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RESUMEN: En este trabaio se pretende determinar si la inversién en infroestructura portuaria es una condicion

suficiente para aumentar e! tréfico del puerto que la acomete. Para ello, se analizard la cuantia econsmica de la

inversién realizada en los distintos puertos espaiioles a lo largo de los limos afios y se canfrontaré con la evolucion
o Lo e

de sus respectivos tréficos, tanto en lo que respecta a su volumen [

<omo & su

Estudiado el periodo que comprende desde 1993, aito en el que entra en vigor ka reforma del sistema portuario
espariol introducida por la Ley 27/1992 de 24 de Noviembre, hasta 2001, el resultado cbtenido s que, « lo sumo,
lainversion en infraesiructura portuaria pueds ser una condicién necesaria para incramentar la actividad del puerto;
pero nunca una condicién suficiente. Existen una serie de condicionantes de diferents naturaleza que deben ser

tenidos en cuenta y valorados.

PALABRAS CLAVE: SISTEMA PORTUARIO, TRANSPORTE MARITIMO, COMPETENCIA INTERPORTUARIA,

PROYECTOS EN INFRAESTRUCTURA

ABSTRACT: This arficle aims to establish whether investment in port infrastructure is an essential requirement to
increase port traffic. The paper considers the funds invested o different Spanish ports over recent years and compares
this with the development in traffic seen at each parficular port, bath in terms of volume [quantity) and composition
{quality). The study period dates back to 1993 and the introduction of the Spanish Port Reform Act and concludes in
2001. The results show that investment in port infrastructure may serve as an important condition fo increase port
activity but is never the sole factor as there are a number of additional conditions of different nature which should also

be taken into account and appraised.
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1. INTRODUCCION

La capacidad complifiva de una economia estd condi-
cionada por lo calidad y la eficiencia de su sistema de trans-
porte en tanto éste influye directamente en el coste de acce-
30 de sus productos a los distintos mercados. Ademds, el
fransporfe constituye en si mismo una actividad econémica
cuya participacién directa en la formacién del PIB de cual-

‘S4-intiten comentarios o.gsle orficold, que debarén ser remtidos:a k

quier pais desarrollado es muy importante {1,2). Por ambas
razones, se puede concluir que la inversién en infraestructy-
ra de transporte juega un | papel estratégico en el
eslimulo del crecimiento econdmico de toda nacién,

Si s tiene en cuenta que la mayor parte de los infercam-
bios do mercancicr entre paises tienen lugar via marftima, lo

expresado anteriormente tiene especial relevancia pora
aquellas conomias que dispongan de puartos de mar. De

s 96200351 Rée 2003
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ahi que las distintas Autoridades Porluarias, en su afan por
atraer la mayor cantidad posible de tréfico de mercancias, y
animadas por los agentes econémicos locales, apuesten por
mejorar las instalaciones de los puartos bajo su responsabils
dad mediante el desorrolle de nuevos proyectos de inver-
sibn. Sin embargo, y como se verd a lo largo del desarrollo
de este frabajo, no es evidente que el incremento de la inver-
sion porlvaria sea una condicién suficionte para conseguir
este objetivo,

Por ofro lado, lu relevancia econdmica de este tipo de in-

fraestructura 3} nunca deberia servir de coarlada para justi

car el sok de sus i un sobredi-
mensionamiento que tendria lugar si se permitiera que el pro-
ceso de competencia por los teéficos dosembocara en una es-
calada dol gasto de inversion en cada puerto nacional. En os-
to caso, o resultado seria un derrocho de recursos que anula
rig las ventajas iniciales de la competencia interportuaria,
siompre necesaria para estimolar la eficiencia del sistema en
su conjunto. Para evitar este resullado adverso, ¢l Ente Piblico
Puertos del Estado, vinculado al Ministerio de Fomento, coor-
dina las Iniciativas de inversién propuestas por las Autorida-
des Portuarias (4) con el doble objetivo de opfimizar los tréfi-
cos a nivel nacional y de garantizar la solvencia econdmica
de cada uno de los puertos espaiioles.

Este Irabujo comienza con un andlisis de la evolucion de
los tréficos gestionados por los pusrtos espafioles considera-
dos de interas gonerol del Estado, quo son los que integran el
que se puede denominar sistema portuario espaiol. Posterior-
mente, se estudia su trayectoria inversora para, finalmente,
contrastor si aquellas instalaciones que han experimentado

mayores incrementos en sus frdficos coinciden con los que han
realizado un mayor esfuerzo inversor. Para todo ello se tendrd
en cuenta ta evolucién experimentada por ambas variables
desde 1993, afio en sl que entra en vigor el actual modelo de
ordenacién del sistema portuario espafiol, coardinado desde
ontonces por el Ente Poblico Puertos del Estado.

2, EVOLUCION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS
EN LOS PUERTOS ESPARIOLES

El tofal de traficos gestionados por el sistema portvario es-
pariol durante el periodo 19932001 aumenté en més de un
tercio respecto a su valor inicial, si bien esta evolucién no fue
homogenes para el conjunto de puerlos considerados de infe:
165 generol del Estado

el grafico 1 se representa la tasa de crecimiento del
iéfico de mercancios para cada uno de fos 27 Puertos del Es-
tado durante el periodo descrito, 19932001 (5). En ella se
puede observar que, salvo en el caso de los puertos de A Co-
ruiia, Bilbao, Ceuta, Malaga y Melilla, en el resto de fos insta-
laciones se experimenta una evolucién positiva de su activi-
dad, siendo la tosa global de crecimiento del 43%. Conside-
rados de manera individualizada, se puede percibir una im-
portante dispersién en fos valores de sus respectivos tasas, si
bien la mitad de los pusttos crecen por encima de lo media
Se ha excluido del andlisis a los puertos de Baleares, Las
Palmas, Santa Cruz de Tenerifa, Ceuta y Melilla. Los tres pri
meros por ser insulares y carecer de compelencia con el resto
del sistema; los dos Ghimos porque su porticular ubicacién y su
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reducido peso en el sistema portuario espafiol hace de ellos
un caso muy especial que obliga considerar aspectos que no
e abordardn en este estudio.

Segin este gréfico, los puertos que han experimentado un
mayor crecimiento en lo que a iréfico se refiere son los de Va-
lencia, MarinPontevedra [ambos han més que duplicado el
volumen de mercancio movida a fravés de sus instalaciones),
Cartagena, Sevilla, FerrolSan Ciprian, Barcslona, Bahia de
Algaciras, Villagarcia, Huelva, Alicants y Gijén, todos ellos
por encima del cincventa por ciento respecto a su nivel inicial
y ordenados de mayor o menor nivel de crecimianto,

La diferents especializacién de estos pusitos hace pensar
que la razén de su éxito no se limita @ fa evolucién de un de-
terminado tipo de tréfico: misniras que el pusrto de Valencia
mueve fund I ia clasificada como
general, ol igual que los de Barcelona o Algeciras, aunque és-
tos en menor medida, en los de Alicants, Fervol-San Ciprin,
Gijén, MarinP ira, Sevilla o Villag predomina el
movimiento de graneles slidos, al tiempo que en Cartagena
y Huelva lo hace el réfico de graneles liquidos.

Para determinar el tipo de tréificos en los que esté especia-
lizado un pusrto y valorar la intensidad de dicha especializa-
cién, se sigus la metodologia aplicada habitualmente en geo-
grafia def transporte maritimo, que permite obtener los llama-
dos indlices para calcular el d
do indice portuario {6).

Los indices elementales representan e! grado en que cada
instalacion portuaria se especializa en la gestion del transpor-
te de alguno de los tres posibles fipos de mercancia normal-
mente considerados: granel liquido, granel sélido o mercancia
general. Para obtenerlos, se calculu el peso que fiene cada H-
po de Iréfico respecto al fotal habido ol afio en cada puerio y
se compara con el porcentaje medio obtenido para el conjun-
to del sistema portuario segln indica la expresion 1:

lij = My / Mie} / My / My ) (1
donde:

ljj = indice elemental del puerto i para el fipo de mercancia j
M;j = mercancia movida en el puerto i del tipo j;

M;; = tréfico total gestionado por el puerto i;

My = trafico del fipo | movido por el conjunto del sistema
portuario nacional;

My < tréfico total movido por ef conjunto de puertos espafio-
les;
siendo:

tw ..., 27 puerios;
i = granel liquido, grane! sélido, mercancia general,

Asi definido, un valor def indice superior a la unidad indi-
ca que ol fipo de mercancia j es més habitual en el puerto
que en el conjunto del sistema; de aht que un puerto esté fanto
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més especializado en un tipo de trifico cuanto mayor sea el
valor correspondiente de dicho indice, Por el contrario, un va-
lor inferior a lo unidad muestra una menor representacién del
tréfico  en el puerto i respecto @ la habida como media en ef
Testo, y serd tanto menor cuanto més préximo a coro est el
valor del indice.

Una vez obtenidos los indices elementales, se pusde cal-
cular ef indice portuario correspondiente o cada puerio. Este
indice permite valorar el grado de similitud existente entre la
estructura de la actividad de cada instalacién portuaria y la
del conjunio nacional al comparar ol nivel de especializacion
de cada una respecto al de l media nacional a fravés de la
oxpresion 2:

Pi

5 =11 2

Definido de este modo, el indice permitird clasificar a los
puertos en no especializados cuando presente un valor infe-
dior a la unidad; puertos poco especializados si su valor esté
comprendido entre uno y dos; puertos especializados si oma
valores entre dos y cuatro; y puertos muy especializados cuan-
do su valor esté por encima de cuatro.

Si consideramos la tendencia habida en la especializa-
cién de los puertos espafioles entre 1993 y 2001, periodo
analizado en este trabaijo, se observa que no hubo grandes
cambios. Segin se reflsia en ko tabla 1, cabe destacar una re-
duccién muy signifi del grado de iali; en el
puerlo de Mélaga y ofra, de menor entidad, en el de Villagar-
cia. El primero de ellos pasé de ser el puerto més especializa-
do del conjunto a convertirse en uno de especializacién me-
dia, y el segundo, aunque experiments un proceso de diversi-
ficacién de sus iréficos menos infenso, es en la actualidad el
menos especiclizado de todos los pusrtos espafioles.

Al contrario de lo experimentado por los puertos de Méla-
ga y Villagorcia, los de Alicante, Pasajes, Santander y Bilbao
aumentaron su nivel de especializacién; pero ninguno hasta el
punto de subir de nivel. En este sentido stlo cabe esperar que,
de continuar la tendencia mantenida a lo largo de los ltimos
afios de aproximacién del valor del indice a la unidad, el de
Bilbao deje de ser pronto un puerto no especializado.

Clasificados segtn la fachada del litoral nacional a la que
pertenezcan, en esta tabla se muestra cémo ha evolucionado
la especializacién de los tréficos de los puertos espafioles. Se-
gin esta ordenacién, las fachadas con menor grado de espe-
cializacién giobal son la Catalana y la Suralléntica, mientras
que las verfientes més homoganeamente especializadas son la
Levantina y la Surmediterrénea. El resto, con una composicién
menos uniforme, retne puertos con muy diferente grado de es-
pecidlizacién, En este sentido, hay que destacar que la facha-
da Norte da cabid a dos casos extremos, ol de Gijén y o de
Bilbao, que son, respectivamente, el puerto mas especializado
y el segundo més diversificado de todof los espaiicles; mien-
tras que la Gallega presenta una situacion andloga: acoge a
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TABLA 1, EVOLUCION DE LOS iNDICES PORTUARIOS {1993-2001)

indices Interportuarios
PUERTOS 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
GALICA
A Coruita 1.684 1.668 1.472 1.699 1.591 1.767 1730 1.764 1.666
Ferrol-San Cipriéin 3.753 3.780 3.827 3.963 401 3.824 3.512 3.480 3.561
Marin-Pontevedra 2761 2662 2.655 2.579 2.691 2421 2.283 2236 2.253
Vigo 2476 2.642 2.568 3.202 3.104 2,974 3.037 2.984 2.682
Villagarcia 1.579 1.628 1.308 1.470 1.509 1.296 1.298 0.892 0.894
NORTE
Avilss 1.765 1.823 1.499 1.485 1.529 1.502 1.605 1.798 1.780
Bilbao 0.601 0.389 0.380 0.635 0.746 0.968 0.991 0.927 0.929
Gijén 3777 3.613 3.641 3.698 3.928 3.867 3.793 3.869 3.90
Pasajes 1.973 2.093 1.994 2151 2.190 2.078 1.971 2.128 2.007
Santander 2.108 2150 2.358 2.395 2.628 2.600 2.635 2.552 2770
CATALUNA
Barcelona 1003 10145 1027 0998 1085 1,293 1379 1595 1.507
Tarragona 1.340 1.366 1.481 1.656 1.540 1.644 1.696 1732 1711
LEVANTE
Alicante 1.856 2.070 2,321 2.338 2305 2.026 1.957 1.964 2.054
Cartagena 2.29) 2315 2113 2197 2,152 2274 2.408 2.286 2.430
Castellén 2.582 2.303 2,604 2.593 2.513 2.465 2286 2.406 2150
Valencia 2.582 2.303 2.604 2.593 2513 2.465 2.286 2.406 2.438
SURMEDITERRANEA
Bahia de Algeciras 1.553 1.440 1.564 1.610 1.516 1.527 1.462 1.417 1.504
Almaria-Motril 3.699 3.612 3.616 3.642 3.507 3.470 3.394 3.444 3.326
Mélaga 4396 4129 3673 3.325 3244 315 2984 285 2736
SURATLANTICA
Bahia de Cédiz 2.571 2.357 1.054 2.397 2.431 2.181 1.924 1.936 1977
Huelva 1.340 1.431 1.390 1.453 1.517 1.633 1.598 1.587 1.600
Sevilla 2.905 2.108 2.243 2.447 2.425 2.003 1.839 1.990 2.017

Fuente: slaboracién propla o partir de los datos de los Anuarios estadisificos de Puerios del Estado

los de Villagarcia y Ferrol-San Ciprian, que por este orden son
el de mayor grado de diversificacion de todo el sistema por-
tuario nacional y el segundo en importancia por su nivel de
especializacion.

A nivel absoluto, los puertos espafiol iali

do un mayor crecimiento, como Bahia de Algeciras o Villa-
garcia, y el de Bilbao, que, ol igual que o de Malaga, ha
visto reducirse sv nivel de actividad. En la tabla 2 se muestra
¢l volumen de tréfico que gestionaba cada uno de los puer-
tos considerados en 1993 y 2001,

mas
dos son el de Gijon, FerrolSan Ciprian y Almeria-Motrl. To-
dos ellos estan orientados al movimiento de graneles séfi-
dos, pero misntras que el de FerrolSan Ciprién es uno de
los cinco puertos cuya actividad ha crecido més a lo largo
de los dltimos afios, el de Al Metril ha ido su ni-

En lo que respecta ol famafio relativo de los puertos, pa-
rece que tampoco existe una pavta que explique qué instala-
ciones son las que tienen mas posibilidades de crecer: el
puerto de Bilbao era el que movia una mayor canfidad de

vel de acividad précticamente inalterado. Del mismo modo,
entre los puertos con mayor grado de diversificacion de sus
teéficos se encuentran algunos de los que han experimenta-
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fa en 1993 y es el que peor ha evalucionade a lo
largo de estos afios; e de Valencia, que es el que més ha
crecido, movia en 1993 la tercdra parte de la mercancia
que gestionaba el puerfo vasco y, en la actualidad, mueve
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millon y medio de toneladas més al afio que &, por lo que
ha pasado del noveno al tercer puesto de la clasificacion.
Por el contrario, los puertos de Marin-Pontevedra, Sevilla o
Ferrol-San Ciprian eran de los puertos més pequefios en
1993 y ello no impidié que fueran algunos de los que expe-
rimentaron mayores fasas de crecimiento de su aclividad.

Como se ha visto hasta ahora, no existe ninguna correla-
cién aparente entre ef nivel de actividad previa o el grado
de especializacion de los tréficos y la tasa de crecimiento de
los puertos espaiioles. Yeremos a confinuacién si ocurre lo
mismo con el esfuerzo inversor realizado en cada una de las
instalaciones poruarias analizadas, ya que ésta es olra va-
iable puede servir para diferenciar a unas de afras.

3. EVOLUCION DEL VOLUMEN DE LA INVERSION
REALIZADA EN LOS PUERTOS ESPANOLES
PENINSULARES

Si atendemos a los datas que figuran en las memarias
anuales del Ente Poblico Puertos del Estado, se observa que,
tal como aparece recogido en el grdfico 2, las inversiones
més cuantiosas habidas durante e! periodo estudiado se pro-
dujeron, de mayor o menor, en los puertos de Barcelona, Bik
bao, Valencia, Bahia de Algeciras y Tarragona que, si bien
son los cinco puertos con mayor volumen de tréfico de mer-
cancia, no coinciden exactamente con los que més han cre-
cido a o largo de estos aitos: mientras los de Valencia, Bar-

SOBRE 14

DEL TRAFICO DE LOS PUERTOS ESPANIOLES

TABLA 2. TRAFICO PORTUARIO: ANOS 1993-2001

Movimiento de mercancias (miles de Tm)

Puerto 1993 2001

A Corufia 11,759 11,781
Alicante 2,114 3,291
Almerfo-Motril 8,353 8,539
Aviles 3,446 3,794
Bahia de Algeciras 30,002 52,747
Bahia de Cadiz 3,747 4,686
Barcelona 18,119 31,863
Bilbao 30,006 27,101
Cartagena 10,410 20,372
Castellon 6,934 10,317
FerrolSan Ciprian 4,834 8,728
Gijén 12,681 19,203
Huelva 11,136 18,663
Malaga 8,506 1,926
Marin-Pontevedra 896 1,906
Pasajes 4,293 4,720
Santander 3792 5176
Sevilla 2,678 4,893
Tarragona 23,814 26,898
Valencia 10,521 28,693
Vigo 3,337 4,112
Villagareia 592 1,025

Fuente: elaboracién propia a porlir de los Anuarios estadisticos de Puertos del Estado
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celona y Bahfa de Algeciras han mejorado su posicién relati-
va dentro del conjunto, los de Bilbao y Tarragona han empeo-
rado en este senfido.

Los datos tilizados para elaborar este grdfico san los co-
rrespondientes a lo medic de la inversion realizada en los
puertos esiudiados durante el periodo 1993-2001 en euros
corientes; esto es, sin deflactar por el ndice de precios por-
que lo que interesa es comparar el esfuerzo inversar realizado
en cada puerto. Dicho de ofro modo, el resultado de la com-
paracién se mantiene independientemente de que se conside-
ren los flujos en moneda corriente o constante ya que la pre-
sencia del efecto de la inflacién no dltera su escala.

Sin embargo, al presentar el dato de la inversion acometi-
da en cada puerto en frminos absolutos, fal como se hace en
el gréfico 2, se esté distorsionando la imagen del esfuerzo in-
versor realizado en cada caso. Para mostrar el verdadero es-
fuerzo inversor de cada puerto hay que tener en cuenta, ade-
més del volumen de inversion reclizada, el tamaiio de la insta-
lacién portuaria que lo lleva a cabo; es decir, ha de tenerse
en cuenta la ratio inversién/Irdfico, y ésta es la que se mues-
rat en el grafico 3.

Desde este punto de vista cambia totalmente la percapcion
de qué puertos son los que hacen el mayor esfuerzo inversor.
€l gréfico 3 muesira que son precisamente los puertos més pe-
quefios [Villagarcia, MarinPontevedra y Vigo) los que presen-
tan una mayor ratio de inversion realizada por tonelada de
mercancia movida durante este periodo, y, curiosaments, los

tres pertenecen a la misma Comunidad Auténoma. Las fres ins-
talaciones portuarias que siguen a éslas en esfuerzo inversor
son lambién puertos pequefios, Mélaga, Alicante y Santander,
lo que obliga a descender hasta el sépfimo puesto para en-
conirar un puerlo de grandes dimensiones: el de Yalencia.

Si vinculamos el resullado de este grafico con el del gréfi-
<o 1, podemos ver cémo, aparentemente, los dos puertos que
més han crecido (Valencia y MarinPontevedra) son dos de los
que han redlizado un mayor esfuerzo inversor; pero tanto Car-
tagena, como Sevilla, FerrolSan Cipridn, e incluso Bahic de
Algeciras, estn  la cola en este senfido y también experi
mentan un incremento de sus ficos muy destacado. Asimis-
mo, y pese a sus esfuerzos, Villagarcia era en 1993 y sigue
siendo en 2001 el puerto més pequeiio de los peninsulares, y
Mélage, aun ocupando el cuarto puesto en lo que a esfuerzo
inversor se refiere, ha perdido tréfico de modo muy significati-
vo durante este periodo. Por tanto, no parece que exista una
relacién cavsa-efecto entre la evolucion de los tréficos y el ni-
vel de inversién realizada, al menos la redlizada por el pro-
pio puetto.

CONCLUSIONES

Alavista de los datos presentados en este trabajo, se pue-
de concluir que, en el juego de la competencia por atraer ma-



yor cantidad de tréfico, el esfuerzo inversor redlizado por ca-
da puerto no tiene el peso qus, a priori, se espera.

Al menos para el periodo de tiempo comprendido entre
los afios 1993 y 2001, entre los puertos que han experimen-
tado un mayor crecimiento de su actividad encontramos insta-
laciones con muy diferente grado de esfuerzo inversor. Por es-
fa razén, no parece adecuado considerar a la varioble inver-
sién como un elemento crucial a la hora de promover la cap-
tacién de nuevos tréficos.

Sin embargo, si podemos afirmar que, si bisn no son ne-
cesariaments las instalaciones de mayor tamaiio las que més
crecen, snire las grandes han evolucionado mejor tas dos que
maés destacan por su esfuerzo inversor. No obstante, no debe
olvidarse ef caso de Bilbao, que siendo el puerto de mayor a-
mafio en 1993 y realizando un esfuerzo inversor similar al de
la media, pierde tréfico y retrocede al cuarto puesto en la cla-
sificacién por volumen de tréfico portuario atendido.

Asimismo, también tenemos la situacién opuesta: la de
los puertos que con un esfuerzo inversor inferior al de la me-
dia consiguen las mayores tasas de crecimiento de sv activi-
dad. En este caso, ef tamafio inicial tampaco parece determi-
nante ya que enfre éstos se encuentran puertos de todo tipo:
desds los mayores, como el de Bahia de Algeciras, Carlage-
na o Giién, hasta los més pequefios, como fos de Sevilla o Fo-
rrolSan Cipri

La conclusién que se puede extraer de fodo lo anterior es
que no se debe incureir en una escalada de la inversién en in-
fraestructura portuaria que no responda a necesidades reales
de los puertos que vayan a acometerlas. En este sentido, la in-
versién puede ser necesaria para no perder posiciones relati-
vas respecto a ofros puertos, pero ni es una gorantia para evi-
far que esto ocurra {recusrdese el caso del puerto de Bilbao),
ni mucho menas es una condicién suficiente para ganarlas.

Lo evolucién de los tréficos portuarios esté sometida o lo
influencia de ofras muchas variables, alguna de las cuales no
esté bajo el control de las Autoridades Portuarias. Aspecios fa-
les como la ubicacién geogréfica del puerto o la instalacién o
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relocalizacion de nuevos centros de producciénZ, que respon-
den a decisiones de indole empresarial y polfiica, pueden ser
decisivos a ta hora de favorecer a unas instalaciones frente o
ofras. En estos casos, no hay inversion en infraestructura por-
tuaria factible que pueda invertir las ventajas con qus cusntan
algunos puertos; pero su carencia cuando se defecta una ne-
cesidad si puede reducir el atractivo un puerto y hacerle per-
der tréficos a favor de ofros.

En este sentido, cabe apuntar la frascendencia de ofro fi-
po de inversiones que si puede jugar un papel importante en
la evolucién de los tréficos portuarios: la inversién en infraes-
fructura viaria. Este fipo de inversién, que no es controlable
por las Autoridades Portuarias, es decisiva desde el momento
en que puede influir en lo evolucisn del drea de influencia de
cada puerto, como aparentemente ocurrié con el puerto de
Valencia tras la apertura de la Autovia A3,

Si se acepta el supussto de que los empresarios elegirén
aquel puerto que minimice el coste generalizado del franspor-
fe de su mercancia, y que uno de los componentes de éste es
&l gasto necesario para acceder del centro de produccion a la
instalacién portuaria y viceversa, no es indiferente con qué
puerto esté mejor comunicada cada provincia. Asf, cabe espe-
rar que toda mejora en las comunicaciones viarias tenga efec-
tos beneficiosos sobre los puertos ubicados en la fachada si-
tuada en la direccién de la inversién acometida.

Por lo tanto, son muchos los aspectos que pueden incidir
en la evolucién de los tréficos de cada puerto (8) y no todos
estan bajo el control de las autoridades que los gestionan. Por
ello o5 necesario analizar cada caso teniendo en cuenta ef
mayor nbmero posible de parémetros, tanto los relativos a la
propia situacién del puerte como a la de los que son sus direc-
fos idores o los vinculados a las p econémi-
cas de su entorno geogréfico. En definitiva, antes de acometer
nuevas inversiones, debe valorarse si realmente el futuro del
puerto en cuestion depende de vna mera ampliacién de su ca-
pacidad, y si ésta puede tener efectivamente algin efecto po-
sitivo sobre la evolucién de sus traficos. I
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