de un sistema de inspecciones y tramitaciones administrativas agiles y efica-
ces, que entendemos esta en linea con las peticiones de ANAVE en los ultimos afios sobre la simplifi-
cacion de los controles en frontera. También especialmente importantes y necesarias la Linea Estra-
tégica 7, sobre una Administracién portuaria digital y las referencias en la Linea Estratégica 8 al creci-
miento de la economia azul.

Incluimos a continuacién algunos comentarios a las lineas propuestas y sugerencias adicionales que
entendemos deberian incluirse también en el Marco Estratégico y contribuirian a solucionar algunos
de los problemas que plantea la actual configuracién del sistema portuario espafiol.

1. Gobernanza portuaria.
1.1. Observatorio de la Gobernanza — interpretacion de la Ley de puertos.

Se incluye en este apartado de la gobernanza portuaria la conveniencia de creacion de un Observato-
rio de la Gobernanza portuaria (pag. 37 del borrador) que posteriormente no hemos visto que figure
entre las lineas estratégicas que se plantean en el documento. ¢ Podria tener cabida en la linea estra-
tégica 15: cultura ética corporativa? Otra opcidn, puede que mas légica, es que ese nuevo modelo de
gobernanza se determinase (importante que sea mediante consenso) antes de aprobar el Plan Estra-
tégico y constituyese uno de sus pilares. ¢Es eso lo que se esta proponiendo?

@) Fuente Eurostat. Datos de 2018, ultimos de afio completo disponibles.
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Entre sus funciones podria estar la interpretacidn y capacidad para dar directrices a las AAPP para la
aplicacion de las disposiciones de la ley de Puertos, especialmente en materia de la aplicacion de las
tasas y de sus bonificaciones. Con frecuencia, existen disparidades muy notables en la aplicacion de
determinados aspectos de las tasas portuarias por parte de diferentes Autoridades Portuarias, espe-
cialmente en relacién con las diversas bonificaciones existentes. Estas disparidades pueden llegar a
ser importantes y se traducen en inseguridad juridica para las empresas navieras, que les produce
graves inconvenientes e incluso podria conducir a competencia desleal entre puertos.

Por su parte, Puertos del Estado (PdE) no tiene atribuida expresamente la funcion de emitir circulares
aclaratorias a todas las AAPP que puedan facilitar una aplicaciéon uniforme.

Cabria atribuir al Observatorio de la Gobernanza que se propone la misién de velar porque no se pro-
duzcan distorsiones de la competencia derivadas de la aplicacion por las diferentes AAPP de las tasas
portuarias. Para ello se propone contemplar expresamente la posibilidad de que este observatorio
emita circulares a las AAPP sobre la aplicacidn de las tasas, con el fin de evitar que la misma pueda ser
tan divergente que pueda distorsionar la competencia en perjuicio de otra AP o de los usuarios de
otros puertos.

1.2. Linea Estratégica 1: Autoridades Portuarias econémicamente sostenibles — Objetivo general de
gestion 1.3: tasas ajustadas a la realidad portuaria.

Las AAPP, en su ldgica aspiracién de captar un mayor nimero de tréficos, suelen mostrar especial
interés por las grandes lineas de contenedores o por los cruceros.

Sin embargo, mds del 50% de las cargas movidas en puertos espafioles corresponden a traficos de
graneles sdlidos o liquidos. Mas aun, si se descuentan los mas de 50 millones de toneladas de cargas
en transito, resulta que el 67% del trafico de mercancias de nuestro comercio exterior esta formado
por mercancias a granel ligadas a grandes instalaciones energéticas o industriales (refinerias, plantas
regasificadoras, siderometalurgicas, petroquimicas, etc.). Y de las restantes escalas de buques en los
puertos espafioles, un porcentaje muy elevado corresponde a servicios regulares de carga y/o pasaje
con puertos espafoles no peninsulares. Todos estos traficos son totalmente cautivos de puertos con-
cretos y no tienen posibilidad de eleccidn alternativa.

Una politica comercial muy agresiva, con una importante reduccion de tasas portuarias a los traficos
gue no son cautivos (en particular, lineas regulares internacionales de contenedores y buques de cru-
cero) deberia compensarse por las AAPP, para preservar su equilibrio econédmico, con un aumento de
las tasas sobre sus traficos cautivos, sin que estos tengan alternativa o defensa posible.

Por ello, entendiendo y compartiendo que una mayor autonomia de gestion de las AAPP podria redu-
cir elementos de ineficiencia y agilizar la toma de decisiones, nos parece igualmente importante que
el sistema portuario espafiol disponga también de mecanismos que impidan que las AAPP carguen
excesivamente el peso de su recaudacion en los traficos cautivos. Una cosa es agilizar los procedimien-
tos de autorizacion (necesidad que apoyamos) y otra poder aplicar criterios puramente comerciales
en la fijacion de las tasas.

Siendo cierto que la Linea Estratégica 1 indica que la reduccién de tasas debe ser orientada a “incen-
tivar objetivos de interés general” y también que debe trasladarse “al usuario final”, ambas premisas
pueden resultar dificiles de concretar.

Por todo ello, pedimos que se estudie y se afiada en esta linea estratégica un indicador que permita
determinar el grado de cumplimiento con estos objetivos (interés general y traslado al usuario final),
como por ejemplo el “porcentaje de bonificaciones a las tasas portuarias para la captacidn, la fide-
lizacién y el crecimiento de los traficos destinado a [objetivos de interés general / traficos cautivos]”.

-2-



Adicionalmente, hay un asunto que entendemos deberia reevaluarse: las terminales que cobran sus
propias tarifas y pagan con descuentos las tasas de la AP. Con frecuencia navieras espafiolas que sirven
tréficos ferry ven como nuevas terminales de pasaje encarecen enormemente el servicio, terminales
gue en muchos casos estdan mas dimensionadas y dotadas de medios para la atencién de pasajeros de
crucero que pasajeros de linea regular. Seria necesario hacer un analisis especifico para poder trasla-
dar al verdadero “usuario final” el coste del servicio, aunque de ello resulte un aumento de la tarifa
de los pasajeros de crucero y una disminucion de la de los pasajeros de linea regular.

Otro elemento muy criticado en relacion con la Autosuficiencia econdmica es el objetivo de rentabili-

dad del 2,5% sobre el valor de los activos. En dos aspectos:

- Lavaloracién de esos activos a precio de mercado (de mercado de suelo para viviendas en el cen-
tro de las ciudades) es mas que opinable y

- Esevalordel 2,5%, que pudo ser moderado en los afios 1990, es seguramente demasiado elevado
en la actualidad.

Proponemos que el Observatorio para la Gobernanza analice también este asunto para redefinir el
objetivo o su forma de cdlculo, cumpliendo la premisa de autosuficiencia econdmica.

1.3. Linea Estratégica 1: Autoridades Portuarias econdmicamente sostenibles. Propuesta de nuevo
Objetivo general de gestion: analisis de las dificultades que el actual marco legislativo plantea
a los puertos de menor dimensién o con menores ingresos.

En relacidn con las tasas, la Ley de Puertos, al mismo tiempo que favorece la cohesién de los territorios
espafnoles no peninsulares mediante bonificaciones en las tasas portuarias, permite a las AAPP con
menor rentabilidad establecer unos coeficientes correctores que pueden suponer un aumento de
hasta el 30% de las tasas del buque, del pasaje y de la mercancia. Precisamente las dos AAPP con
mayores coeficientes correctores durante el préximo ejercicio 2021 son Ceuta y Melilla (1,3 en todas
las tasas indicadas), desvirtuando las medidas establecidas en diferentes apartados de la Ley para pa-
liar las dificultades que plantea la insularidad, especial aislamiento y ultraperifericidad.

Al mismo tiempo, algunos de estos puertos dependen fundamentalmente de las escalas de buques
gue operan lineas regulares con escalas frecuentes, que suelen tener una menor necesidad de deter-
minados servicios portuarios. En otros, como es el caso de algunos puertos insulares menores, la via-
bilidad de la explotacién econdmica de estos servicios resulta sumamente complicada, especialmente
en los términos establecidos en la Ley e impuestos por los Pliegos, que entendemos que no se adaptan
a la realidad de estos puertos.

Por ello proponemos afiadir un objetivo a la Linea Estratégica 1: Autoridades Portuarias econémica-
mente sostenibles, que analice en detalle la problematica indicada y proponga posibles vias de solu-
cion, que al mismo tiempo que permitan la autosuficiencia econdmica del sistema portuario de interés
general y la viabilidad econdmica de las empresas que prestan los servicios, asegure el uso mas efi-
ciente de los recursos sin perjudicar econémicamente a las empresas navieras y la competitividad del
puerto.

Un elemento muy importante en este proceso deberia ser la determinacién de los recursos minimos
fisicos y humanos en los Pliegos correspondientes de una forma realista y teniendo muy en cuenta su
impacto sobre los costes de los servicios para sus prestadores. También seria necesario disponer de
procedimientos muy agiles que permitan la revision de dichos recursos minimos siempre que sea ne-
cesario cuando las circunstancias del puerto se modifiquen sensiblemente (ej. la demanda de servi-
cios, por variacidon de la actividad industrial en el hinterland proximo del puerto). Este supuesto es
frecuente precisamente porque la demanda de estos puertos de pequeiia dimensién puede verse



sensiblemente afectada por el cierre o inferior actividad de una Unica instalacién industrial préxima al
mismo.

2. Linea Estratégica 11: Puertos eco-proactivos.
2.1. Comentarios a la propuesta.

El Marco Estratégico propone que los puertos deben liderar “proyectos ambiciosos o disruptivos, ase-
gurando la complicidad de toda la comunidad portuaria y fijando una meta medible de reduccion de
huella de carbono”. Todo ello “en linea con el ‘Acuerdo verde’ y los objetivos de descarbonizacion de
las instituciones europeas (saldo neutro total para 2050)”.

Para ello se incluyen dos objetivos de reduccién de la huella de CO, de los puertos con respecto a
2019:

-  30% en 2025;

-y un 50% para 2030.

éSe refieren estos objetivos a una reduccion absoluta de las emisiones o una reduccion especifica
(por ejemplo por t de trafico portuario)?

Consideramos que una reduccién en términos absolutos del 50% para 2030 respecto a 2019 resultara
en todo caso complicado y, dependiendo de la evolucién del trafico portuario, podria ser imposible de
conseguir. Creemos que el marco debe definirse de forma realista, con objetivos ambiciosos pero
alcanzables con las tecnologias que tenemos disponibles hoy en dia.

Enlo que se refiere a los buques, es importante que estos objetivos tengan en cuenta los debates que,
en relacién con la deseada descarbonizacién del transporte maritimo, se vienen llevando a cabo en la
OMI, en los que una reduccion del 50% de las emisiones absolutas de Gases de Efecto Invernadero
(GEI) para 2050 (respecto de los niveles de 2008) se sigue considerando un objetivo posible pero muy
ambicioso.

En enero de 2021, y dejando aparte una cuestidn tan relevante como es el impacto en los costes, no
hay disponibles combustibles y tecnologias que permitan hacer pensar que el objetivo de descarbo-
nizacion completa propuesto por la UE para 2050 pueda convertirse en una realidad en el caso del
transporte maritimo. Seran necesarios unos esfuerzos e inversiones ingentes, primero en materia de
investigacion y desarrollo, y luego en el despliegue en los puertos de las infraestructuras de suministro
de los nuevos combustibles.

Segun la situacion actual de la tecnologia, parece que los principales candidatos a ser los combustibles
marinos libres de carbono son el hidrégeno y el amoniaco. Dado que el primero conlleva unas enormes
complicaciones logisticas por su bajisima temperatura de licuefaccidn, parece probable que, al menos
en una primera instancia, sea el amoniaco el ganador de esta carrera.

No obstante, una vez se tengan disponibles las tecnologias necesarias para los buques (sea cual sea
su tamano), la fabricacion en cantidades masivas de amoniaco “verde” (es decir, sin emisiones de
carbono en su produccion) requeriria la ingente disponibilidad de electricidad procedente de fuentes
verdes o renovables, cuyo coste serd sin duda enormemente elevado. A continuacién, sera necesario
construir en los puertos las instalaciones de suministro a los buques. El desarrollo y posterior desplie-
gue de estas tecnologias precisara de ingentes inversiones.

Mientras se aclara todo esto, resulta vital que el Marco Estratégico de los puertos espafioles, especial-
mente en el horizonte indicado de 2030, sea realista:
1. Alineando sus objetivos para los buques con los ya acordados en la OMI;
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2. Valorando positivamente el GNL como un combustible de transicion, que caiga dentro del ambito
de aplicacién de los eco-incentivos, ya que puede practicamente eliminar las emisiones locales de
gases contaminantes (SOx, PM, NO,) y reducir sensiblemente (entre un 15% y un 25%) las de gases
de efecto invernadero;

En relacion con este segundo punto, hace solo 6 afios que la Directiva 2014/94 propugnaba el desplie-
gue de redes de suministro de GNL en los puertos europeos. Resulta oportuno y muy relevante recor-
dar que, en el desarrollo de dicha Directiva, los Estados miembros acordaron retrasar la fecha pro-
puesta por la Comisién Europea de 2020 a 2025 para contar con una red de suministro de GNL en los
puertos de la red bdsica europea de transporte. También cabe recordar las notables aportaciones que
PdE y varias AAPP tuvieron al proyecto LNGas Hive que supusieron un considerable avance hacia la
introduccion del GNL como combustible marino en los puertos espafioles.

Es evidente que no tendria sentido que, cuando aun faltan casi 5 afos para la fecha objetivo de esa
directiva, y dejando de lado los resultados del proyecto Hive, la Comision Europea pretendiese dar un
golpe de timdn que obstaculizase la financiacién de proyectos de GNL, por tratarse de un “combustible
fosil”, despreciando las indudables ventajas medioambientales que su uso puede aportarnos hasta
que las (futuras) tecnologias sin carbono estén disponibles con generalidad. Este enfoque podria des-
prenderse de la propuesta de Green Deal y del analisis llamado “taxonomy” para priorizar las inver-
siones “verdes”.

2.2. Digitalizacidn, reduccion de emisiones y asignacién de atraque.

Se propone incluir dentro del objetivo general de gestidn 11.2: “Contribuir a la mitigacidon del cambio
climatico” una nueva accidn encaminada a mejorar la eficiencia energética en las escalas de los bu-
ques.

Como expusimos en la contestacidon al cuestionario a las empresas de la Comunidad Portuaria que se
ha utilizado, entre otras consultas, para preparar el borrador de Marco del sistema portuario de inte-
rés general, las infraestructuras portuarias son, en la mayoria de los casos, adecuadas y excedentarias
en capacidad y no somos conscientes de problemas graves de congestion en los puertos espafioles,
salvo en el puerto de Sevilla por su acceso fluvial.

Sin embargo, entendiendo que el Marco Estratégico que se consulta es el documento que servira de
base para el futuro desarrollo y toma de decisiones en el sistema portuario de interés general, consi-
deramos importante incluir un objetivo de “mejora de la eficiencia en las escalas de los buques” en-
caminado a reducir al minimo los tiempos de espera. Ademas de contribuir a la mejora de la eficiencia
y competitividad del sistema portuario espafol, aportaria también al objetivo de reduccién de las emi-
siones del transporte maritimo, que no solo depende del consumo de combustible durante la espera
sino también de un intercambio adecuado de informacidn que permitiria a los buques reducir su ve-
locidad durante el trayecto previo, con el consiguiente impacto en las emisiones y consumo de com-
bustible.

En general, los buques son atendidos en los puertos por orden de llegada, ya que es muy complicado
mantener la puntualidad de acuerdo con un calendario establecido, ya sea por problemas durante la
navegacion o por retrasos acumulados en escalas anteriores. Este Ultimo caso afecta especialmente
al Transporte Maritimo de Corta Distancia, o cuando los buques necesitan reposicionarse en un mismo
puerto tras las operaciones de carga en una terminal antes de seguir trabajando en otra.

Muchos puertos del mundo estan ya implantando sistemas optimizados de escala que permiten redu-
cir al minimo los tiempos de espera y adaptar la velocidad de los buques para llegar a puerto en el
momento preciso. Entendemos que es muy importante que los puertos espafioles también trabajen
en esta linea.
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En el caso del puerto de Sevilla, proponemos también una linea de actuacién especifica que permita
reducir los tiempos de espera que afectan a determinados buques de carga general de pequefio porte,
debido a la falta de dragado o la priorizacién de determinados traficos (como buques de crucero) que
no son relevantes para el comercio maritimo nacional.

2.3. Impulso al ferrocarril, pero sin olvidar optimizar todo lo posible los accesos por carretera.

El Marco Estratégico que se nos consulta propone un impulso al ferrocarril, con un objetivo concreto
de multiplicar por dos la cuota ferroviaria de los traficos terrestres portuarios en 2030.

En nuestro criterio, este objetivo, que sin duda apoyamos, debe perseguirse sin olvidar la importancia
vital de las conexiones terrestres en general con el hinterland portuario. Dado que generalmente el
km de via ferroviaria requerira unas inversiones varios 6rdenes de magnitud mayores que la carretera,
en aquellos casos en los que se detecte un cuello de botella en las conexiones terrestres, y mientras
las conexiones ferroviarias no puedan desarrollarse al ritmo dptimo, es importante reforzar las cone-
xiones por carretera alli donde fuera necesario. Recordemos que los accesos terrestres a los puertos
fue una de las tres debilidades principales que se desprenden del analisis DAFO elaborado por Puertos
del Estado el pasado afio, tras el proceso de consultas a la comunidad portuaria del Marco Estratégico.

Para el desarrollo del TMCD es fundamental potenciar también los enlaces del puerto con el hinter-
land mediante la carretera.

3. Importancia de los clientes de los puertos: cargadores y navieras.

En el capitulo dedicado al diagndstico de la situacion, se incluye un epigrafe especifico dedicado a los
clientes directos de los puertos, que curiosamente se centra en las empresas navieras que operan
servicios contenerizados internacionales, ninguna de ellas espafiola. Es practicamente el Unico apar-
tado que se dedica a los clientes de los puertos, los cargadores y navieras, que son la fuente principal
de ingresos de las AAPP.

Proponemos que, entre las acciones que se proponen para conseguir los objetivos de las 16 lineas
estratégicas propuestas, se incluya un “Sistema de recogida de las opiniones de los clientes”, al igual
gue se propone en la linea estratégica 14 en relacion con las ayudas a la navegacion o un “Sistema de
consulta y recogida de propuestas a los usuarios”, en funcion de la linea estratégica y objetivo con-
creto.

Entendemos que esta propuesta podria incluirse en muchos de los objetivos que plantea el marco y
ayudaria a mitigar la falta de participacidén de las empresas navieras y cargadores en muchos de los
Consejos de Administraciéon de los puertos que, muy a menudo, toman sus decisiones mas orientados
al interés local que en el general.



