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Los servicios portuarios

Carles Rua Costa

La actual legislacion portuaria distingue en Esparia varios tipos de servicios, los
denominados servicios generales, que presta de forma directa la propia Autoridad
Portuaria, los servicios denominados bdsicos que pueden prestarse por gestion directa o
indirecta, y los servicios comerciales, que a diferencia de los anteriores no tienen la

consideracion de servicios publicos.
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Servicios portuarios

Segun el articulo 66 de la Ley 27/1992, de 24 de
Noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, son servicios portuarios las actividades de
prestacion que tiendan a la consecucion de los fines
que a las Autoridades Portuarias se asignan por dicha
Ley y se desarrollan en su ambito territorial. En todo
caso tendran este caracter los siguientes:

a) El practicaje.
b) El remolque portuario.

¢) La puesta a disposicion de los buques de las
zonas de fondeo y la asignacion de puestos de
fondeo.

d) El amarre y desamarre de los buques, atraque vy,
en general, los que afecten al movimiento de las
embarcaciones.

e) El accionamiento de esclusas.

/) La puesta a disposicion de espacios, almacenes,
edificios e instalaciones para la manipulaciéon y
almacenamiento de mercancias y vehiculos y
para el transito de éstos y de pasajeros en el
puerto.

g) La puesta a disposicion de medios mecanicos,
terrestres o flotantes para la manipulacion de
mercancias en el puerto.

h) El suministro a los buques de agua y energia
eléctrica y de hielo a los pesqueros.

i) La recogida de basuras y la recepcion de
residuos solidos y liquidos contaminantes

procedentes de buques, o artefactos flotantes.

j) Los servicios contra incendios, de vigilancia,
seguridad, policia y proteccion civil portuarios.

k) Las labores de carga, descarga, estiba, desestiba
y transbordo de mercancias objeto de trafico
maritimo en los buques y dentro de la zona de
servicio portuaria.

/) La sefializacion maritima en el ambito
geografico que se asigne a la Autoridad
Portuaria.

La prestacion de los servicios portuarios podra ser
realizada directamente por las Autoridades Portuarias
o mediante gestidon indirecta por cualquier
procedimiento reconocido en las leyes, siempre que
no implique ejercicio de autoridad.

Los contratos que se celebren por la Autoridad
Portuaria para la prestacion por gestion indirecta de
los servicios portuarios estaran sujetos  al
ordenamiento privado, excepto en lo que se refiere a
los aspectos que garanticen la publicidad y
concurrencia en su preparacion y adjudicacion, que
se ajustaran a los criterios que dicte Puertos del
Estado y, en su defecto, a los contenidos en la
legislacion de contratos del Estado relativos al
contrato de gestion de servicios publicos, para los
actos preparatorios. Cuando la gestion indirecta del
servicio precise el otorgamiento de concesion o
autorizacion de ocupacion de dominio publico
portuario, ambas relaciones seran objeto de
expediente Uinico, y su eficacia quedara vinculada
reciprocamente.

Con anterioridad a la celebracion del contrato para la
prestacion por particulares de los servicios portuarios
que se estimen convenientes, la Autoridad Portuaria
debera aprobar los respectivos pliegos de clausulas
de los servicios, previo informe de Puertos del
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Estado, en los que deberan figurar las condiciones,
garantias, precios y, en su caso, la productividad
minima exigible para cada actividad o tipo de
operacion portuaria, asi como las penalidades que se
establezcan por su incumplimiento, debiendo
asegurarse el libre acceso a la prestacion del servicio,
siempre que se cumplan los requisitos que se
establezcan en dicho pliego.

Para los servicios portuarios que se presten en
régimen gestion indirecta, las Autoridades Portuarias
pueden establecer tarifas maximas que seran de
obligado cumplimiento. Estas tarifas se recogeran en
las correspondientes clausulas de los contratos que al
respecto se celebren o bien aprobarse por acuerdo de
la Autoridad portuaria. Estas tarifas se actualizaran
periddicamente de acuerdo con los criterios de
politica portuaria que en cada caso se establezcan.

La Ley 48/2003, asimismo, considera que son
servicios portuarios las actividades de prestacion de
interés general que se desarrollan en la zona de
servicio de los puertos, siendo necesarias para la
correcta explotacion de los mismos en condiciones de
seguridad, eficacia, eficiencia, calidad, regularidad,
continuidad y no discriminacion.

La Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen
econdmico y de prestacion de servicios de los puertos
de interés general clasifica los servicios portuarios en
tres grandes grupos, lo servicios generales del puerto,
cuya prestacion se reserva a la Autoridad Portuaria,
los servicios basicos, que se prestan en régimen de
competencia, sin perjuicio de lo previsto en esa ley
para el servicio de practicaje, y los servicios
comerciales, servicios portuarios 0 no portuarios que
pueden desarrollarse dentro de la zona de servicios
del puerto y que no estan incluidos en ninguno de los
dos grupos anteriores. .

Servicios generales

Se consideran segun esta Ley servicios generales del
puerto aquellos servicios comunes de titularidad de la
Autoridad Portuaria de los que se benefician los
usuarios del puerto sin necesidad de solicitud. Se
consideran asi servicios generales los siguientes:

a) El servicio de ordenacién, coordinacion y
control del trafico portuario, tanto maritimo
como terrestre.

b) El servicio de coordinacion y control de las
operaciones asociadas a los servicios portuarios
basicos, comerciales y otras actividades.

¢) Los servicios de sefalizacion, balizamiento y
otras ayudas a la navegacion que sirvan de
aproximacion y acceso del buque al puerto, asi

como su balizamiento interior. La instalacion y
el mantenimiento del balizamiento de las
instalaciones  otorgadas en concesion 0o
autorizacion, incluidas las destinadas a cultivos
marinos 'y emisarios submarinos, seran
realizados por el titular de las mismas o
responsable de la actividad y a su costa, de
acuerdo con el proyecto de ejecucion aprobado
por la Autoridad Portuaria.

d) Los servicios de vigilancia, seguridad y policia
en las zonas comunes, sin perjuicio de las
competencias que correspondan a  otras
Administraciones.

e) Elservicio de alumbrado de las zonas comunes.

/) El servicio de limpieza de las zonas comunes de

tierra y de agua. No se incluyen en este servicio
la limpieza de muelles y explanadas como
consecuencia de las operaciones de deposito y
manipulacién de mercancias, ni la de los
derrames y vertidos marinos contaminantes
competencia de la Administracion maritima.

g) Los servicios de prevencion y control de
emergencias, en los términos establecidos por la
normativa sobre Proteccion Civil, mercancias
peligrosas y demds normativa aplicable, en
colaboracion con las  Administraciones
competentes sobre proteccion civil, prevencion y
extincion de incendios, salvamento y lucha
contra la contaminacion.

Los servicios generales seran gestionados por la
Autoridad Portuaria y prestados por personal de la
misma, de acuerdo con las normas y criterios
técnicos previstos en el Reglamento de Explotacion y
Policia y en las ordenanzas del puerto, sin perjuicio
de que puedan encomendarse a terceros en
determinados casos cuando no se ponga en riesgo la
seguridad o no impliquen ejercicio de autoridad.

Servicios basicos

Se consideran servicios portuarios basicos aquellas
actividades comerciales que permiten la realizacion
de las operaciones de trafico portuario. Asi, son
servicios basicos son los siguientes:

a) Servicio de practicaje.

b) Servicios técnico-nauticos:
1. Remolque portuario.
2. Amarre y desamarre de buques.

¢) Servicios al pasaje:
1. Embarque y desembarque de pasajeros.
2. Carga y descarga de equipajes y vehiculos
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en régimen de pasaje.

d) Servicios de manipulaciéon y transporte de
mercancias:
1. Carga, estiba, descarga, desestiba y
transbordo de mercancias.
2. Deposito.
3. Transporte horizontal.

e) Servicios de recepcion de desechos generados
por buques:
1. Recepcion de desechos solidos.
2. Recepcion de desechos liquidos.

Seglin la citada ley, los servicios de manipulacion y
transporte de mercancias sélo tendran la condicion de
servicios  basicos cuando  estén  asociados
directamente a las operaciones de carga y descarga
de buques o a las operaciones directamente
vinculadas al intercambio entre medios de transporte
o al transito maritimo, siempre que se desarrollen en
los buques, o integramente en las zonas que, de
acuerdo con el plan de utilizacion de espacios
portuarios, se encuentren destinadas a usos
comerciales.

Estos servicios basicos tendran la consideracion de
servicios publicos y se desarrollaran en pliegos
reguladores del servicio a fin de que se realicen en
las adecuadas condiciones de seguridad, regularidad,
continuidad, calidad y precio adecuados y respeto al
medio ambiente.

En general los servicios basicos seran gestionados
por empresas privadas a través de una autorizacion
que otorgara la Autoridad Portuaria correspondiente.
Sin embargo, ante la ausencia o insuficiencia de
iniciativa privada, las Autoridades Portuarias podran
asumir la prestacion del servicio, directa o
indirectamente  por  cualquier  procedimiento
reconocido en las leyes, o concurrir a la prestacion
del mismo con la iniciativa privada.

Segun el articulo 64 de la Ley 48/2003 podran ser
titulares de licencias para la prestacion de estos
servicios basicos las personas fisicas o juridicas,
espafiolas, de otros paises de la Uniéon Europea o de
terceros paises, condicionadas estas ultimas a la
prueba de reciprocidad (salvo en los supuestos en que
no exija dicho requisito), con plena capacidad de
obrar; no estén incursas en causa de incompatibilidad
y acrediten, en los términos previstos en el pliego
regulador del servicio, el cumplimiento de los
siguientes requisitos:

a) Solvencia econdémica, técnica y profesional para
hacer frente a las obligaciones resultantes del
servicio, que se determine en el pliego regulador
de cada servicio.

b) Estar al corriente del cumplimiento de Ilas
obligaciones de caracter fiscal, laboral y social
exigidas por la legislacion vigente.

¢) Cumplimiento de las condiciones especificas
necesarias para la adecuada prestacion del
servicio, de acuerdo con lo previsto en esta ley y
demas normativa aplicable.

Servicios comerciales

El articulo 88 de la Ley 48/2003 define los servicios
comerciales como las actividades de prestacion
portuarias o no portuarias de naturaleza comercial
que, no teniendo el caracter de servicios portuarios,
estén permitidas en el dominio publico portuario de
acuerdo con lo previsto en esta ley.

Estos servicios comerciales, podran prestarse en
régimen de libertad tarifaria por parte de la iniciativa
publica o privada, aunque estaran sometidos a
autorizacion, la finalidad de la cual es garantizar la
compatibilidad de estos servicios con los usos
portuarios preferentes y la seguridad del puerto.
Estos servicios se prestaran en régimen de
concurrencia sin ningun tipo de limitacion ni
obligaciones adicionales a las de proteccion y
conservacion del dominio publico en que se realizan

Ejemplos de servicios comerciales son el
aprovisionamiento de pertrechos, avituallamiento y
efectos navales a los buques, bunkering (suministro
de combustible), talleres de reparacion naval, buzos
para trabajos submarinos, servicios de desratizacion y
desinsectacion, lanchas para el transporte de
tripulantes, etc.

Estos servicios pueden responder a la iniciativa de
terceros o, en el caso en que tengan una relacion
directa con la funcionalidad del puerto, de las propias
Autoridades Portuarias.

Tal y como dice el articulo 89 de la Ley 48/2003, la
prestacion de servicios comerciales y el desarrollo de
actividades industriales, comerciales o de otra
naturaleza por terceros requerirda la obtencion de
autorizacion. El plazo de vigencia de dicha
autorizacion sera el que se determine en el titulo
correspondiente, pudiendo tener caracter indefinido
salvo cuando vaya vinculada a la ocupacion del
dominio publico, en cuyo caso el plazo sera el mismo
que el que habilita la ocupacion.

Las actividades y servicios comerciales directamente
relacionados con la actividad portuaria deberan
ajustarse a los pliegos de condiciones que se definan,
con objeto de garantizar su realizacion de forma
compatible con los wusos portuarios y con el
funcionamiento operativo del puerto en condiciones
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de seguridad y calidad ambiental, y a las demads
disposiciones que sean de aplicacion.

Las ayudas a la navegacion

El diccionario de la Asociacion Internacional de
Sefializacion Maritima (AISM/IALA) define las
ayudas a la navegacion como cualquier dispositivo
visual, actstico o radioeléctrico destinado a mejorar
la seguridad de la navegacion y a facilitar sus
movimientos.

Las ayudas a la navegacion son practicamente tan
antiguas como la propia exploracion maritima. Los
antiguos navegantes podian orientarse durante el dia
a partir de los accidentes geograficos de la costa,
pero por la noche debian orientarse en base a la luz
de hogueras y hachos situados en puntos estratégicos,
en general elevados sobre el nivel del mar. Mas
adelante estas hogueras se protegieron mediante una
estructura para evitar que se apagasen a causa del
viento o de la lluvia. La primera estructura de este
tipo de que se tiene referencia estuvo ubicada en la
isla de Pharos, frente a la ciudad de Alejandria, de la
cual deriva el nombre que adoptaron este tipo de
construcciones. También otra de las maravillas del
mundo clésico, el coloso de Rodas, pudo tratarse de
algun tipo de ayuda a la navegacion aunque no se
sabe a ciencia cierta.

Existen numerosas referencias a faros en la época
romana, en Ostia, Messina, Capri, Marsella,
Dover,... Sin embargo, con la paralizacion del
comercio que siguié a la caida del imperio romano
desaparecieron la mayoria de las ayudas a Ia
navegacion existentes y no es hasta el siglo XII en el
que la reactivacion de la navegacion en aconsejo la
construccion de nuevos faros.

Hasta mediados del siglo XIX, la gestion de las
ayudas a la navegacion dependia de muy diversos
organismos. En 1842 se crea la Comision de Faros.

No es hasta después de la segunda guerra mundial
que se crea la Asociacion Internacional de
Sefializacion Maritima (AISM/IALA) cuya finalidad
es intentar coordinar las actuaciones de los diferentes
servicios de sefializacion maritima de los diversos
paises, puesto que hasta ese momento cada pais tenia
su propio sistema de balizamiento, con normas en
algunos casos contradictorias entre si. Esta
organizacion ha establecido un conjunto de reglas
que han sido adoptadas por mas de 50 paises, entre
ellos Espafia, donde son obligatorias desde 1983.

La Constitucion Espafiola establece que el Estado
ostenta la competencia exclusiva sobre la
iluminacion de costas y sefiales maritimas. En la

actualidad estas competencias se ejercen a través del
Ente Publico Puertos del estado y las Autoridades
Portuarias bajo la dependencia y supervison del
Ministerio de Fomento.

La Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, modificada por la Ley 62/1997 establece
que una de las competencias del Ministerio de
Fomento es “la participacion, coordinacion y control
del sistema de sefializacion maritima espafiol y el
fomento de la formacion, la investigacion y el
desarrollo tecnolégico en estas materias”. La
coordinacion en materia de sefializacion maritima se
lleva a cabo a través de la Comision de Faros, cuya
estructura y funcionamiento determina el Ministerio
de Fomento.

Como desarrollo de la citada Ley en 1996 se publica
una Orden Ministerial en la que se determina la
estructura de la Comision de Faros con las siguientes
funciones:

a) Coordinar las actuaciones de las distintas
Administraciones 'y entidades, publicas o
privadas, relacionadas con la sefializacion
maritima en Espafia

b) Dictaminar, con caracter preceptivo, todos los
planes referentes a la sefializacion maritima
espafiola, en lo relativo a situacion, alcance y
caracteristicas generales de las sefiales maritimas
y de los sistemas de posicionamiento en el mar
que se proyecte instalar, modificar o suprimir.

¢) Informar sobre cualquier otro asunto relacionado
con los sistemas espafioles de sefalizacion
maritima y de posicionamiento en le mar.

Existen en la actualidad 187 faros en Espana, el mas
antiguo es la Torre de Hércules en A Coruiia (de
hecho se trata del faro mas antiguo del mundo
todavia en servicio) y el mas recientemente
construido el de Torredembarra, en Tarragona.

Las ayudas a la navegacion sirven para guiar a un
barco de una forma segura tanto en la travesia
maritima como en su aproximacion y entrada a las
instalaciones portuarias.

Pueden diferenciarse tres tipos de ayudas a la
navegacion:

= Las ayudas visuales, emitan o no luz, como son
los faros o balizas, que pueden percibirse por la
vista y que no precisan instrumentos especiales
para su deteccion.

= Las ayudas acusticas como las sirenas, basadas
en la emision de sonidos que puede oir la
tripulacién del buque. Hoy en dia se utilizan
basicamente sirenas de aire comprimido, aunque
a lo largo de la historia se han usado cuernos,
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trompetas, campanas, silbatos o incluso
cafionazos para tratar de ayudar a la navegacion
especialmente en el caso de niebla, en el que las
ayudas de tipo visual dejan de tener efectividad.
Su utilidad, hoy por hoy es escasa, aunque
siguen empleandose en ciertos entornos, ya que
no permiten fijar la posicion del buque en
relacion a estas.

= Las ayudas radioeléctricas, basadas en la
emision y recepcion de sefiales
electromagnéticas que diferencia de las
anteriores, que pueden ser percibidas por los
sentidos, estas necesitan la ayuda de equipos
especificos de deteccion.

Ayudas visuales

Las ayudas a la navegacion mas clasicas son las
visuales, que no precisan del uso de instrumentos
especiales a bordo y que permiten determinar la zona
en la que se haya el buque consultando la carta
nautica de la zona y un libre de derroteros o de faros.

Pueden clasificarse en dos tipos: ciegas, que
transmiten la sefial durante el dia, y luminosas, que
transmiten el mensaje durante la noche.

Las ayudas ciegas transmiten mensaje a través de
color, forma y marcas y son especialmente ttiles para
la navegacion costera y en la aproximacion a puertos,
mas en el caso de embarcaciones deportivas o
pesqueros de  bajura, embarcaciones  que
habitualmente disponen de medios tecnoldgicos mas
limitados. Su principal inconveniente radica en que
solo pueden reconocerse, en general, en distancias
cortas (unos cientos de metros) y dependen de
aspectos como la agudeza visual, de las condiciones
ambientales, el contraste con el fondo, etc.

Las sefiales visuales nocturnas transmiten el mensaje
a través de destellos de luz y se diferencian en el
color y en el ritmo (fases de luz y oscuridad que se
suceden de forma repetitiva). Pueden distinguirse de
diferentes tipos como faros (con alcance luminoso
superior a 10 millas nauticas), balizas (con alcance
inferior a 10 millas nauticas y que pueden estar
ubicadas sobre estructuras fijas o sobre boyas), luces
de puerto (ubicadas en los morros de los diques de
abrigo o en los extremos de muelles o zonas
dragadas), enfilaciones y luces de sectores (para
marcar rutas seguras), boyas, buques-faro, etc.

Inicialmente la sefial luminosa era proporcionada por
hogueras o hachos de lefia o carbon o bien,
posteriormente, en mechas introducidas en sebo,
aceite o parafinas. Las llamas se protegian con
linternas ventiladas que originalmente eran simples
cupulas soportadas en apoyos verticales. En los faros

de aceite, empezaron a utilizarse linternas protegidas
por cristales, de forma poligonal y, a veces,
cilindricas.
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Figura 1: Balizamiento del puerto de la Bahia de Algeciras
(fuente: www.apba.es).

Con la llegada del petroleo el aceite en desuso, ya
que producia una potencia luminosa mucho mayor.
Los quemadores fueron  perfeccionandose
paulatinamente y se experimentd con combustibles
gaseosos, aunque su manipulacion resultaba
sumamente peligrosa, hasta que empez6 a usarse el
acetileno que, disuelto en acetona, resultaba menos
peligroso. Gustav Dalen ideé un dispositivo de gas
con encendido automatico, conocido como valvula
solar, que le valié el premio Nobel de Fisica en 1812.

La energia eléctrica representd una gran evolucion en
la iluminacién de los faros, el de Villano fue el
primer faro eléctrico de nuestras costas. Asi llegamos
a las actuales lamparas de incandescencia o
halégenas y a las energias renovables como la
fotovoltaica o la edlica para alimentarlas.

Un importante problema que presentaban las
lamparas de los faros era como conseguir que una luz
débil pudiese ser vista a grandes distancias y como
podia diferenciarse desde la lejania una luz de otras.
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La primera idea para amplificar la luz se basaba en la
reflexion, colocando detras de la llama un espejo
parabdlico que concentrara la luz mientras que la
limitacion del angulo de vision que creaba el
reflector se resolvia dotando de giro a la optica.
Posteriormente se empezaron utilizar lentes para
concentrar los rayos de luz en un haz paralelo. Mas
tarde se colocaron prismas de reflexion que
reforzaban el haz de luz. Asimismo, para diferenciar
los faros se construyeron oOpticas de paneles de
manera que girar podia conseguirse un numero
determinado y una frecuencia concreta de destellos.

Asi, en la actualidad, la sefial luminosa es
proporcionada por una fuente de luminosa hoy en dia
de procedencia eléctrica mas una dptica que genera el
haz de luz y lo concentra en la direccion adecuda.

Figura 2: Faro de la Torre de Hércules en A Coruia., el mas
antiguo faro del mundo todavia en funcionamiento.

Ayudas radioeléctricas

Las ayudas radioeléctricas a la navegacion, que
inicialmente nacen como complemento a las visuales,
han evolucionado en gran medida y se han
convertido en las ayudas del futuro puesto que no
dependen de las condiciones atmosféricas y pueden
alcanzar grandes distancias. Se basan en el uso de
ondas de radio para la determinacion de la posicion
del buque que debe contar a bordo con los equipos

necesarios para poder emitir y captar e interpretar las
sefiales.

Entre las ayudas radioeléctricas mas utilizadas en la
actualidad se encuentran los radiofaros, racones,
intensificadores de blanco de radar (RTE),
dispositivos de control de trafico de buques (VTS),
sistemas de navegacion hiperbodlicos (LORAN-C,
DECCA) y sistemas de navegacion basados en
satélites (GPS/DGPS/EGNOS, GLONAS,
GALILEO). A continuacion se comentan brevemente
cada una de ellas.

El RACON (RAdar beaCON) o reflector activo de
radar es un equipo instalado en la costa cuando recibe
un pulso del radar emitido por el barco, devuelve una
seflal que en la pantalla del barco le indica a éste su
codigo de identificacion en Morse, la distancia entre
ambos y la demora en que se encuentra.

Dentro de este mismo tipo de ayudas esta también el
intensificador de blancos de radar o RTE (Radar
Target Enhancer) de funcionamiento andlogo al
racén, pero de menores prestaciones ya que
unicamente refuerza su imagen en la pantalla de
radar, y cuya efectividad estd a medio camino entre
el reflector activo y el reflector pasivo de radar. El
reflector pasivo de radar consiste en un conjunto de
diedros o triedros cuya mision es aumentar el reflejo
de la sefal de radar y facilitar su identificacion en la
pantalla.

El dispositivo de gestion de trafico de buques o VTS
(Vessel Traffic Service) es una ayuda a la navegacion
basado en una red mas o menos amplia de radares,
junto con la informacién tan completa como sea
posible sobre la zona (cartas de navegacion
electronicas, datos oceanograficos y meteorologicos,
etc.) y con las comunicaciones por voz (VHF y
GSM). Resulta especialmente 0til en zonas con gran
densidad de trafico maritimo. El conjunto de todos
los datos sobre la situacion existente en una
determinada zona servida por el VTS se integra
mediante una aplicacion informatica y se visualiza en
una o varias pantallas de ordenador.

El sistema permite estimar, por ejemplo, las rutas
futuras de los diferentes buques y actuar sobre
aquellas que lleven rumbo de colision o
embarrancamiento. Tanto la evolucion de las
pantallas en el tiempo como las comunicaciones por
radio quedan grabadas en soporte magnético para su
posible utilizacion posterior. Es por tanto un sistema
interactivo que puede tanto informar a los Capitanes
de los buques o, segin los casos, dar servicios de
asistencia a los mismos o de ordenacion del trafico en
al zona.

Sistemas de navegacion por satélite
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Una de las innovaciones mas importantes en el
campo de las ayudas a la navegacion de los ultimos
afios ha sido la utilizacion de sistemas basados en el
uso de satélites para la determinacion de la posicion.
Estos sistemas también se conocen con el nombre
genérico GNSS (Global Navigation Satellite System).
En general, la mayoria de estos sistemas de
posicionamiento se desarrollaron con fines militares,
aunque con posterioridad se hayan liberalizado, con
ciertas  limitaciones, para usos comerciales.
Recientemente han aparecido sistemas cuyo
planteamiento original es totalmente civil (por
ejemplo, el sistema europeo GALILEO).

Basicamente puede considerarse la existencia de dos
tipos de sistemas de navegacion por satélite:

= Los sistemas formados por un conjunto de
satélites que emiten sefiales de forma continua
que son analizadas por un receptor que permite
al navegante obtener su posicioén junto con otra
informacion adicional facilitada por el sistema.
Dentro de estos se encuentran el NAVSTAR-
GPS (Navigation System Time and Ranging-
Global  Positioning  System),  conocido
simplemente por GPS, que ha sido desarrollado
y explotado por el Departamento de Defensa de
de los Estados unidos; el GLONASS (Global
Navigation Satellite System), desarrollado en la
antigua Union Soviética y el futuro sistema
GALILEO, desarrollado y explotado por
Europa bajo control civil a diferencia de los
anteriores.

= Los sistemas RDSS (Radio Determination
Satellite Services), en los que se establece una
especie de didlogo entre las estaciones y los
usuarios, siendo asi un sistema mixto entre un
sistema de comunicaciones mobviles de
radioposicionamiento. Entre estos estan los
sistemas americanos GEOSTAR y STARFIX,
el INMARSAT-Standard C (EE.UU. y U.K)),

ARGOS  (Francia) y  EUTELTRACS
(promovido por ALCATEL en varios paises
europeos).

A titulo de ejemplo, podemos comentar el
funcionamiento del sistema NAVSTAR-GPS,
habitualmente llamano GPS. Este sistema se basa en
un conjunto de 24 satélites mas 3 de repuesto
dispuestos en 6 orbitas practicamente circulares a
20.180 km de altura, con un periodo de rotacion de
11 horas y 58 minutos. Lo controla el Departamento
de Defensa de los EE.UU.

La posicion geografica en tres dimensiones puede ser
determinada mediante el célculo de la distancia entre
la antena del receptor y los satélites que tenga a la
vista, necesitindose un minimo de cuatro satélites

para determinar la posicion. El sistema tiene una gran
precision  durante las 24 horas del dia
independientemente de las condiciones
meteorologicas, aunque las distancias se calculan a
partir del tiempo que tarda la sefial en llegar de cada
satélite al receptor, para lo cual se precisa de una
gran sincronizacion entre los relojes de los satélites
asi como con el receptor. Las coordenadas de
posicionamiento se se proporcinan referidas al
sistema WGS-84 (World Geodetic System 1984).

El sistema GPS proporciona dos servicios, uno de
indole militar, denominado PPS y otro de indole
civil, denominado SPS, de menor exactitud, pero que
en la actualidad su exactitud es del orden de los 25 m
(intervalo del 95%)

La Unién Europea esta en la actualidad desarrollando
el sistema GALILEO, que debe estar implantado
antes del 2008, similar al actual GPS pero con
tecnologia y bajo control civil europeo. Se basa en
sus propios satélites y proporcionara una precision de
entre 5 y 10 metros.

Para mejorar la exactitud de los sistemas basados en
satélites se han desarrollado los sistemas
diferenciales y los sistemas de cobertura amplia en
los que mediante una serie de estaciones en tierra
cuya ubicacion es conocida, permiten corregir los
errores de posicionamiento (debidos a la transmision
a través de la atmosfera, reflexiones, ruido en los
receptores, desviaciones de la orbita, etc.). Un
ejemplo es el DGPS maritimo (Differential GPS).

La base del DGPS consiste en que las estaciones de
referencia determinan su posicion a partir de las
sefiales GPS y la comparan con su posicion conocida,
calculando las correcciones a aplicar para que la
posicion determinada por los satélites y la real
coincidan. Las correcciones se transmiten a los
usuarios del sistema DGPS.

Actualmente se estan desarrollando en el mundo tres
sistemas de cobertura amplia, el EGNOS (European
Geoestationary Navigation Overlay System) en
Europa, el WAAS (Wide Area Augmentation System)
en EE.UU. y el MSAS (Multi-function Satellite-
based Augmentation System) en Jap6n.

El servicio de practicaje

La navegacion en mar abierto difiere en gran medida
de la navegacion de aproximacion y entrada o salida
de un puerto, ya que para realizar ésta ultima en
condiciones adecuadas de seguridad es preciso un
buen conocimiento del puerto, de sus corrientes,
bancos de arena, escollos y otros accidentes que
pudiera haber. Es por ello que las maniobras nauticas
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de aproximacioén y entrada o salida de buques a los
puertos deban realizarse en general con el
asesoramiento de personal experto que garantice que
se realizan en condiciones de seguridad para la
navegacion, tripulaciones e instalaciones de un
puerto.

Segtin el diccionario de la real Academia espafiola el
practico es aquel que por el conocimiento del lugar
en que navega dirige el rumbo de las embarcaciones,
llaméandose de costa o de puerto, respectivamente,
segun sea en una o en otra donde ejerce su profesion.

Segin la Ley 27/1992, de 24 de Noviembre, de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante se
entiende por practicaje el servicio de asesoramiento a
los Capitanes de buques y artefactos flotantes, para
facilitar su entrada y salida a puerto y las maniobras
nauticas dentro de éste, en condiciones de seguridad
y en los términos que se establezcan en la propia Ley,
en la reglamentacion general que regule este servicio,
asi como en aquellas otras disposiciones normativas
o contractuales que le sean de aplicacion.

Este servicio técnico-nautico se regula por la propia
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante
asi como por el Real Decreto 393/1996, de 1 de
Marzo, por el que se aprueba el Reglamento General
de Practicaje, de conformidad con lo establecido en
la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante
mediante el cual se desarrolla.

El servicio se prestara a bordo de los buques,
incluyéndose en el mismo las instrucciones
impartidas por los practicos desde el momento en que
partan de la estacion de practicaje, para velar por la
seguridad de la navegacion, de los buques, de sus
tripulaciones, de las instalaciones portuarias y de los
usuarios del servicio.

Aunque no es el caso de Espaiia, en otros paises el
servicio de practicaje también se aplica a otras
maniobras nauticas en zonas extraportuarias de
trafico intenso o que revistan especial peligrosidad
como pueden ser el Canal de la Mancha, Ia
navegacion costera noruega, la navegacion en
determinadas zonas del Mar del Norte, etc.

Se denomina Practico (pilot en inglés) a la persona
que, previa su correspondiente habilitacion y
nombramiento, realiza este asesoramiento a los
capitanes de buques para facilitar su entrada y salida
de los puertos, rios, rias o barras, fondeaderos, boyas,
cargaderos exteriores y diques, en los movimientos
tanto interiores como exteriores de los buques, en
fondeos, atraques y desatraques, asi como en otras
areas, indicando la derrota conveniente de la nave y
las maniobras néuticas necesarias para una mayor
seguridad de la navegacion. Como regla general, el
Practico asesora al Capitan del buque, que sigue

ostentando la responsabilidad
conduccion del mismo.

respecto a la

En Espafia, el servicio de practicaje es ejercido por
Capitanes de la Marina Mercante con experiencia en
el mando de buques y que, mediante Ilas
correspondientes pruebas tedricas y practicas, han
sido debidamente cualificados y posteriormente
habilitados.

La denominacién actual de practico procede de la
abreviatura de “piloto practico”. En casi todos los
idiomas de nuestro entorno su nombre tradicional
(piloto o pilot) derivd de las palabras holandesas
“peilen” (medir) y “loot” (escandallo), relacionadas
con la practica de otros tiempos de navegar con una
sonda manual para conocer el calado del fondo
marino.

Corresponde a la Direccion General de la Marina
Mercante la determinacion de la necesidad de la
existencia en un puerto del servicio de practicaje, lo
que supondra la obligatoriedad de su utilizacidon para
la entrada y salida de dicho puerto de todos los
buques, con un arqueo igual o superior a 500 G.T.,
asi como para las maniobras nauticas que estos
buques precisen efectuar dentro del puerto, salvedad
de las espiadas que no exijan el desatraque del buque
o la utilizacion de remolcadores.

El servicio de practicaje en los puertos que dependen
de la Administracion General del Estado puede
ejercerse por gestion directa de la Autoridad
Portuaria correspondiente o a través de contratos con
terceros, siendo lo habitual que se ejerza de éste
ultimo modo, en cuyo caso quedara lo determinado al
pliego de condiciones generales del servicio, en el
correspondiente pliego de clausulas de los servicios y
ene le respectivo contrato de gestion.

En todo caso es la Autoridad Portuaria la que, como
titular del servicio, establece las condiciones
técnicas, econémicas y de calidad de prestacion del
mismo, determina las tarifas maximas aplicables a
los usuarios, controla la prestacion y mantiene la
competencia sancionadora en los términos previstos
en la Ley. Asimismo, la Autoridad Portuaria es quien
determina el niimero de practicos necesarios para la
prestacion del servicio de practicaje, con el fin de
velar por la seguridad maritima, de la navegacion y
por la ordenacion del trafico dentro de las aguas
portuarias.

Corresponde a la Administracion Maritima la
determinacion de los requisitos profesionales y de
titulacion minimos que deberan reunir los aspirantes
a Practicos, asi como el establecimiento y realizacion
de las pruebas precisas para el reconocimiento de la
capacitacion para prestar los servicios de practicaje
en un puerto o grupo de puertos determinado, la
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determinacion de las condiciones de formacion
permanente y de reciclaje, asi como de las pruebas de
suficiencia que deberan superar los Practicos para
comprobar en todo momento su debida calificacion
técnica y aptitud fisica, como requisitos para
mantener su capacitacion como Practicos de un
puerto o grupo de puertos determinado.

También corresponde a la Administracion maritima
la decision, desde la perspectiva de la seguridad
maritima, sobre si existen condiciones aceptables
para realizar las operaciones de practicaje, asi como
la posible suspension cautelar de la habilitacion de
practico por exigencias de seguridad en el servicio.

PORT OF BARCELONA
APPROACHES
i
g

Figura 3: Carta de aproximacion al Puerto de Barcelona (fuente:
www.barcelonapilots.com).

Los practicos de puerto que realicen las funciones de
practicaje deberan tener la adecuada calificacion
profesional, debidamente constatada En todo caso, en
los puertos de competencia de la Administracion
General del Estado en que se haya determinado la
necesidad de la existencia de practicaje, los
aspirantes a practicos deberan estar en posesion del
titulo profesional de Capitan de la Marina Mercante y
acreditar, al menos, dos afios de mando en buques
mayores de 1.000 G.T. dentro de los ultimos diez
afios de actividad profesional que precedan
inmediatamente a la convocatoria.

En los puertos dependientes de las Comunidades
Autéonomas en los que la Direccion General de la
Marina Mercante haya determinado la necesidad de
la existencia de practicaje, los aspirantes a practicos
deberan estar en posesion del titulo profesional de
Capitan de la Marina Mercante o de Piloto de
Primera de la Marina Mercante, segun fije el citado
centro directivo teniendo en cuenta las circunstancias
concurrentes, y acreditar, en cualquier caso, al menos
dos afios de mando en buques mayores de 1.000 G.T.
dentro de los ultimos diez afios de actividad
profesional que precedan inmediatamente a la
convocatoria.

Asimismo, a nivel ministerial se determinaran los
conocimientos generales y las pruebas precisas para
el reconocimiento de la capacitacion para prestar los
servicios portuarios de practicaje, que en todo caso
comprenderan conocimientos de caracter tedrico y un
periodo de practicas previo a la habilitacion como
Practico.

Arqueo (GT) Tarifa base (€)
<7.000 201,47 €
7.000 — 25.000 (0,013958 x GT) + 103,75 €
25.000 — 100.000 (0,012377 x GT) + 144,30 €
>100.000 1.377,60 €
Recargos:

- Recargo del 25% sobre tarifa basepara maniobras nauticas
dentro del puerto

- Recargo del 80% sobre tarifa base para servicios al dique
seco

- Recargo del 100% sobre tarifa base y otros recargos para
servicios a buques sin maquina.

Figura 4: Tarifas del servicio de practicaje correspondientes al afio
2005 en el Puerto de Barcelona. Fuente: Mencar

Entrada, fondeo y atraque

Se entiende por atraque la maniobra consistente en
Arrimarse con un barco a otro, a un muelle, o a una
boya a los efectos de amarrarse, embarcar o
desembarcar personas o cosas. Se entiendo por
fondeo la maniobra consistente en fijar una
embarcacion en un lugar mediante un ancla.

La escala de los buques en los puertos de interés
general es solicitada por sus agentes consignatarios
con la antelaciéon y en la forma requerida por las
respectivas Autoridades Portuarias, que a su vez son
quienes asignan y autorizan los puestos de atraque y
de fondeo, pero la competencia para autorizar la
entrada y salida de los buques en aguas sobre las que
Espafia ejerce soberania, derechos soberanos o
jurisdiccidn, corresponde a las Capitanias Maritimas
de acuerdo con la Ley 27/1992. En la actualidad
existe un procedimiento Unico de modo que el agente
consignatario, con una Unica solicitud notifica a
ambas administraciones y  obtiene una Unica
autorizacion conjunta.

Los buques que entran en los puertos espafioles estan
sujetos a la tasa del buque, cuyo hecho imponible es
la utilizacion por los buques de las aguas de la zona
de servicio del puerto y de las obras e instalaciones
portuarias fijas que permiten el acceso maritimo al
puesto de atraque o de fondeo que les haya sido
asignado, asi como la estancia en los mismos. Los
elementos cuantitativos de esta tasa son: el modo e
intensidad en la utilizacion de las instalaciones
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portuarias (la tasa defiere segun si se trata de fondeo,
o atraque y dependiendo del tipo de éste, ya sea de
costado, de punta o abarloado a otra embarcacion), el
namero de escalas en el puerto en el afio natural (se
bonifica el trafico regular) y el tiempo de estancia en
el puesto de atraque o de fondeo.

El servicio de amarre

El servicio de amarre consiste en recoger las amarras
del buque, llevarlas y encapillarlas en los elementos
fijos en tierra (norays, bolardos, muertos o elementos
especiales de amarre), en el orden conveniente y
siguiendo las instrucciones del capitan del buque o
del practico autorizado por éste, en la zona o muelle
designado por la Autoridad Portuaria con el fin de
fijar al buque al muelle y evitar su desplazamiento.

El desamarre consiste esencialmente en la operacion
inversa, es decir en largar las amarras de los
elementos fijos en tierra para permitir el desatraque
del buque.

Arqueo (GT) General (€) ‘ Muelle
inflamables (€)
0-5000 59,80 107,64
5001 — 7000 73,87 132,97
7001 — 10000 91,47 164,65
10001 — 15000 126,64 227,95
15001 — 20000 179,41 322,94
20001 — 25000 232,18 417,92
25001 — 30000 284,95 512,91
30001 — 35000 337,72 607,90
35001 — 40000 390,49 702,88
40001 — 45000 443,26 797,87
45001 — 50000 496,03 892,85
50001 — 55000 548,80 987,84
55001 — 60000 601,57 1.082,83
60001 — 65000 654,34 1.177,81
65001 — 70000 707,11 1.272,80
70001 — 75000 759,88 1.367,78
75001 — 80000 812,65 1.462,77
80001 — 85000 865,42 1.557,76
85001 — 90000 918,19 1.652,74
90001 — 85000 970,96 1.747,73
95001 — 100000 1.023,73 1.842,71

Figura 5: Tarifas del servicio de amarre y desamarre
correspondientes al afio 2005 en el Puerto de Barcelona. Fuente:
Mencar

En Espafia es un servicio que se presta por gestion
indirecto con libre acceso bajo las condiciones fijadas
por la Autoridad Portuaria. Habitualmente estas
condiciones figuran en un pliego de especificaciones
del servicio en el que se indican los efectivos
minimos para cada tipo de operacion, el
equipamiento necesario para realizarlas, el periodo de

prestacion del servicio (en general, para los puertos
de interés general serd de 24 horas todos los dias del
afio), la capacitacion profesional del personal

Figura 6: Amarre de un buque (Imagen: Autoritat Portuaria de
Barcelona)

El remolque portuario

El servicio de remolque es la operacion nautica de
ayuda a los movimientos de un buque, denominado
remolcado, mediante el auxilio de otro buque,
denominado remolcador, que proporciona su fuerza
motriz o lo acompafia en las maniobras de entrada,
salida, atraque, desatraque u otras, a peticion del
buque remolcado, dentro de los limites de las aguas
del puerto.

Figura 7: Maniobra de remolque (Imagen: Autoritat Portuaria de
Barcelona)

El nimero de remolcadores necesarios para una
determinada maniobra dependera de la envergadura
del buque y puede variar de un puerto a otro en base
a criterios fisicos, meteoroldgicos, al tamafio de las
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darsenas y canales de entrada, etc. La Capitania
Maritima prescribe la necesidad de uso de un minimo
de dos remolcadores para los buques que transporten
mercancias peligrosas o que atraquen en muelles de
inflamables.

El mando y direccion de la maniobra corresponden
exclusivamente al capitan del buque remolcado.
Durante el servicio, tanto el remolcador como su
capitan patrén y la tripulacion quedan a disposicion
del buque remolcado al que prestan servicio.

Las condiciones de realizacion del servicio se regulan
mediante un pliego de condiciones que define la
Autoridad Portuaria correspondiente. En este pliego
se regulan aspectos como la flota minima necesaria
para cubrir las necesidades del puerto asi como el
equipamiento de la misma, el periodo de tiempo en
que se prestard el servicio (en general, para los
puertos de interés general sera de 24 horas todos los
dias del afio).

Arqueo (GT)
<60.000
> 60.000

Tarifa (€)
0,0606 x GT + 276,63 €
0,0414 x GT + 1.438,46 €

Servicios especiales:
- Recargo del 25% para servicios nocturnos

- Recargo del 50% para servicios a buques sin maquina,
maniobras a dique y cambios completos de amarradero.

. Espera y otros servicios a razon de 449,51 €/hora
- Intervenciones contra incendios a razon de 3.112,05 €/hora

Figura 8: Tarifas del servicio de remolque correspondientes al afio
2005 en el Puerto de Barcelona. Fuente: Mencar

Los servicios de carga, estiba,
desestiba, descarga y transbordo
de mercancias

La Ley 48/2003 y el Real Decreto Ley 2/1986, de 23
de mayo, sobre el servicio publico de estiba y
desestiba de buques establece en su articulo segundo
que se consideran actividades integrantes de este
servicio publico las labores de carga, descarga,
estiba, desestiba y trasbordo de mercancias, objeto de
trafico maritimo en los buques y dentro de la zona
portuaria.

El articulo 85 de la Ley 48/2003 detalla en qué
consisten estas actividades. Asi, las actividades de
carga y estiba comprenden:

a) La recogida de la mercancia del puerto y el
transporte horizontal de la misma hasta el
costado del buque en operaciones relacionadas
con la carga del mismo.

b) La aplicacion de gancho, cuchara, spreader o
cualquier otro dispositivo que permita izar o
transferir la mercancia directamente desde un
medio de transporte, o desde el muelle, previo
deposito en el mismo o apilado, al costado del
buque.

¢) El izado o transferencia de la mercancia y su
colocacion en la bodega o a bordo del buque.

d) El embarque de la mercancia por medios
rodantes en el buque.

e) La estiba de la mercancia en bodega o a bordo
del buque.

Por su parte, las actividades de desestiba y descarga
comprenden:

a) La desestiba de mercancias en la bodega del
buque, comprendiendo todas las operaciones
precisas para la particion de la carga y su
colocacion al alcance de los medios de izada o
transferencia.

b) La aplicacion de gancho, cuchara, spreader o
cualquier otro dispositivo que permita izar o
transferir la mercancia.

¢) El izado o transferencia de la mercancia y su
colocacion en un medio de transporte o en el
muelle al costado del buque.

d) El desembarque de la mercancia del buque por
medios rodantes.

e) Descarga de la mercancia directamente, bien
sobre vehiculos de transporte terrestre, bien
sobre muelle para su recogida por vehiculos o
medios de transporte horizontal directamente al
exterior del puerto o a zona de deposito o
almacén dentro del mismo, y el depodsito y
apilado de la mercancia en zonas portuarias.

f)  El desplazamiento de la mercancia, previa su
recogida cuando proceda desde el costado del
buque hasta otra ubicacion en la zona de usos
portuarios comerciales y su depoésito y apilado
dentro de la misma zona.

La actividad de transbordo comprende la desestiba en
el primer buque, la transferencia de la mercancia
directamente desde un buque a otro y la estiba en el
segundo buque.

No obstante la legislacion también establece que
quedan excluidas de dicha consideracion las
actividades descritas, objeto de este servicio,cuando
concurran alguno de los siguientes supuestos:
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b)

¢)
d)

© Terminales de contenedores y multipropésito
@ Terminales de liquidos a granel
O Terminales de sélidos a granel
® Terminales de pasaje (crucero y linea regular)

la manipulacion de materiales o mercancias y el
manejo de medios mecanicos que pertenezcan a
la administracion portuaria.

las que se refieren a materiales o mercancias del
ministerio de defensa, salvo que se realicen por
una empresa estibadora.

el embarque y desembarque del correo.

el embarque y desembarque de camiones,
automoviles y cualquier clase de vehiculos a
motor, cuando estas operaciones se realicen por
sus propietarios, usuarios o conductores
habituales dependientes de aquellos, asi como
las labores complementarias de sujecion, cuando
sean realizadas por las tripulaciones de los
buques.

la conduccion, enganche y desenganche de
cabezas  tractoras que  embarquen o
desembarquen remolques, si el transporte se
produce sin solucion de continuidad desde fuera
de la zona portuaria hasta su embarque, o desde
el barco hasta fuera de la zona portuaria. La
conduccion de vehiculos de todo tipo que
transporten mercancias hasta pie de griia o de
instalacion de carga, en operaciones directas de
camion a barco, si el transporte se produce sin
solucion de continuidad desde fuera de la zona
portuaria y la de los que reciban mercancias a
pie de graa o instalacion de descarga, en
operaciones directas de barco a camidn, si el
transporte se produce sin solucion de
continuidad hasta fuera de la zona portuaria y, en
ambos casos, las operaciones de simple conexion
de los medios de carga o descarga.

Terminales de cabotaje
Almacén frigorifico

Terminal de café y cacao
O Terminal de fruta

P

g

h)

@ Terminales de automaéviles
Diques y construccion naval
Marinas y puertos deportivos

O Puerto pesquero

la descarga, arrastre hasta lonja y almacén y
cuantos trabajos se deriven de la manipulacion
del pescado fresco, provenientes de buques de
menos de 100 toneladas de registro bruto, o de
los que superen dicho registro, siempre que
como consecuencia de pacto dichas labores sean
realizadas por los tripulantes del buque.

las operaciones que se realicen en instalaciones
portuarias en régimen de concesion, cuando
dichas  instalaciones  estén  directamente
relacionadas con plantas de transformacion,
instalaciones de procesamiento industrial o
envasado de mercancias propias que se muevan
por dichos terminales maritimos de acuerdo con
su objeto concesional, salvo que se realizasen
por una empresa estibadora.

las operaciones relativas a los equipajes y
efectos personales de los pasajeros y tripulantes.

las operaciones de carga, descarga y trasbordo si
se realizasen por tuberia, o para el
avituallamiento del buque o para su
aprovisionamiento, cuando para este ultimo no
se precise contratar personal. J) el manejo de
cabezas tractoras o gruas automoviles que no
estén permanentemente adscritos a labores
portuarias, siempre que sean conducidos por su
personal habitual.

Las actividades de estiba y desestiba de buques en los
puertos de interés general constituyen un servicio
publico esencial de titularidad estatal. Asi mismo Se
declara de utilidad ptblica a todos los efectos legales
este servicio, asi como los bienes y derechos afectos
al mismo.
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La gestion del servicio publico de estiba y desestiba
de buques se realizara de forma indirecta por
personas naturales o juridicas mediante contrato, en
los términos previstos en la legislacion de contratos
del estado, y de acuerdo con las bases para la gestion
del servicio publico que se fijaran por la comision
delegada del gobierno para asuntos econémicos.

Asi, las personas naturales o juridicas que realizan
estos servicios reciben el nombre de estibadoras. Sera
entonces empresa estibadora (también denominada
terminal portuaria o terminal de carga) la que de
forma indirecta mediante concesidn o autorizacion
otorgada por la Autoridad Portuaria correspondiente
prestara el servicio de estiba y desestiba de buques.
Generalmente la empresa estibadora sera titular de
una concesion administrativa otorgada por la
Autoridad Portuaria que la facultard para utilizar un
espacio situado junto al muelle en el que realizara sus
trabajos.

Para la realizacion de sus actividades, las empresas
estibadoras disponen de un personal minimo en
situacion de relacion laboral comun, con el que se
asegura el funcionamiento de la estructura bésica de
la empresa. Sin embargo, resultaria extremadamente
costoso para dichas empresas que su personal
estuviese dimensionado para los momentos de
maxima actividad (cuando en una misma jornada
concurrieran varios buques para su manipulaciéon en
la terminal), mientras que en otros periodos de
tiempo, en los que ningun buque recale en la misma,
el personal deba permanecer ocioso. Asi, la
irregularidad en la llegada de los buques a puerto
hace que no sea asumible el disponer en nomina por
parte de las terminales del personal especializado y
suficiente para atender a las puntas.

Para dar cobertura a este problema, se han creado las
Sociedades Estatales de Estiba. Las Sociedades de
Estiba actian como pool de personal para las
empresas estibadoras, proporcionandoles personal
cualificado para la realizacion de los trabajos
portuarios a medida que estas lo necesitan. El
personal proporcionada por la Sociedad de Estiba
acude a las diferentes terminales a requerimiento de
las mismas en funciéon de las necesidades de cada
jornada.

Asi, con la finalidad de mantener el adecuado nivel
de profesionalidad en la prestacion del servicio, las
sociedades estatales de estiba tienen como mision
proporcionar con caracter temporal a las empresas
estibadoras los trabajadores pertenecientes a su
plantilla que sean necesarios para el desarrollo de las
tareas que no puedan ser cubiertas por el personal
propio de cada empresa; los trabajadores que pasen a
realizar estas tareas lo haran mediante el sistema de
rotacion.

En tales supuestos la sociedad conservara el caracter
de empresario respecto de estos trabajadores, con los
derechos y obligaciones especificos en materia de
organizacion del trabajo y condiciones de desarrollo
del mismo que a las empresas estibadoras se atribuye
en el titulo regulador de la relacion laboral especial.
Los respectivos derechos y obligaciones derivados de
la relacion establecida entre la sociedad y la empresa
estibadora se determinaran en el acuerdo que al
efecto se suscriba.

Las Autoridades Portuarias fijaran las tarifas
maximas exigibles por los servicios prestados por las
empresas estibadoras, de tal manera que la Terminal
Handling Charge (THC) o cargo por manipulacion
de la mercancia que estas repercutan podran ser
superiores a dichas tarifas maximas empresariales.

Para la fijacion de las tarifas maximas las bases son
establecidas por la comision delegada del gobierno
para asuntos econdmicos a partir de las cuales las
autoridades portuarias aprueban lunas tarifas
maximas para las operaciones incluidas en el servicio
publico de estiba y desestiba que se ofrezcan en el
puerto, teniendo en cuenta las particularidades
técnicas y de trafico aplicables a cada uno de ellos

Servicios al pasaje

Segun el articulo 84 de la Ley 48/2003, los servicios
al pasaje incluyen:

a) Servicio de embarque y desembarque de
pasajeros, integrado por los servicios de
organizacion, control y, en su caso, manejo de
los medios necesarios para hacer posible el
acceso de los pasajeros desde la estacion
maritima o el muelle a los buques de pasaje y
viceversa.

b) Servicio de carga y descarga de equipajes y
vehiculos en régimen de pasaje, integrado por el
servicio de carga y descarga de equipajes,
consistente en los servicios de organizacion,
control y, en su caso, manejo de los medios
necesarios para la recepcion de los equipajes en
tierra, su transporte a bordo del buque y su
colocacion en el lugar establecido, asi como para
la recogida de los equipajes a bordo del buque,
su transporte a tierra y su entrega; y por el
servicio de carga y descarga de vehiculos en
régimen de pasaje, consistente en los servicios
de organizacion, control y, en su caso, manejo de
los medios necesarios para hacer posible la
transferencia de estos vehiculos, en ambos
sentidos, entre el muelle o zona de aparcamiento
y el buque.
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Al igual que los servicios de manipulacion y
transporte de mercancias, los servicios al pasaje se
desarrollan en general en terminales portuarias
especializadas, bien sean de uso publico o dedicadas
a una determinada naviera.

Podemos diferenciar diversos tipos de estas
terminales en funcion del tipo de servicio al pasaje
que en ellas se realiza, asi podemos distinguir
terminales para el trafico peatonal de corta distancia,
(como es el caso ser la linea Ibiza-Formentera),
terminales para el trafico trasbordador (de cabotaje
como la linea Valencia-Palma de Mallorca, o exterior
como la linea Almeria-Nador) y terminales para el
trafico de cruceros turisticos.

En el caso del trafico peatonal de corta distancia los
servicios que deberian ofrecerse son, en principio,
bastante simples: aparcamiento (taxis, vehiculos
particulares), vestibulo y taquillas para la venta de
billetes, aseos, cafeteria, prensa y tiendas y salas de
espera.

En el caso del trafico de trasbordo las terminales
deben disponer sus instalaciones para dar servicio
tanto al pasajero como a los vehiculos que se
transportan en régimen de pasaje: aparcamiento para
taxis, autocares y vehiculos particulares (y considerar
zonas diferenciadas para el preembarque, de
embarque y de desembarque), vestibulo, taquillas y
check-in, consigna, servicios de alquiler de coches,
aseos, cafeteria, prensa y tiendas, Oficinas de las
navieras, oficina de informacién, salas de espera,
dependencias para la policia (control de pasaportes),
para la aduana, control de equipajes, oficinas
bancarias, cambio de moneda, acceso a zonas de
embarque, etc.

Figura 10: Estacion maritima de Trasmediterranea en Barcelona

En el caso de los cruceros pueden diferenciarse dos
tipos de trafico, aquellos en los que el puerto es
unicamente una escala mas del viaje y los que actiian
como puerto base, en el que se da inicio o
finalizacion al mismo. En el primer caso basta con
disponer de una terminal con los servicios minimos

de aparcamientos (taxis, autocares), oficina de
informacion, aseos, cafeteria, prensa y tiendas,
policia, alquiler de coches,.... En el segundo caso se
precisan ademas servicios mas especializados:
vestibulo, sala de check-in, facturacioén y control de
equipajes, oficinas de las navieras, salas de espera,
aduana, bancos u oficinas de cambio, control de
billetes y acceso a pasarelas de embarque.

Servicios de recogida de residuos
de los buques

Se entiende como tal el servicio de recepcion de
todos los desechos generados en los buques que
realizan todos los puertos espafioles en instalaciones
especiales, procediendo, luego, a su clasificacion,
tratamiento y su traslado posterior a instalaciones
autorizadas por la administracién competente.

Por “desechos generados por buques” deben
entenderse todos los desechos, incluidas las aguas
residuales y los residuos distintos de los de
cargamento, producidos durante el servicio del buque
y que estén regulados por los anexos I, IV y V del
Convenio MARPOL 73/78 (Convenio Internacional
para Prevenir la Contaminacioén ocasionada por los
buques, de 1973, modificado por su Protocolo de
1978, en su version vigente) , asi como los desechos
relacionados con el cargamento segun se definen en
las directrices para la aplicacion del anexo V del
citado convenio. Los anexos I, IV y V del Convenio
MARPOL son de aplicacion a los siguientes tipos de
residuos:

= MARPOL 1. Hidrocarburos, aceites usados,
petroleo crudo, fuel-oil, fangos, residuos
petroliferos de carga, limpieza de tanques y
productos de refino.

= MARPOL IV: Aguas sucias de los buques,
procedentes de bafios, cocinas, lavabos,
lavaderos, instalaciones sanitarias, purines, etc.

= MARPOL V: Desechos solidos que comprenden
los restos de viveres, residuos de faenas
domésticas, plasticos, papel, trapos, y desechos
relacionados con el cargamento, como restos de
maderas de estiba y embalaje, cables de trincado,
cuiias, flejes, cabos, etc.

Este servicio podra ser prestado Unicamente por las
empresas que, previamente, hayan sido autorizadas
por el o6rgano medioambiental competente para la
realizacion de las actividades de gestion de los
desechos a que se refiere este servicio y, asimismo,
acrediten documentalmente un compromiso de
aceptacion del gestor destinatario de los desechos
generados por buques para su tratamiento o
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eliminacion.
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Figura 11: Planta de tratamiento de residuos Marpol de Ecoimsa,
en el Puerto de Barcelona (fuente: www.apb.com).

En el pliego regulador y en las prescripciones
particulares del servicio se incluiran las
caracteristicas y condiciones técnicas que deben
cumplir las operaciones e instalaciones de recepcion
de desechos, las cuales deberan ajustarse a las
normas aprobadas por las Administraciones
competentes. La Autoridad Portuaria autoriza las
instalaciones para la recepcion y manipulacion de los
residuos que se establezcan en el puerto garantizando
la optima gestion medioambiental.

Segin el Real Decreto 1381/2002, de 20 de
diciembre, sobre instalaciones portuarias de
recepcion de desechos generados por los buques y
residuos de carga, cuando un buque haga escala en
un puerto espailol, su capitdn o representante puerto
espafiol entregard obligatoriamente, antes de
abandonar el puerto, todos los desechos generados
por el buque en una instalacién portuaria receptora
autorizada. Aunque si ha sido expresamente
autorizado para ello por la Capitania Maritima del
puerto podra abstenerse de esta entrega. La Capitania
Maritima se basara en su decision en la
disponibilidad por parte del buque de suficiente
capacidad de almacenamiento para los desechos
acumulados mas los que se generen en la siguiente
travesia del puerto. Si existen sospechas o riesgo que
los desechos sean vertidos al mar. La Capitania
Maritima ordenara la descarga de los mismos.

Se establecen exenciones a esta norma para aquellos
buques que operan en traficos regulares con escalas
frecuentes.

Las instalaciones portuarias receptoras expediran a
cada buque que utilice sus servicios de recepcion de
desechos un recibo de residuos Marpol, segun un
modelo unificado.

Con el fin de reducir las descargas al mar de
desechos generados por buques, las Autoridades
Portuarias exigiran en cada una de las escalas de los
buques que no hagan uso del servicio de recepcion de
desechos solidos o liquidos el pago de una tarifa.

Aunque existen exenciones a la misma (buques de
guerra, embarcaciones deportivas, embarcaciones
pesqueras, traficos regulares, buques con destino a
terminales que dispongan del servicio, etc.) la idea
subyacente es que al llegar un buque a puerto puede,
o bien hacer uso del servicio de recogida de residuos
pagando al prestatario por el mismo y obteniendo los
recibos Marpol correspondientes, o bien pagar a la
Autoridad Portuaria la tarifa correspondiente por no
hacer uso de dicho servicio. En teoria, el importe
obtenido por esta tarifa debe servir para bonificar a
los buques incentivando las mejores practicas
medioambientales.

Aprovisionamiento, avituallamien-
to y otros servicios al buque

Bajo este epigrafe se agrupan una serie de servicios
diversos con el fin de proporcionar los bienes y
servicios necesarios para el buque.

Como provisionistas se entienden todas aquellas
empresas que se encargan de proporcionar el
combustible, los viveres y los pertrechos necesario s
para el correcto funcionamiento del buque, e incluye
a los suministradores de lubricantes y combustibles,
efectos navales, agua potable, hielo, provisiones de
boca, dispositivos de seguridad, material de trincaje
y, en general, cualquier bien o servicio que el buque
precise para su navegacion.

En este sentido se consideraran operaciones de
avituallamiento las que se refieren a los siguientes
productos:  agua, combustibles, carburantes,
lubricantes y demas aceites de uso técnico.

Asi  mismo, se consideran operaciones de
aprovisionamiento las que se refieren a los siguientes
productos: los destinados exclusivamente al consumo
de la tripulacion y de los pasajeros, productos de
consumo para uso doméstico, los destinados a la
alimentacion de los animales transportados y los
consumibles utilizados para la conservacion,
tratamiento y preparacion a bordo de las mercancias
transportadas.

En Espafia es habitual que estos servicios sean
proporcionados por empresas privadas en régimen de
libre competencia, con algunas excepciones, como
son los servicios de agua potable, telefonia o
conexion eléctrica que en algunos casos son
proporcionados directamente por la propia Autoridad
Portuaria o por las respectivas empresas
suministradoras del servicio.

Aparte del aprovisionamiento del buque existen toda
una serie de servicios adicionales que este puede
precisar en su escala en puerto como pueden ser los
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ofrecidos por las compaiiias aseguradoras, peritos y
comisarios de averias, talleres navales (para
reparaciones mecanicas, eléctricas, de caldereria, de
instalaciones frigorificas,...), buzos y trabajos
submarinos y de salvamento, desinsectacion y
desratizacion, etc.
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