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Abstract: En la actualidad estamos asistiendo dentro del mercado de la demanda turistica a nivel
mundial a una serie de importantes cambios dentro del modelo turistico litoral de “sol y playa”, por
medio de la introduccion de elementos enriqguecedores de la denominada oferta turistica como un
argumento favorecedor de la diversificacion y diferenciacién. Dentro de esta tendencia, el turismo
nautico en Galicia se nos presenta como un componente de gran potencialidad como revalorizador y
generador de plusvalias a la oferta turistica litoral. Pero al mismo tiempo, el turismo nautico es un
producto en si mismo, insuficientemente estructurado y promocionado dentro del producto global
ofertado desde el destino turistico gallego. Dentro sus diferentes actividades, la calificada como nautica
de recreo constituye el segmento de mayor demanda y de mayor repercusion sobre la estructuracion
de usos del espacio litoral. En este breve documento de investigacion nos centraremos en el andlisis
de la navegacion de recreo y de su infraestructura mas relevante que son los puertos deportivos.
Estudio, que nos revela la falta de una adecuada ordenacién y planificacion en Galicia en lo relativo a
las instalaciones nauticas deportivas y, por extension, en todo lo referente al turismo nautico, pese a la
importancia actual y potencial de este sector turistico. A esta situacion, hay que unir la idiosincrasia
propia del sector turistico en Galicia, incapaz de aunar esfuerzos y marcar objetivos. Faltando, por
tanto, una mas que necesaria y logica interlocucion entre los diferentes segmentos del sector con el fin
de aunar esfuerzos cara un objetivo comun, que no debe ser otro mas que el desarrollo de potencial
turistico nautico gallego. Planteandose la clara necesidad de la elaboracién de una adecuada
planificacion de caracter estratégico con rango de ley, que contemplara la ordenacion del litoral y del
turismo nautico bajo prismas de racionalidad y de sostenibilidad.
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1. INTRODUCCION

La actividad turistica es un fenémeno dificil de delimitar, que ha experimentado en los ultimos
decenios un incremento espectacular, convirtiéndose en un sector econémico cada vez mas
relevante e internacional. Fenémeno turistico que forma uno de los ejes prioritarios sobre los
gue se asienta la economia espafiola, contribuyendo en gran medida a su desarrollo y
modernizacion actual. En Galicia, la actividad turistica es un fenédmeno relativamente reciente
con un gran potencial que no alcanzé adn un nivel de desarrollo adecuado. En la actualidad las
cifras oficiales sitian el turismo en torno al 10% del PIB regional, lo que nos permite
comprender la gran importancia que ya tiene y podria alcanzar dentro de la economia de la
Comunidad con una adecuada estrategia planificadora.

Ahora bien, también debemos tener presente, que en la actualidad estamos asistiendo dentro
del mercado de la demanda turistica a nivel mundial a una serie de importantes cambios en la
conducta del turista. Cambios de comportamiento turistico, que TORRES BERNIER (1996) ha
definido como “megatendencias culturales”; sefialando como las méas destacables: la mayor
exigencia de los turistas en todos los aspectos (acceso a informacion veraz y de calidad,
calidad de los productos turisticos, calidad del entorno), personalizacion del viaje,
diversificacion motivacional, posicionamiento activo del turista y sensibilizaciéon hacia los
aspectos medioambientales. Cambios a los que habria que afiadir: una tendencia preferencial
hacia un aumento de la frecuencia de los viajes y la reduccién temporal de la estancia (en
conexion con un mayor fraccionamiento de los periodos de vacaciones en el terreno laboral).
Tendencias que se plasman en una mas que palmaria pérdida de cuota de mercado de los
tradicionales productos turisticos’, ante la pujanza del turismo de ciudades, turismo de
montafia, de campo, o aquellas férmulas cuyo eje motivacional entronca con cuestiones de
salud o de précticas deportivas (AGUILO PEREZ, 1996). Situacion que determina la necesidad,
especialmente en mercados como el modelo turistico litoral de "sol y playa", de poner en
funcionamiento politicas turisticas que redefinan los productos turisticos por medio de la
introduccién de elementos enriquecedores de la denominada oferta turistica complementaria
como un argumento favorecedor de la cualificacion, diversificacion y diferenciacion de los
mismos. En este sentido, estdn también aquellos esfuerzos encaminados a potenciar
segmentos turisticos de mayor valor afadido.

La puesta en funcionamiento de estas medidas revitalizadoras conlleva la necesaria

implementacién de dos tipos de actuaciones, que podemos calificar como:

e Actuaciones de potenciacion y desarrollo de nuevos productos. Para lo cual es esencial
conocer, valorar y aprovechar los recursos propios de un espacio por medio de disefios
operativos, relacionados, por ejemplo, con el turismo rural, activo, ...

e Acciones de reacondicionamiento de espacios turisticos consolidados, dentro de las cuales
se inscriben intervenciones de dotacibn y mejora de equipamientos y servicios,
reordenacion de bordes maritimos, reapertura al mar de las poblaciones, técnicas de
esponjamiento y de recuperacién de é&reas portuarias degradadas. Entre este tipo de
actuaciones se incluyen aquellas orientadas a la creacién de nuevos elementos de oferta
complementaria, entre las cuales se encontrarian las encaminadas a la creacion o mejora
de los puertos deportivos y a la puesta en valor de todas aquellas actividades englobadas
dentro del término turismo nautico.

Dentro de esta pauta marcada y necesaria de contribuir al mantenimiento de un turismo
competitivo y sostenible, un turismo nautico bien planificado en Galicia se nos presenta como
un componente de gran potencialidad como revalorizador y generador de plusvalias a la oferta
turistica litoral. Modelo turistico litoral que en Galicia, especialmente en aquellos destinos
tradicionales y mas demandados de las Rias Baixas (O Grove, Sanxenxo, ...), se caracteriza
por una filiacion de caracter marcadamente inmobiliario con una escasa especializacién en

L En lineas generales, por producto turistico debemos entender al conjunto de recursos e infraestructuras
capaces de atraer y prestar los correspondientes servicios a los turistas (MONTANER, 1991). Es decir,
por producto turistico debemos entender un “paquete turistico” integrado no soélo por la oferta hotelera y
extrahotelera como complementaria, sino que incluye todo lo de mas que rodea a estas infraestructuras:
playas, paisajes naturales, monumentos artisticos, folclore,... (PATINO ROMARIS, 2002).



productos y una orientacion a segmentos de demanda de un espectro social medio-bajo
(PATINO ROMARIS, 2001). Pero al mismo tiempo, el turismo nautico es un producto en si
mismo, insuficientemente estructurado y promocionado dentro del producto global ofertado
desde el destino turistico gallego.

Grafico 1. Estructuracion del producto turistico nautico.
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“El Turismo Nautico es un turismo en si mismo, son vacaciones activas en contacto con el agua
que permiten realizar todo tipo de actividades nauticas en tiempo de ocio. Compartiendo la
actividad nautica con el disfrute de la naturaleza y la oferta turistica y recreativa de las
diferentes regiones (...)". (G.M.M. CONSULTORES TURISTICOS, S.A., 1998). El turismo
nautico, por tanto, debemos entenderlo como un tipo de turismo activo® integrado dentro del
turismo litoral, vinculado al contacto con el agua en tiempo de ocio. Incluyendo toda una
variada gama de actividades: vela, charter, motonautica, windsurfing, surf, submarinismo, remo,
piragliismo, etc..., que posibilitan la creacion de toda una serie de mini-productos especificos.
Sin embargo, en Espafia la practica de estos deportes tradicionalmente ha sido un coto limitado
a fracciones minoritarias de la poblacién, por un conjunto de razones, entre las cuales pueden
apuntarse la carencia de instalaciones para tal fin, la penalizacién fiscal de las embarcaciones
deportivas, o la ausencia de una politica de fomento de deportes nauticos (ALVARGONZALEZ
RODRIGUEZ, R., 1989). Mientras que en otros paises competidores, la situacién es bien
distinta, constituyendo actualmente un componente esencial de su oferta turistica (EEUU,
Grecia,...). Especialmente significativo es el ejemplo de Francia, en donde, segin cifras de
1997°, la oferta de puertos deportivos ascendia a 276 con un total de 133.917 puestos de
amarre. Asi, la costa atlantica francesa cuenta con algo mas de 35.000 puntos de atraque e
instalaciones como La Rochelle con 2.400 puntos de atraque. Infraestructura que contrasta con
la del litoral atlantico espafiol, que desde la raya de Bidasoa a la del Mifio no cuenta sino con
8.134 amarres (2001), en instalaciones tipo de un promedio en torno a los 190 puntos de
atraque. Si bien es cierto que la situacién en Espafia® ha mejorado en los Gltimos afios, en

2 El concepto de turismo activo hace referencia a las practicas turisticas en las que el usuario se integra
en el producto como participe fundamental. Turismo de naturaleza, rural y deportes, suelen incluirse bajo
esta consideracion. Las actividades deportivas como el golf, la nautica, la nieve,... se estan consolidando
en la actualidad dentro del mercado turistico como productos con entidad propia, como finalidad del objeto
de realizacion del viaje.

® G.M.M. Consultores Turisticos, S.A. (1998): El turismo nautico en Espafia. Instituto de Turismo de
Espafia. TURESPANA. Madrid.

El modelo turistico cuantitativo caracterizado por el crecimiento continuo y frecuentemente
descontrolado de la oferta y la demanda y con precios bajos, tiene que ser relegado por una nueva
concepcién basada en la gestién eficaz de los recursos y a la configuraciéon de productos innovadores. En
este sentido es muy reveladora la prospeccién encargada por Turespafia a la consultora GMM.
Consultores Turisticos, S.A. (1998). Este estudio realiza un interesante diagndstico de la competitividad
del turismo nautico en Espafia, definiendo sus puntos débiles y fuertes. Prestando un especial interés a la



clara conexién con un mayor grado de desarrollo y de redistribucién de renta experimentado
por la sociedad, aunque el turismo nautico sigue conservando un cierto grado de exclusividad °.
Como ponen, por ejemplo, de manifiesto la evolucién del volumen de matriculaciones de
embarcaciones de recreo’en Espafia, que en la lista 7° supone una flota compuesta por
213.538 unidades (diciembre de 1999), un 9,7% mas que en 1994,

Galicia, por su lado, ofrece unas excelentes condiciones potenciales para el turismo nautico-
deportivo en funcidn de su situacién como escala intermedia cara a captar flujo de transito
nautico-deportivo procedente del arco europeo con destino en el Mediterraneo. Pero ademas,
cuenta con las excelentes condiciones de sus diversas Rias para la navegacion deportiva,
tanto en recorridos de una jornada como para pequefias travesias entre distintas Rias,
aprovechando la amplia oferta de instalaciones nauticas existentes. Por otro lado, dichas
instalaciones portuarias gallegas ostentan un potencial atractivo como puertos base con
respecto a los mercados de las CC.AA. interiores y geograficamente préximas a Galicia (DIAZ
FERNANDEZ, J. A. 2000). Potencialidad especialmente incrementada al albor de la
modernizacién funcional de la trama viaria gallega que ha visto incrementar sensiblemente sus
niveles de capacidad de carga y, consecuentemente, los estandares de accesibilidad territorial
(DIAZ FERNANDEZ, J. A. 2001).

En funcién de todo lo apuntado, la importancia y la posible contribuciéon potencial del turismo
nautico a la economia turistica regional es a todas luces bien vislumbrable. Conformando un
méas que viable producto turistico complementario y de calidad’ del turismo litoral gallego, un
instrumento de diversificacion y al mismo tiempo de cualificacion de dicha oferta. Ademas de
suponer un sector socioeconémico relevante, si atendemos a las cifras de negocio y empleo, y
a su capacidad potencial de captar un segmento de demanda especifico con un destacado
promedio de gasto®. Asimismo, dicho producto, puede ser un elemento potencialmente
desestacionalizador, debido esencialmente a que su practica no esta en exceso condicionada
por los factores climatoldgicos®.

En definitiva, el nivel de gasto que realiza el turista nautico, la importante economia de escala
que genera y el prestigio y la etiqueta de calidad que aporta al destino, lo convierten en una
opcidn de desarrollo interesante y a analizar para el litoral de Galicia.

Ahora bien, el desarrollo de esta actividad, y especialmente la construccion de infraestructuras
portuarias a lo largo del litoral gallego, se debe procurar realizar minimizando los impactos que
acarrea sobre el litoral, especialmente en la dinamica marina. Es decir, el producto nautico-
turistico puede y debe actuar como un importante dinamizador del espacio turistico litoral, pero
siempre sobre la base del correcto uso de una politica de planificacion y de gestion eficaz que
tenga en cuenta el debido respeto al medio ambiente y el uso racional de los recursos
turisticos. Puesto que, un turismo nautico bien planificado debe contribuir al mantenimiento de

cuestion de la promocion y la comercializacién, definiendo estrategias de comercializacion en el exterior y
las estrategias de accion para las diferentes CC.AA.
® Asi, en la actualidad el turismo nautico en Espafia y en Galicia no es todavia catalogado como un
producto turistico por amplios sectores, siendo considerado més bien como un deporte elitista
SFERRADAS, 2002).

Informacion suministrada por la Direccion General de la Marina Mercante, a través de sus registros de
embarcaciones matriculadas, que para el caso de las embarcaciones de recreo son las listas 6° y 7°.
" Ahora bien, no debemos caer en la paradoja de vincular “turismo de alto poder adquisitivo” con “turismo
de calidad”. Es preciso, tener siempre presente el principio de analizar la calidad del turismo en virtud de
su respeto al medio ambiente, de su comportamiento ciudadano y de su capacidad para desarrollar
iniciativas que reviertan en beneficio de la poblacion local.
8 En el estudio El Turismo Nautico en Baleares 2001 (CAEB) habla de un gasto por turista nautico y dia en
las Islas Baleares de 97,20 euros, cifra netamente superior al que determinan para el conjunto de turistas
52,20 euros. En este sentido, también es de interés el estudio realizado por SMITH, C. y JENNER, P.
(1995) quienes apuntan para las Islas Baleares un gasto medio del turista nautico préximo a los 115
euros/dia.
° El clima es un destacado elemento condicionador del desarrollo turistico, debido a que puede
condicionar el grado de aprovechamiento de los recursos turisticos. De ahi la relevancia de promover
productos turisticos que no estén excesivamente predeterminados por el clima. En este sentido, si para la
oferta de sol y playa el condicionante determinante es la busqueda del factor heliotrépico, para el turismo
nautico la presencia o no de sol no es un criterio sine que non para su practica.



un turismo competitivo y sostenible dentro del area litoral, en donde se conjugue la innovacion
de nuevos productos como complemento de los tradicionales.

En este sentido, tenemos que tener presente que el turismo nautico implica la utilizacion de
diversos tipos de infraestructuras y servicios: puertos deportivos, empresas de buceo, pesca,
windsurf, etc.., es decir, en espacios estandarizados y especializados, o en si mismo, de modo
libre, en el litoral costero. Por tanto, es papel de la Administracion competente planificar a lo
largo del litoral la distribucion posible de usos, creando tramos de playa especializados por
ejemplo para la practica del windsurf, motonautica..., y estructurando el resto del litoral con
zonas aptas para el buceo, recalada de barcos, puertos deportivos,... Esencialmente queremos
apuntar que, una adecuada planificacion de usos del litoral y la coordinacién de los diferentes
elementos que integran la oferta ndutica nos permitiran una adecuada estructuracién del
producto turistico nautico (CARDONA MARTORELL, J., 2000).

Dentro de las diferentes actividades incluidas bajo el epigrafe de turismo nautico, la calificada
como nautica de recreo’® constituye el segmento de mayor demanda y de mayor repercusién
sobre la estructuracion de usos del espacio litoral. En este breve documento de investigacion
nos centraremos en el andlisis de la navegacién de recreo™ y de su infraestructura mas
relevante que son las instalaciones nautico-deportivas, o sea, los puertos deportivos™.

2. EL MARCO LEGISLATIVO Y COMPETENCIAL DE LAS INSTALACIONES NAUTICO-
DEPORTIVAS.

El primer precedente, dentro de la legislacion espafiola, centrada con un caracter exclusivo en
la tematica de los puertos es la Ley de Puertos de 1880". Ley, que con la parcial modificacion
de 1928, ha tenido un largo periodo de vigencia, perdurando hasta 1992 en sus contenidos
puramente portuarios. Estabilidad legislativa que ha tenido como contrapartida la falta de
adaptabilidad de la ley a la aparicién de innovaciones y a la emergencia de nuevos sectores
como el de la navegacion deportiva. Deficiencia que justifica la promulgacion en 1966 de un
Decreto especifico sobre los Puertos y zonas Deportivas™, y la aparicion finalmente de la Ley

0 E| factor que diferencia la navegacion de recreo de otros tipos de navegacion es la motivacion que la
origina. La navegacion de recreo es una actividad de caracter ladico, que se lleva a cabo durante el
tiempo de ocio.

" Este tipo de navegacion se combina cada vez mas, con la practica de otros deportes para los que la
embarcacion supone un medio de acceso (pesca recreativa, actividades subacudticas,...). En este
sentido, tenemos que apuntar la elevada potencialidad que tiene el litoral de Galicia tanto para la pesca
como para las practicas de caracter recreativo.

2 Donde la diversidad tipolégica de las instalaciones es muy amplia, asi como la gama de prestaciones
que se pueden ofertar. Pero podemos afirmar, que “una instalacién nautica de recreo es un conjunto de
servicios elementales prestados, generalmente, por una o varias organizaciones, destinados a satisfacer
determinadas necesidades relacionadas con el uso y disfrute de embarcaciones deportivas o de recreo”
gESTEBAN CHAPAPRIA, V., 2000a).

® Esta Ley de Puertos del 7 de mayo de 1880 recogia, con un peso importante, como forma de
financiacion de la obra publica: la concesién. Forma juridica que en la actualidad esta recobrando gran
importancia. También es conveniente destacar que consagra de manera definitiva y unificada el concepto
de tarifa por servicios, que ya se venian aplicando a lo largo del siglo, primero como tarifas particulares de
ciertos puertos y, posteriormente (1849, 1868 y 1869), con caracter comin en tarifas generales
(ESTEBAN CHAPAPRIA, V., 1998). La LP1880 clasifica los puertos en: de interés general de primero y
segundo orden, y de interés local, provinciales y municipales.

1 Ley de Puertos de 1928 (LP1928) que fue aprobada por el Real Decreto-Ley del 19 de enero. Durante
la Il Republica, el Decreto del 15 de abril de 1931 establecié que todos los textos legales del periodo de la
dictadura del general Primo de Rivera (1923-1930) que no fuesen convalidados o anulados, pasarian a
tener simplemente un rango reglamentario. Como la LP1928 no fue anulada ni convalidada, paso6 a tener
un rango menor, y por lo tanto su disposicion derogatoria respecto a la LP1880 quedaba sin efecto.
Situacion que ha derivado en toda una serie de conflictos que han sido interpretados por el Tribunal
Supremo, hasta la promulgacion de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 1992 que
deroga ambas leyes.

!5 Decreto 735/1966, del 24 de marzo, que considera puertos de interés general, ademas de los previstos
con la legislacion anterior, a los “destinados al atraque, amarre y despacho portuario y aduanero de las
embarcaciones deportivas de todas las clases”. Decreto que se promulgé en virtud de la facultad que
habia otorgado al gobierno el articulo 15 de la Ley sobre Régimen Financiero de los Puertos Espafioles
de 1966, que establecia un canon especial del que serian objeto las concesiones o autorizaciones para
fines o servicios sociales y las que afectaran a zonas o puertos deportivos, siempre que unas y otras no



de Puertos Deportivos de 1969 (LPD)™. Este nuevo compendio juridico se limitaba en la
practica a establecer los mecanismos para habilitar la construccién de nuevos puertos en la
costa, de un perfil muy definido, y muy influido por modelos desarrollados en otros paises,
ignorando tipologias y otras localizaciones, que resultaron mucho mas frecuentes en la
realidad, como eran las instalaciones interiores en puertos ya construidos, que seguirian
rigiendose en la realidad por la Ley de 1928, privando al sector de una coherencia que seria
fundamental en sus inicios (CERDA Y GARCIA DE LEONARDO, 1999). Limitaciones que se
agravaron por el hecho de que su Reglamento no se promulgé hasta 1980 (Real Decreto

2486/1980, de 26 de septiembre). Reglamento de 1980 que responde obviamente a unos

principios distintos a la Ley de 1969. Principios que se proyectan esencialmente en la defensa

del caracter publico de los puertos deportivos frente a las pretensiones de la LPD de estimular
la iniciativa privada para la construccion de puertos. Enfoque de caracter general que se
plasma en los siguientes puntos:

e Establecimiento de los conceptos de amarre base y de transito: “todos los puertos y zonas
deportivas construidas, tanto por el estado como en virtud de concesiones otorgadas, seran
instalaciones de servicio publico, que en ningln caso contemplaran usos exclusivos de
amarre, y el derecho de uso preferente, pudiéndose autorizar amarres de transito en los
periodos en que no se ejercitase el derecho de uso preferente”.

e Establecimiento de condiciones para la adquisicién de la propiedad de los terrenos ganados
al mar, fijjando la obligacion de ceder la propiedad a la Corporacion local para la
construccion del paseo maritimo exigiendo, para la consolidacion del derecho a la nueva
zona maritima terrestre y nuevas playas que resulten, y sus accesos, asi como la zona de
servicios del puerto; por ultimo, precisando que los terrenos ganados al mar se conseguiran
precisamente mediante realizacion de obras y no mediante procesos naturales.

e Preocupacion por lograr la articulacion de puerto deportivo con su entorno urbanistico y
natural (art.10.1, 10.2 y 10.3).

Finalmente, apuntar que este Reglamento no contemplaba una regulacion desde el punto de
vista de la Comunidades Auténomas. Unicamente una disposicion adicional establecia que “lo
dispuesto en el presente Reglamento se entiende sin perjuicio de las competencias que hayan
asumido o, en su caso, puedan asumir, en la materia, las Comunidades Auténomas”
(ESTEBAN CHAPAPRIA, V., 1998).

En el afio 1969 también es aprobada la Ley de Costas, en funcion de la cual se definira la zona
maritimo terrestre y las zonas de servidumbre, su régimen juridico y gestion. Ley 28/1969 del
26 de abril sobre Costas que también vera aprobado su Reglamento con retraso, en virtud del
Real Decreto 1088/1980 del 23 de mayo. Ley que otorga la titularidad de los terrenos ganados
al mar a quienes la hubieran llevado a cabo, con arreglo a actuaciones autorizadas y sin
perjuicio de las redefiniciones de las zonas de dominio publico y servidumbres a que hubiese
lugar. El Reglamento de 1980 matizara algo esta cuestidn definiendo con mas precision en qué
consiste la condicién de terreno ganado al mar. Asi no se consideran terrenos ganados al mar:
“los terrenos situados sobre la superficie que constituian la zona maritimo-terrestre y las playas
antes de la realizacibn de una obra”, e igualmente tampoco “los procesos naturales de
cualquier clase, aun cuando fuesen provocados por medios artificiales”.

constituyeran motivos de lucro ni alteraran el equilibrio financiero de los puertos (ESTEBAN CHAPAPRIA,
V., 1998).

16 Ley 55/1969 del 26 de abril sobre puertos deportivos, que legislaba no solamente sobre las
instalaciones concebidas exclusivamente para dicha finalidad, sino también sobre aquellos sectores de
uso recreativo localizados dentro de las darsenas comerciales y todas aquellas instalaciones, que sin
llegar a poder ser calificadas como puerto, cumpliesen dicha finalidad, como espigones y embarcaderos.
La construccién y explotacion de los puertos y zonas portuarias deportivas estaba estipulado que fuera
llevada a cabo por particulares o por entidades publicas. En cualquier caso, la concesion se promovia
como el sistema ideal y normal de construccion y explotacion. Concesidon que seria otorgada por el
Consejo de Ministros a propuesta del Ministerio de Obras Publicas. Las ayudas y beneficios previstos
para los concesionarios eran de caracter juridico y econdmico. En el plano juridico, se otorgaba el
beneficio de declaracion de utilidad publica a efectos de expropiacién, ademéas de poder solicitar la
concesion de terrenos de dominio publico necesarios para las obras previo pago del correspondiente
canon. Los beneficios econdémicos iban desde la preferencia a la hora de obtener créditos, la concesion
de subvenciones y ayudas a la construccion de puertos deportivos proporcionales a la inversion realizada,
como a la obtencion de exenciones de orden fiscal.



Inicios marcados, por tanto, por un claro proceso desarrollista, como pone de manifiesto que la
gran mayoria de la infraestructura portuaria espafiola de caracter deportivo y en menor medida
la de Galicia (la exclusivamente ligada a las instalaciones ubicadas en el interior de puertos
comerciales y pesqueros) procede de este periodo®’.

La Ley de Puertos y de la Marina Mercante de 1992 (LPEMM) deroga toda la legislacion
anterior quedando como Unica norma, con lo cual el sector nautico deportivo queda
practicamente desregulado. Las instalaciones deportivas quedan equiparadas a cualquier otro
elemento de la actividad portuaria. Situacion que se convierte en un factor limitante al tratar de
articular las politicas que dotan de interés pulblico a estas instalaciones, como puede ser la
politica deportiva, urbanistica, de dotaciones para ocio, o la turistica, o a justificar claramente
un campo meramente publico que complemente a las iniciativas privadas en esta materia.
Igualmente, priva de seguridad juridica al concesionario, y oscurece definitivamente lo que
podriamos englobar en el conjunto de derechos y obligaciones de los usuarios (CERDA Y
GARCIA DE LEONARDO, 1999).

La Ley 62/1997 del 26 de diciembre, modifica la Ley de 1992, en lineas generales en dos
aspectos: en primer lugar, en la pérdida de peso en la gestion portuaria de la Administracién
Central en beneficio de las Comunidades Autonomas (GONZALEZ LAXE, F., et., al., 1999) v,
en menor medida, de los municipios; y en segundo lugar, las autoridades portuarias pasan a
disponer de la facultad de fijar canones y precios, desapareciendo la tutela ministerial,
atendiendo a los siguientes criterios: la autofinanciacion del puerto, la ausencia de practicas
abusivas sobre traficos cautivos, el mantenimiento de una sana competencia interportuaria y la
no adopcioén de practicas discriminatorias (JIMENEZ DE CISNEROS CID, F. J., 1995).

Recientemente, fue aprobada la Ley 48/2003, del 26 de noviembre, sobre Régimen econémico
y de Prestacion de Servicios de los puertos de interés general. Reforma legislativa, que
partiendo del actual modelo del sistema portuario estatal, tiene por objetivo fundamental regular
“(...) los regimenes econdmico-financiero, de prestacion de servicios y de utilizacion del
dominio publico para potenciar la posicion competitiva de los puertos espafioles en un contexto
del sector del transporte, internacional y europeo, globalizado, abierto y liberalizado,
garantizando los principios de libre competencia inter e intra portuaria de acuerdo con las
caracteristicas de los traficos y el numero y tamafio de nuestros puertos” (Exposicion de
motivos). Para ello, esta ley tomando como premisa previa los factores o criterios de
rentabilidad y eficiencia en la explotacién del dominio publico portuario, apuesta decididamente
por la promocion e incremento de la participacion de la iniciativa privada en la financiacion,
construccion y explotacion de las instalaciones portuarias y en la prestacién de los servicios
portuarios (SANCHEZ PAVON, B. 2003).

En definitiva, esta nueva normativa, a través de la incorporacion de nuevos mecanismos
pretende potenciar la calidad y eficacia en la prestacion de los servicios portuarios y
comerciales, favoreciendo la reduccion global efectiva del coste del paso de las mercancias por
los puertos, en linea con las propuestas y criterios de la politica europea de transportes.
Objetivos que pretende conseguir promoviendo:

e La competencia interportuaria por medio de la potenciacién de la autonomia de gestién
econdémico-financiera de los organismos publicos portuarios sobre los principios de
autosuficiencia econémica y de cobertura de costes por trasferencia de los mismos a los
usuarios bajo principios homogéneos y no discriminatorios basados en la recuperacion de
los costes de explotacion, los costes externos y los costes de las nuevas inversiones
(MARCO ESTRATEGICO, 1998).

e La competencia intraportuaria a través de la regulaciéon de la prestacién de los servicios
portuarios por parte de la iniciativa privada en un régimen de libertad de acceso.

e La introduccion de importantes y novedosos elementos en la regulacién de la gestion del
dominio publico portuario para conseguir un completo desarrollo del modelo concesional

' Asi, en 1977 ya habia en Espafia 47 puertos deportivos (VALENZUELA, 1982) y en 1981 eran 158
(SEOANE, 1982). En 1982 la cifra se situaba en torno a los 200 con una capacidad proxima a los 40.000
amarres (CEOTMA, 1982), que se distribuian de la siguiente manera: 1% en el Cantabrico, 8% en
Andalucia, 63% en el resto del Mediterraneo peninsular, 25% en Baleares y 3% en Canarias (TORRES,
1997).



que favorezca la maxima rentabilizacion socioeconémica de este dominio publico dentro de
los usos portuarios.

e El incremento de la inversion privada en las instalaciones y equipamientos portuarios:
Inversidn que se fomentara con una regulacion econémica clara y estable en el tiempo, que
permita la planificacién financiera de esas inversiones a largo plazo.

e La disminucién de costes del sistema portuario espafiol.

Otro elemento a destacar del nuevo ordenamiento es la creacion de un Fondo de
Compensacion Interportuario, con el fin de constituir un sistema de solidaridad interportuaria.
Fondo que seréa gestionado por Puertos del Estado y financiado con determinadas aportaciones
de dicho organismo y de cada una de las Autoridades Portuarias.

En lo que respecta estrictamente a las instalaciones nautico deportivas, existen escasas
novedades en este nuevo ordenamiento, mas alla de la trascendencia que puedan tener las
siguientes determinaciones:

e EIl establecimiento de dos clases de autorizaciones de ocupacion del dominio publico
portuario por la Autoridad Portuaria. Por una parte, la utilizaciéon de instalaciones portuarias
fijlas por los buques, el pasaje y las mercancias, que se regira por el Reglamento de
Explotacion y Policia y las Ordenanzas portuarias. Por otra parte, la ocupacién del dominio
publico portuario con bienes muebles o instalaciones desmontables o sin ellos, por plazo no
superior a tres afios (capitulo V, Titulo IV)*.

e Las concesiones demaniales, que son aquéllas otorgadas por la Autoridad Portuaria por la
ocupacion del dominio publico portuario, con obras o instalaciones no desmontables o por
plazo superior a tres afios. A diferencia de la vigente Ley de Puertos y de la legislacion de
costas, el plazo maximo de vigencia de las concesiones se amplia hasta 35 afios, con el
objeto de dar cobertura e incentivar la iniciativa privada®™. Excepcionalmente, en aquellas
concesiones que sean de interés estratégico o relevante para el puerto, la Autoridad
Portuaria, previo informe vinculante de Puertos del Estado, podra autorizar prorrogas®’ no
previstas en el titulo administrativo que, unidas al plazo inicial, superen en total el plazo de

8 para que la Autoridad Portuaria resuelva sobre la ocupacién del dominio publico portuario, el interesado
debera formular una solicitud a la que acompafiara los siguientes documentos y justificantes (art.109.1):

- Acreditacion de la personalidad del solicitante o, en su caso, de los participes en la comunidad o
entidad sin personalidad juridica y justificantes que acrediten encontrarse al corriente en el
cumplimiento de las obligaciones de caracter fiscal, laboral y social exigidas por la legislacion
vigente.

- Acreditacion de solvencia econdmica, técnica y profesional para hacer frente a las obligaciones
resultantes de la concesién.

- Proyecto basico, que debera adaptarse al plan especial de ordenacion de la zona de servicio del
puerto o, en su defecto, al plan de utilizacion de los espacios portuarios. Incluird la descripciéon
de las actividades a desarrollar, caracteristicas de las obras e instalaciones a realizar, que
deberan ser conformes con el Plan Director, posibles efectos medioambientales y, en su caso,
estudio de impacto ambiental, extension de la zona de dominio publico portuario a ocupar,
presupuesto estimado de las obras e instalaciones y otras especificaciones que determine la
Autoridad Portuaria.

- Memoria econémico financiera de la actividad a desarrollar en la concesion.

- Cumplimiento de las condiciones especificas para el ejercicio de la actividad objeto de la
concesion.

- Garantia provisional.

- Otros documentos y justificaciones que sean pertinentes.

¥ para la fijacion del mismo se tendran en cuenta los siguientes criterios (art.107.1):

- Vinculacién del objeto de la concesion a la actividad portuaria.

- Disponibilidad de espacio de dominio publico portuario.

- Volumen de inversidn, y estudio econdmico financiero.

- Plazo de ejecucion de las obras contenidas en el proyecto.

- Adecuacion a la planificacién y gestion portuarias.

- Incremento de actividad que genere en el puerto.

- Vida util de la inversioén a realizar por el concesionario.
% En cualquiera caso, la suma de los plazos de las prorrogas no podra ser superior a la mitad del plazo
inicial. Para el otorgamiento de cada prorroga sera necesario que haya transcurrido, al menos, la tercera
parte del plazo de vigencia de la concesion, salvo cuando por circunstancias excepcionales sea
autorizado previamente por Puertos del Estado, y que el concesionario se encuentre al corriente del
cumplimiento de las obligaciones derivadas de la concesion.



35 afios, siempre que el concesionario se comprometa a llevar a cabo una inversion
adicional, que suponga una mejora de la eficacia global del servicio prestado (art.107.2.c).

e La Autoridad Portuaria podra convocar concursos® para el otorgamiento de concesiones en
el dominio publico portuario; que serén de caracter obligatorio, entre otros casos, en el de
las concesiones de darsenas e instalaciones nautico deportivas, construidas o no por
particulares (art.111.1).

e Para finalizar, la ley regula con especial atencion los medios de prevencién y lucha contra la
contaminaciéon en el dominio publico portuario, asi como la recepcion de desechos y
residuos procedentes de buques, con el fin de garantizar la proteccion medioambiental y la
seguridad en los puertos (capitulo X, Titulo 1V).

El sector litoral, en la actualidad, es un espacio de gran complejidad competencial. La
Constitucion Espafiola de 1978 (CE), por medio de su articulo 148.1, concede a las
Comunidades Autonomas la posibilidad de asumir la competencia plena en materia de “puertos
de refugio, puertos y aeropuertos deportivos y, en general, los que no desarrollen actividades
comerciales”. El Estatuto de Autonomia de Galicia®* en su articulo 27, apartado 9, otorga a la
Comunidad Autbnoma competencia exclusiva en materia de puertos no calificados de interés
general por el Estado, y de puertos refugio y deportivos. Y en virtud de lo establecido por el
articulo 37, apartado 2, del referido Estatuto, corresponde al Parlamento de la Comunidad
Auténoma ejercer la potestad legislativa en las materias de su competencia exclusiva. Con
arreglo a estas previsiones constitucionales y estatutarias, el Real Decreto 3214/1982, de 24 de
julio, y el Decreto del Consello de la Xunta de Galicia 167/1982, de 1 de diciembre, tramitaron
la transferencia a la Comunidad Autonoma de Galicia, de las funciones y servicios relativos a
todos los puertos e instalaciones portuarias, sujetos o no a régimen de concesion, no
calificados de interés general por el Estado en el Real Decreto 989/1982, de 14 de mayo, y a
los de refugio y deportivos existentes dentro de su ambito territorial. Transferencia que también
establece la facultad de la Xunta de hacer las obras pertinentes en estos puertos, el
otorgamiento de concesiones y autorizaciones, incluso todos los derechos que son anexos a
estas concesiones y autorizaciones, como por ejemplo, el derecho de cobrar un canon. El
Estado espafiol, en cambio, se reserva un mecanismo coordinador a través de este Real
Decreto de Transferencias, derivado de su propia competencia en orden a la protecciéon y
administracion de los bienes de dominio publico estatal (art. 132.2. de la Constitucién
Espafiola), y que consiste en la competencia de informar con caracter perceptivo y vinculante
de los proyectos de construccién de nuevos puertos, ampliacion de los existentes y de sus
zonas de servicio o modificacion de su configuracion exterior.

Por tanto, Gnicamente los denominados “puertos de interés general” quedan al margen del
ambito legislador de la Xunta de Galicia, su gestion es dirigida por medio de sus respectivas
Autoridades Portuarias, dependientes de la Administracion Central®. Consecuentemente, no
existe una competencia genérica en instalaciones nautico-deportivas, puesto que las
competencias de las CC.AA. son de caracter exclusivo, es decir, con capacidad de dictar

2 gl Consejo de Administracion de la Autoridad Portuaria aprobara las bases del concurso y de las
condiciones que regularan el desarrollo de la concesién. Las bases del concurso contendra, al menos, los
siguientes extremos: objeto y requisitos para participar en el concurso, criterios para su adjudicacion y
ponderacion de los mismos, y garantia provisional. En lo que respecta, a las condiciones que regularan el
desarrollo de la concesion estas estaran ajustadas a las de condiciones generales de concesiones
demaniales que apruebe el Ministro de Fomento y, en su caso, a las condiciones generales de la actividad
o del servicio que apruebe Puertos del Estado y a las condiciones particulares de la Autoridad Portuaria.
Correspondiendo al Consejo de Administracion la resolucion del concurso (art.111).

22 Ley Organica 1/1981, de 6 de abril, de Estatuto de Autonomia para Galicia.

23 Articulo 149.1, de la Constitucion Espariola de 1978.

24 En funcion de lo dispuesto en el art. 5 de la ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y
de la Marina Mercante. En este articulo se establece como puertos de interés general a aquellos en los
que concurra alguna de las siguientes cinco circunstancias: que se efectlen en ellos actividades
comerciales maritimas internacionales, que su zona de influencia comercial afecte de forma relevante a
mas de una Comunidad Autbnoma, que sirvan a industrias o establecimientos de importancia estratégica
para la economia nacional, que el volumen anual y las caracteristicas de sus actividades comerciales
maritimas alcancen niveles suficientemente relevantes o respondan a necesidades esenciales de la
actividad economica general del Estado, o bien que por sus especiales condiciones técnicas o
geograficas constituyan elementos esenciales para la seguridad del trafico maritimo, especialmente en
territorios insulares.



legislacion, sin sujecion a la legislacién basica previa del Estado. Divisidon genérica, que se
concreta posteriormente con la declaracion expresa de interés general, que primero hizo el
Real Decreto de 1982 y que mas tarde se refrendd en la Ley de 1992.

En definitiva, el Estado es plenamente competente en materia de instalaciones nautico-
deportivas en el interior de los Puertos de Interés General, a través de unos organismos
instrumentales que son las Autoridades Portuarias. En Galicia se declararon a cinco puertos
como de interés general: Ferrol-San Cibrao, A Corufia, Vilagarcia de Arousa, Marin-Pontevedra
y Vigo. Finalmente, cabe sefialar a este respecto las vias de actuacion que abre la modificacion
de la Ley de Puertos de 1997 en su disposicion adicional decimoséptima, en la que establece
la posibilidad de que de los Puertos de Interés General pueda segregarse la titularidad de las
darsenas deportivas (siempre que los condicionantes fisicos sean favorables), quedando
consecuentemente bajo la competencia de las CC.AA%.

Ahora bien, al margen de la nueva Ley 48/2003 que regula los puertos de interés general del
Estado, profundizando en la restante legislacién vigente, y concretamente en el hecho
concesional hay dos aspectos esenciales a la hora de plantearnos la gestion de los puertos
deportivos. El primero es el derivado de la decision de construir una nueva instalacion, y el
segundo el que deriva de como se va a explotar esa instalaciéon, aspecto perdurable en el
tiempo y renovable cada vez que concluya alguno de los periodos en los que se fragmente su
vida til (CERDA Y GARCIA DE LEONARDO, 1999). La construccién de un nuevo puerto
deportivo requiere de tres concesiones diferentes otorgadas en una misma resolucion, que son:
ocupacién de Dominio Publico Maritimo Terrestre, Explotacién de un Servicio Publico® y
ejecucién de una Obra Publica.

Antes de continuar, creo necesario puntualizar que en Espafia el régimen concesional de las
instalaciones nauticas deportivas es de competencia de las diferentes CC.AA. Las cuales, ante
la ausencia de normativa propia para la tramitaciéon y condiciones que deben cumplir, adoptan
la vigente ley 22/1988, de 28 de julio, de Costas®’ y el R.D. 1471/1989, de 1 de diciembre; por
el que se aprueba el Reglamento General para desarrollo y ejecucion de la Ley de Costas®®. De
acuerdo con esta legislacion, en funcién del art. 66.2 de la Ley de Costas, el plazo maximo de
otorgamiento de la concesion no podra exceder en ningun caso los 30 afos, tanto se otorgue
directamente por el Estado (MEILAN GIL, J. L. 1995), como cuando sea la Comunidad

% Dentro de esta nueva legislacion, cabe también resefiar, por su interés en la gestiéon de los puertos
deportivos (ESTEBAN CHAPAPRIA, V., 1998):

- El apartado 2 del articulo 55 permite que, con caracter excepcional, el Consejo de Ministros
pueda “autorizar instalaciones hoteleras en aquellos espacios de los puertos de interés general
gue estén destinados a las actividades complementarias (...), siempre y cuando tales usos
hoteleros se acomoden al plan especial o instrumento equivalente (...)".

- El articulo 69 describe vy fija la cuantia del canon de ocupaciéon o aprovechamiento en un 6%
sobre el valor de la base, determindndose ésta de maneras diferentes segun se trate de terrenos
del puerto, de lamina de agua, de obras o de simple aprovechamiento del dominio publico
portuario. Aparece ademas un canon por prestacion de servicios al publico y el desarrollo de
actividades comerciales o industriales (art. 69 bis.).

2 Aspecto de sumo interés para el andlisis de la actividad desarrollada en estas instalaciones y en
concreto el futuro del turismo nautico. Pues, es en este ambito en el que se inscribe el Reglamento de
Explotacion, la aprobacion de unas tarifas, y en definitiva la regulaciéon entre concesionario y usuario de
los servicios. Entre otros aspectos, el Reglamento de Puertos Deportivos, aprobado en 1980, establece
con respecto a la gestion de los amarres, que estos no se venden ni se compran, sino que el
concesionario lo que hace es percibir por anticipado la tarifa de atraque correspondiente al uso preferente
del amarre durante todo el periodo concesional.

2 Ley que pretende asegurar el caracter publico de la costa, el dominio publico maritimo-terrestre,
garantizando su uso y disfrute. Estableciendo a este respecto, una regulacion de los diferentes usos, que
incluye tanto el uso comudn natural, libre y gratuito, como el uso especial, objeto de autorizacion, que
abarca los casos de intensidad, peligrosidad, rentabilidad y las instalaciones desmontables, y las
ocupaciones con obras fijas, objeto de concesion (ESTEBAN CHAPAPRIA, V., 1998).

%8 Con anterioridad, el marco legal del litoral espafiol ha estado establecido en funcién de la comentada
anteriormente ley 28/1969 sobre Costas y posteriormente por la Ley 7/1980, de 10 de marzo, sobre
Proteccién de la Costas Maritimas espafiolas.



Auténoma, en los casos de concesién sobre bienes adscriptos (arts. 49.1 de la Ley de Costas y

103.1 del Reglamento)?’.

Por tanto, cuando se trata de construir un nuevo puerto deportivo o ampliar uno existente, la

legislacion prevé la intervencidn de una serie de Administraciones y Organismos, cuya voluntad

es decisiva en el procedimiento. En este caso, también, la vigente Ley de Puertos se remite a

la Ley de Costas para regular el procedimiento, en el cual son sustanciales los siguientes

elementos (CERDA Y GARCIA DE LEONARDO, 1999):

e Informe municipal: Este informe perceptivo tiene el objeto de ser la expresion de las
competencias municipales, de entre las que destacan las relativas al urbanismo. Informe
que si bien no es vinculante, en caso de ser negativo, supone en la practica un veto ya que
dificulta, cuando no imposibilita, la vida urbanistica del puerto.

e Informe del Ministerio de Medio Ambiente (Direccién General de Costas)®: este informe se
centra en la delimitacién del dominio publico maritimo terrestre adscrito al uso portuario,
usos previstos y medidas necesarias para la proteccién de dicho dominio. Es vinculante y
sus determinaciones de obligatoria inclusién en la resolucién final y su emisién en sentido
favorable tienen como consecuencia, cuando se apruebe el proyecto, la adscripcion del
dominio a la Comunidad Auténoma de forma automatica®".

e Declaracién de Impacto Ambiental: tramite relacionado con la ag)licacic')n de la legislacién de
caracter ambiental, competencia de caracter autondmico®. Legislacién de Impacto
Ambiental®® que impone que conjuntamente al proyecto se elabore un Estudio de Impacto
Ambiental: Estudio de Impacto que se somete a informacioén publica, conjuntamente con el
proyecto y recibe las alegaciones oportunas. Remetida esta documentacién a la Conselleria
de Medio Ambiente, se dicta resolucion conocida como Declaracién de Impacto, que califica
al proyecto como admisible a efectos ambientales, inadmisible o lo acepta con
observaciones o modificaciones.

2 Ala expiracion de la concesion, las obras o instalaciones revertiran al Estado gratuitamente y libres de
cargas, que podra continuar explotandolas directamente o por cualquier procedimiento de gestion
indirecta, siempre que la Administracion titular hubiera decidido su mantenimiento en lugar de su retirada.

Legislacién vigente que, por tanto, impide también hablar de amarres en propiedad, el propietario de un
barco lo que adquiere es una concesion de “uso preferente” por treinta afios. Este plazo de concesién
para la explotacion de las instalaciones resulta para buena parte de los encargados insuficiente para

oder rentabilizar las inversiones realizadas.

° El art. 112.c) de la Ley de Costas atribuye a la Administracion del Estado la emision de un informe, con
caracter perceptivo y vinculante sobre los proyectos de nuevos puertos y vias de transporte de
competencia de las Comunidades Auténomas, ampliacion de los existentes y modificaciéon de su
configuracién exterior.

% la Ley de Costas establece en su art. 49. que el mecanismo ordinario para la utilizacidn de los espacios
de dominio publico maritimo-terrestre por las Comunidades Auténomas para la construccion de nuevos

puertos o ampliacion de los existentes sea la adscripcion. En consecuencia, cualquier tipo de ampliaciéon o
de nueva construcciéon de un puerto autonémico requerira que la Administracién del Estado adscriba
dichos espacios de dominio publico a las Comunidades Auténomas, para que éstas posteriormente
puedan proceder a ejecutar la obra publica. En este sentido, diversos preceptos del Reglamento General
para el desarrollo y ejecucion de la Ley 22/1988 vienen a puntualizar que las obras no podran iniciarse sin
gue previamente se formalice la adscripcion (arts. 103 a 107, asi como 75y ss. Y 85 ss.) y establecen una
clara preponderancia de las facultades de la Administracién del Estado que alcanza a configurar un cierto
caracter de precariedad en la situacién de las adscripciones demaniales a las CC.AA. (art. 107,
especialmente su apartado 5). En funcién de lo cual, el ejercicio de la competencia exclusiva de las
CC.AA. queda fuertemente condicionado tanto por los informes y adscripcion que ha de autorizar el
Estado, como por las facultades de éste que alcanzan a imponer correcciones de desviaciones cuyo
incumplimiento puede dar lugar a la reversion. Es importante, también, saber que en la adscripcion, el
dominio publico maritimo-terrestre continda teniendo su titularidad original, es decir, que continGa siendo
del Estado, no se transmite la titularidad ni la capacidad de disponer sobre el dominio publico maritimo-
terrestre; Unicamente se transmite la capacidad de gestiéon del dominio publico maritimo-terrestre, sélo a
las Comunidades Auténomas y para dos materias concretas: puertos, fundamentalmente, y en vias de
comunicacion. “La adscripcion es concebida en la Ley de Costas como el entramado, el instrumento de
coordinacion y articulacion béasica de las competencias autondmicas y competencias estatales.
Competencias autondmicas sectoriales (...); y competencias estatales, fundamentalmente cefiidas a la
proteccion del dominio publico maritimo-terrestre y a la gestion del dominio publico maritimo terrestre”
gJIMENEZ DE CISNEROS, 1990).

% En funcién de lo establecido por el art. 149.1 de la Constitucién Espafiola de 1978, y plasmado en el art.
27.4 del Estatuto de Autonomia de Galicia de 1981.

% Regulada por el Decreto 442/1990 de 13 de septiembre, y posteriormente recogida en la Ley de Medio
Ambiente de Galicia de 1995.



En Galicia, la Ley 6/1987 del Plan Especial de Portos da Comunidade de Galicia®* constituye la
primera experiencia legislativa en materia de puertos realizada desde el gobierno auténomo.
Ley que tenia por objeto regular y definir el Plan Especial de Portos de Galicia. Plan, primero
de este tipo que se realizé en Espafia, que partia de un estudio preliminar de la situacion del
sistema portuario gallego, para posteriormente realizar una prognosis del trafico futuro, analizar
su problematica y proponer una serie de actuaciones a implementar para conseguir en el plazo
de cuatro afios un nivel minimo de servicios y en el plazo de ocho un nivel medio de servicios
para el trafico existente en ese momento. Entre los tres objetivos prioritarios planteados por
este Plan, es de resefiar el que propugna “actuaciones urbanisticas tendentes a mejorar la
interrelacidon puerto-zona urbana con el fin de incrementar el atractivo turistico y potenciar la
navegacion deportiva, prestando especial atencién a las obras complementarias (sefializacion,
vialidad, aparcamientos, jardines, etc.) y a la mejora de la estética de los puertos”. Finalmente,
remarcar que el articulo 3 clasifica los puertos dependientes de la Administracién Autonémica
de Galicia en “(...) puertos de interés general de la Comunidad Auténoma, puertos
complementarios o de refugio y instalaciones auxiliares (...)". Posteriormente, son derogados
los Titulos Il (régimen financiero) y IV (modificaciones del plan) de esta Ley con la entrada en
vigor de la Ley 5/1994 de creacién del ente publico Portos de Galicia®. Ordenamiento
legislativo que surge ante la evidente necesidad de dotar de una eficaz estructura organizativa
a todo el sistema encargado de la Administracion portuaria competente de la Xunta. Para lo
cual, en funcién de esta Ley se prevé la creacion de un érgano gestor concebido como una
empresa integrada de servicios bajo la formula del ente publico que ajuste sus actividades al
ordenamiento juridico privado, con el objeto de salvaguardar el equilibrio que ha de existir entre
la idea de servicio publico que preside las lineas basicas portuarias y la agilidad y efectividad
de la gestion. Instituyéndose, para tal fin, la entidad de derecho publico Puertos de Galicia, que
tiene por objeto esencial “(...) el proyecto, construccion, conservacion, mejora, ordenacion,
administracion y explotacién de las obras, instalaciones, servicios y actividades portuarias, asi
como la planificacién de las zonas de servicios y sus futuras ampliaciones” (articulo 2)*°. Esta
Ley establece, asi mismo, los siguientes preceptos:

e Las relaciones con la Administracion Autondémica, fijando las competencias de las
Consellerias y del Consello de la Xunta, asi como la manera en que se ejercen.

e La Hacienda del Ente que esta constituida por el conjunto de bienes, derechos y
obligaciones y los recursos econdmicos que son los productos de las tarifas y canones
subvencionados, etc.

e El régimen financiero, en lo que cabe resaltar que los gastos de Portos de Galicia deben
equilibrarse con los ingresos; es decir, que rige el principio de equilibrio econdémico
financiero en la explotacién®’.

Por dltimo, tenemos que destacar una disposicion adicional: “El Consello de la Xunta podra
autorizar la creacion de sociedades mercantiles dependientes del Ente Publico para la gestion
empresarial singularizada de actividades portuarias determinadas”. Previéndose, en un primer
momento, dentro del objetivo de potenciar los puertos deportivos, la constitucion bajo esta
férmula de una sociedad para explotar las instalaciones maritimas deportivas. Planteamiento
gue al final no se llevd a la practica, pese a las indudables ventajas competitivas que supondria
a la hora de disefiar la mejor politica posible con el fin de mejorar la gestion, explotacion y
promocion de los puertos deportivos.

3 Ley 6/1987, del 12 de junio, do Plan Especial de Portos da Comunidade Auténoma de Galicia.

= Ley 5/1994, del 29 de noviembre, de creacién del ente publico Portos de Galicia. Finalmente, el Decreto
227/1995 aprueba el Reglamento del referido Ente Publico.

% La Ley 5/1994 establece también la estructuracién interna de Portos de Galicia en tres érganos:
Presidente, Consello de Administracion y Director. También prevé, asimismo, el funcionamiento de Xuntas
Territoriais para tratar temas especificos de un determinado ambito geogréafico, que actuaran como
Comisiones Delegadas del Consello con funciones consultivas e informativas.

37« tal efecto presentara anualmente al Consello de la Xunta, a través de la Conselleria de Economia e
Facenda y a instancia de la conselleria competente en la materia de puertos, previa elevacion a ésta por
el presidente del Consejo de Administracion, los presupuestos de explotacion y capital, asi como los
correspondientes programas de actuacion, inversiones y financiacion, y la liquidacién, memoria y balance
del ejercicio anterior debidamente auditados conforme a las reglas usuales de las empresas mercantiles”
(art.18.1).



Finalmente, tenemos que apuntar que un puerto deportivo esta sometido a la jurisdiccion del
municipio en el que estad localizado®. Es decir, estd sometido a las determinaciones
urbanisticas establecidas en el PGOU o en las NN.SS. vigentes y a su régimen de licencias
urbanisticas y de actividad. Concluyendo, por tanto, al municipio le corresponde el control de
las instalaciones y obras a ejecutar sobre los terrenos ganados al mar incorporados al término
municipal como consecuencia de obras de los puertos por accesion artificial, intervencion que
no soélo se reduce a la concesion de las oportunas licencias de construccién, sino que también
afecta a la ordenacion urbanistica del término municipal, por cuanto que los nuevos terrenos
deben ser ordenados urbanisticamente, mediante la oportuna revision o modificacion, en su
caso, del planeamiento general, si no hubiera previsto con anterioridad la construccion y el uso
del nuevo puerto (JIMENEZ DE CISNEROS, 1990).

Resumiendo, por tanto, podemos concluir que las instalaciones nautico-deportivas son un
ejemplo paradigmético de concurrencia de competencias de distintas Administraciones
Puablicas sobre un mismo espacio fisico: al Estado le compete (Direccién General de Costas),
como titular del demanio maritimo terrestre, su gestién y administracién (hasta su eventual
adscripcion a una Comunidad Auténoma), y sobre todo su proteccién, con la capacidad de
dictar normas en tal sentido y su aplicacién (art. 149.1.23 de la Constitucion Espafiola). A las
Comunidades Auténomas corresponde la competencia exclusiva sobre ordenacion del
territorio® y urbanismo® (art. 148.1.3 CE), sobre puertos deportivos (art. 148.1.6 CE). Los
municipios, finalmente, con competencias en la ordenacién, gestion, ejecucion y disciplina
urbanistica (art. 24.2.d LRBRL y art. 6 Lei 5/1997 de Administracién local de Galicia).

Como remate de este apartado, creo necesario antes de analizar la situacién de la oferta de los
puertos deportivos en Galicia, un breve comentario en lo que respecta a la penalizacién fiscal
dentro del sector nautico. El sector actualmente en Espafia sigue sometido a unas importantes
y disuasorias cargas fiscales que se presentan separadas en dos tramos. El primer tramo, que
comprende embarcaciones de menos de 7,5 metros de eslora, estd sometido a una imposicion
del IVA (16%), mientras que para las embarcaciones de mas de 7,5 metros se afiade el
Impuesto adicional de Matriculacion (13%); Art. 65.1., Ley 38/1992 de Impuestos Especiales
(sobre determinados medios de transporte). En conjunto, el gravamen sobre estas
embarcaciones es del 29% ( 16% de IVA mas 13% de IM), el mas alto de Europa. En este
aspecto, nuestro pais es el Unico que ve gravada la compra de embarcaciones de recreo con
un impuesto sobre la matriculacién, solamente lItalia tiene un impuesto adicional que se aplica
en las embarcaciones de gran eslora (mas de 24 metros). A modo de comparacion, podemos
apuntar la carga impositiva (IVA) en otros paises de la Unién Europa: Bélgica, con una carga
impositiva del 21%; Francia, con un 20,6%; Portugal, con el 17% de IVA... El pais con mayor
cargo impositivo es actualmente Dinamarca, con un 25% de IVA. Situacion descrita, que
determina que sea éste uno de los aspectos con mayores muestras de disconformidad dentro
del sector nautico en Espafia, en lo que respeta tanto a usuarios como a productores.

En este contexto impositivo, cabe destacar que la Comision Europea ha obligado a Espafia a
modificar la actual ley del IVA, por delimitar las exenciones por este impuesto a las entidades o
establecimientos deportivos privados de caracter social, con limitacion de las cuotas exigidas, a

% | os art. 137 y 140 de la Constitucion Espafiola de 1978 y la legislacion sobre régimen local (art.12 de la
ley 7/1985, de 2 de abril, reguladora de las Bases de Régimen Local; arts. 2 a 9 del Texto Refundido de
Régimen Local, aprobado por Real-Decreto Legislativo 781/1986, de 18 de abril; art.1.1 del Real Decreto
1690/1986, de 11 de julio, por el que se aprobo el Reglamento de Poblacion y Demarcacion territorial de
las Entidades Locales) reconocen a los municipios plena autonomia para la gestion de los intereses que
le son propios asi como el derecho a intervenir, dentro de su ambito territorial, en cuantos asuntos afecten
directamente, también, al circulo de sus intereses propios. En este sentido, la Sentencia del Tribunal
Constitucional de 3 de julio de 1984 (S.T.C. 77/1984), declara que “(...) los puertos y la zona maritimo-
terrestre forman parte del término municipal en el que estén enclavados, dado que todo el territorio
nacional se divide en términos municipales, de forma que no quedan espacios territoriales excluidos de
ellos, cualesquiera que sea su naturaleza o condicion juridicas, pues el concepto de dominio publico sirve
para calificar una categoria de bienes, pero no para aislar una porcién del territorio de su entorno y
considerarlo como una zona exenta de las competencias de los diversos entes publicos que las ostenten
(...)". La Lei 5/1997, de 22 de julio, de Administracion local de Galicia, establece en su art.6 las
competencias asumidas por las entidades locales.

%9 | e 10/1995, del 23 de noviembre, de Ordenacion del Territorio de Galicia.

40| ei 9/2002, de 30 de decembro, de Ordenacién Urbanistica y de Proteccion del Medio Rural de Galicia.



las federaciones deportivas y otras entidades de derecho publico. La Comision Europea no
acepta la discriminacién que la normativa espafiola establece entre entidades publicas y

privadas. En este sentido, las entidades privadas no lucrativas deben considerarse exentas del
IVA.



CUADRO 1. Legislacion de Puertos y Costas en Galicia: Principales determinaciones sobre puertos deportivos.

LEGISLACION FECHA PRINCIPALES DETERMINACIONES OBSERVACIONES
APROBACION
Ley de Puertos 7 mayo 1880 |-Clasifica los puertos en: puertos de interés general de |-Primera ley dedicada expresamente a los puertos. Con

primero y segundo orden, puertos de interés local,
provinciales y municipales®.

-Encomienda la gestion de los puertos de interés general
a las Juntas de Obras de Puertos.

-Consagra de manera definitiva y unificada el concepto
de tarifa por servicios.

un periodo de vigencia de algo mas de un siglo, con la
excepcién del Real Decreto-Ley de 1928, fue derogada
por la Ley 27/1992.

-Reglamento aprobado con bastante posterioridad en
1912.

-Real Decreto-Ley de 30 de abril de 1926, por el que se
instituye la Junta Central de Puertos.

-Decreto 27 de octubre de 1932, que suprime la Junta
Central de Puertos y crea la Direccion General de
Puertos.

Real Decreto-Ley
sobre Puertos

19 enero 1928

-Define el concepto de puerto y el de zona de servicio del
puerto.

-Deroga la anterior ley de 1880.

-Reglamento aprobado el 19 enero 1928.

-En virtud del Decreto del 15 de abril de 1931, pasa a
tener rango menor y su disposicién derogatoria sobre la
Ley de Puertos de 1880 quedaba sin efecto. Situacion
que ha provocado conflictos que han sido interpretados
por el Tribunal Supremo.

Ley 1/1966 sobre
Régimen Financiero
de los puertos
espanoles

28 de enero de
1966

-Consagra el principio de rentabilidad de la explotacion.
-Establece que el origen de la financiacién de los puertos
provendra de las tarifas por los servicios prestados, de
los canones por concesiones o autorizaciones en la zona
de servicios del puerto, por las subvenciones publicas y
empréstitos que se autoricen, asi como cualquier otra
fuente de recursos de derecho publico o privado que
fuesen igualmente autorizados.

-Crea la Tarifa Especial: “Embarcaciones deportivas y
cruceros turisticos”.

-Establece un canon especial del que seran objeto las
concesiones o0 autorizaciones para fines o servicios
sociales y las que afectaran a “zonas 0 puertos
deportivos”.

-Cambia completamente el funcionamiento del sistema
financiamiento econdmico del sistema portuario espafiol,
simplificando y clarificando las fuentes de financiacion y
el destino general de los fondos obtenidos.

-Modificada por la Ley 18/1985.




Decreto 735/1966
sobre Puertos y
Zonas Deportivas

24 marzo 1966

-Establece como puertos de interés general a “los
destinados al atraque, amarre y despacho portuario y
aduanero de las embarcaciones deportivas de todas
clases”.

-Decreto dictado por el gobierno en virtud de la facultad
gue le habia otorgado el art.15 de la Ley sobre Régimen
Financiero de los Puertos Espafioles, declarando el
cardcter especial de este tipo de puertos.

Ley 27/1968 sobre
Juntas de Puertos y

20 de junio de
1968

-Establece distintos regimenes de administracion de los
puertos, en funcibn de las distintas situaciones

-Modificada por el Real Decreto-Ley 13/1980, de 3 de
octubre.

Estatuto de econdmicas y financieras de los mismos, y el volumen y
Autonomia variedad de su trafico.
Ley 55/1969 de | 26 abril de 1969 | -Considera como puertos deportivos a |- El Reglamento correspondiente es de aprobacion muy

Puertos Deportivos

los:“especialmente construidos o destinados para ser
utilizados por embarcaciones deportivas y las zonas que
con tal finalidad se construyan o habiliten en los puertos
destinados a la industria o actividades comerciales”.
-Clasifica los puertos deportivos en: de invernada o base
y de escala.

-Preveia que la construccién de los puertos y zonas
portuarias deportivas fueran llevadas a cabo por los
particulares o por entidades publicas.

-Establece la concesion como el sistema normal y de
explotacion de los puertos deportivos.

posterior, pues es de 1980 (R.D. 2486/1980, de 26 de
septiembre). Reglamento que en muchos casos
sobrepasa, cuando no modifica, a la propia ley.

26 abril de 1969

-Define la zona maritimo terrestre y las zonas de
servidumbre que seran gestionadas por el Estado.
-Otorga la titularidad de los terrenos ganados al mar a
quienes la hubieran llevado a cabo, sin perjuicio de las
redificiones de las zonas de dominio publico y
servidumbres a que hubiese lugar.

-El Reglamento se aprueba con bastante posterioridad
por Real Decreto 1088/1980 de 23 de mayo. Reglamento
que definira y delimitara con mas precision la condicion
de terrenos ganados al mar, con vistas al otorgamiento
de su titularidad.

Ley 28/1969 de
Costas
Real Decreto

2486/1980 sobre el
Reglamento de Ia
Ley de Puertos
deportivos de 1969

26 septiembre
de 1980

-Defiende el concepto del caracter publico de los puertos
deportivos frente a las pretensiones de la LDP de
estimular la iniciativa privada para la construccion de
puertos deportivos.

-Establece los conceptos de amarre de base y de
trénsito.

-Establecimiento de las condiciones para la adquisicion
de la propiedad de los terrenos ganados al mar.
-Defensa de la articulacién de puerto deportivo con su
entorno urbanistico y natural.

-No contempla una regulacion desde el punto de las
Comunidades Autdbnomas.




Ley 18/1985 de| 1ldejuliode |-Reforma el cuadro de tarifas vigentes desde la|-Derogada por la promulgacion de Ley de Puertos del
modificacion de Ila 1985 aprobacion de la Ley de Régimen Financiero de los | Estado y de la Marina Mercante de 1992.
Ley de Régimen puertos espafioles de 1966. Afectando especialmente a
Financiero de los las actividades pesqueras y deportivas y, en menor
puertos espainoles medida, algunas de las comerciales.
de 1966
Lei 6/1987 do Plan| 12 dejuniode |-Ley que tenia por objeto regular y definir el Plan |-Posteriormente fueron derogados sus Titulos Il
Especial de Portos 1987 Especial de Portos de Galicia. (régimen financiero) y IV (modificaciones del plan) con la
da Comunidade de -Propugna actuaciones conducentes a mejorar la|entrada en vigor de la Lei 5/11994 de creacién del ente
Galicia interrelacion puerto-zona urbana con el fin de|publico Portos de Galicia.

incrementar el atractivo turistico y potenciar la

navegacion deportiva.

-Clasifica los puertos dependientes de la Xunta de

Galicia en: puertos de interés general de la Comunidad

Auténoma, puertos complementarios o de refugio e

instalaciones auxiliares.

Ley 22/1988 de| 28dejuliode |-Asegurar el caracter publico de la costa, el dominio|-Por el R.D. 1471/1989, de 1 de diciembre, es aprobado
Costas® 1988 publico maritimo-terrestre, garantizando su uso Y |el Reglamento General para el desarrollo y ejecucion de
disfrute. la Ley de Costas
-Establece una regulacién de usos a través de una serie | -R.D. 1112/1992, de 18 de septiembre, por el que se
de franjas paralelas a la costa, con diferente grado de | modifica el Reglamento General para el desarrollo y
proteccion. ejecucién de la Ley 22/1988, para adecuarlo al régimen
-Atribuye a la administracién del Estado la emisién de un | de competencias que corresponden a la administracion

informe de caracter perceptivo y vinculante sobre los |del Estado y a las CC.AA. en el espacio litoral’.
proyectos de nuevos puertos competencia de las|-R.D. 1171/1994, de 5 de agosto, de adaptacién a la Ley
CC.AA., ampliacion de los existentes y modificacion de | 30/1992, de 26 de noviembre, de régimen juridico de las
su configuracién exterior. administraciones  publicas y del procedimiento
-Establece la adscripcion como mecanismo ordinario | administrativo comudn, en determinados procedimientos
para la utilizacion de espacios de dominio publico | administrativos en materia de aguas, costas y medio
maritimo-terrestre por las CC.AA. ambiente”.
-Establece como plazo maximo de otorgamiento de una|-R.D. 268/1995, de 24 de febrero, por el que se
concesion en dominio publico maritimo-terrestre en 30 | actualizan los importes fiscales en los art. 99 de la Ley
afios. 22/1988, de 28 de julio, de Costas y 189 del Reglamento
General para su desarrollo y ejecucién, para la
imposicién de multas (art.99).
Ley 27/1992 de 24 de -Organiza el sistema portuario del estado colocando a su | -Deroga toda la legislacién anterior quedando como




Puertos del Estado y
de la Marina
Mercante

noviembre
de 1992

cabeza el Ente Publico Puertos del estado (EPE).

-Define conceptos como: puertos maritimos, puertos
comerciales, puertos no comerciales, instalaciones
maritimas, y puertos de interés general.

-Considera como puertos no comerciales a: los puertos
pesqueros, los destinados al uso exclusivo de refugio
durante los temporales, los puertos para barcos de
recreo, o los que se destinan a uso combinado de estos
tres.

- Establece los criterios que determinan cuales son los
puertos de interés general.

Unica norma, con lo cual el sector nautico deportivo
gueda practicamente desregulado.

-Es una Ley doble que regula dos materias distintas. A
puertos le dedica especificamente los Titulos I, Il y 1V,
que respectivamente corresponden a la organizacion
portuaria del Estado, a la gestién del dominio publico
portuario y al régimen de policia.

-Tiene como principal finalidad simplificar y agilizar la
gestion de los puertos del Estado.

Orden Ministerial

13 abril de 1993

-Define el nuevo esquema tarifario de los puertos
espafioles.
-Tarifa T-5: Embarcaciones deportivas y de recreo.

-En 1994 de nuevo es modificado el marco tarifario por
medio de otra Orden Ministerial, quedando de esta
manera el sistema portuario sometido a las disposiciones
que decida el Ministerio competente.

Lei 5/1994 de
creacion del ente
publico Portos de
Galicia

29 de
noviembre
de 1994

-Instituye la entidad de derecho publico Portos de
Galicia, que tiene como objeto “(...) el proyecto,
construccion, mejora, ordenacién, administracion y
explotacion de las obras, instalaciones, servicios y
actividades portuarias, asi como la planificacion de las
zonas de servicios y sus futuras ampliaciones”

-Esta Ley surge con la finalidad de dotar de una
estructura organizativa eficaz al sistema portuario
competente de la Xunta de Galicia.

-Decreto 227/1995, de 20 de julio, por el que se aprueba
el Regulamento do ente publico Portos de Galicia.

Ley 62/1997 de
modificacion de la
Ley de Puertos del
Estado y de Ila
Marina Mercante de
1992

26 de diciembre
de 1997

-Establece la pérdida de peso de la Administracion
Central en la gestién de los puertos de interés general en
beneficio de las CC.AA. y, en menor medida, de los
municipios.

-Dota a las autoridades portuarias de la facultad de fijar
canones y precios, desapareciendo la tutela ministerial.

- Esta Ley modificé la LPEMM con el objetivo de articular
la participacion de las CC.AA. en la gestién de los
puertos de interés general.

Orden Ministerial®

30 de junio de
1998

-Establece el régimen de tarifas por servicios prestados
por las Autoridades Portuarias.

-La Ley 62/97 no establece con detalle la regulacion de
las tarifas aplicables por la prestacién de servicios
portuarios ni los supuestos en que procede su
percepcion. Sino que autoriza al Ministro de Fomento
para definir la estructura tarifaria a aplicar para el
conjunto del sistema portuario y a prever su actualizacion
con periodicidad anual.

-Orden de 30 de julio de 1998, por la que se establece
los limites maximo y minimo de las tarifas por servicios




prestados por las autoridades portuarias.

Ley 48/2003 sobre 26 de
Régimen Econdémico noviembre
y de Prestacién de de 2003

Servicios de los
puertos de interés
general.

-Establece una clasificacién bipartita de las tasas: tasas
por utilizacion privativa o aprovechamiento especial del
dominio publico portuario y tasas por servicios no
comerciales.

-Tasa de las embarcaciones deportivas y de recreo
(art.22).

-Crea un Fondo de Compensacion Interportuario, con el
fin de constituir un sistema de solidaridad interportuaria.
-Determina como el plazo maximo de vigencia de las
concesiones demaniales en 35 afios, con el objetivo
incentivar la iniciativa privada.

-Deroga y modifica, en buena parte de su articulado, la
LPEMM e 1992°.

-Su objetivo fundamental es regular los regimen
econdmico-financieros, de prestacién de servicios y de
utilizacion del dominio publico para potenciar la posicion
competitiva de los puertos de interés general.

-Apuesta decididamente por la promocién e incremento
de la participacion de la iniciativa privada en la
financiacion, construccion y explotacion de las
instalaciones portuarias y en la prestacion de los
servicios portuarios.

-Determina la convocatoria de concursos para el
otorgamiento de concesiones en el dominio publico
portuario por parte de la Autoridad Portuaria; que seran
de caracter obligatorio, entre otros casos, en el de las
concesiones de darsenas e instalaciones nautico-
deportivas, construidas o no por particulares.

-Regula con especial atencion los medios de prevencion
y lucha contra la contaminacién en el dominio publico
portuario, asi como la recepcion de desechos y residuos
procedentes de buques.

Fuente: Elaboracién propia.
" El Decreto 1730/1961, de 6 de septiembre, realiza una nueva clasificacién de puertos: Los puertos a cargo del Estado se clasifican en puertos de interés
general y al propio tiempo de refugio, puertos de interés general y puertos de refugio. Los no incluidos en las relaciones de puertos a cargo del Estado seran
ejecutados con cargo a fondos de las Diputaciones, Ayuntamientos o Asociaciones o particulares, pudiendo contribuir el Estado a su costa con una
aportacion maxima del 50%. Clasificacion vigente hasta 1978, momento en que la Constitucidn Espafola introduce un cierto protagonismo a las
Comunidades Auténomas. Con la excepcion del breve periodo en que estuvo vigente la Constitucion de la Republica de 1931, por la que las regiones en
virtud de sus Estatutos de Autonomia, podrian gestionar puertos de interés local. Finalmente el R.D. 989/1982, de 14 de mayo, determina la relacién de
Euertos clasificados como de interés general.

Posteriormente su articulado es modificado por: la Ley 53/2002, de 30 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y orden social (art. 12, 74, 78, 84,
102, 111, 114 y disposicion transitoria tercera) y la Ley 13/2003, de 23 de mayo, reguladora del contrato de concesion de obras publicas (art. 54 y 84).
® Este R.D. 1112/92 tiene por objeto modificar el Reglamento general para adecuarlo al régimen de competencias que corresponden a la Administracién del
Estado y a las CC.AA. en el espacio litoral, de conformidad con las S.T.C. 149/1991, de 4 de julio, y S.T.C. 198/1991, de 17 de octubre. Modifica los articulos:
9, 47, 48, 49, 50, 51, 59, 67, 70, 71, 72, 73, 74, 77, 79, 101, 103, 104, 105, 107, 109, 110, 114, 133, 140, 141, 146, 149, 203, 204, 205, 206, 211,
disposiciones transitorias y disposiciones adicionales.




* Modifica los articulos: 146, 177, 192 y 194.

® Deroga los articulos: 15, 26.1.a), parrafo 2°, 26.1.h), 26.1.i), 28.4.a), 28.5, 30, 31, 32, 33, 34, 37.1.0), 37.1.r), 40.5.e), 40.6, 43.1, 45, 46, 48.2, 49, 50, 51, 52,
53, 54, 55, 56, 57, 58, 59, 60, 61, 62, 63, 64, 65, 66, 67, 68, 69, 69.bis, 69.ter., 70, 71, 72, 102.3, 102.4, 102.5, 103, disposiciones adicionales undécima,
duodécima, vigesimosegunda, vigesimocuarta, apartado cuarto de la disposicion transitoria segunda y disposicién transitoria sexta. Modifica los articulos:
19,21, 24.1, 24.2, 25, 28.4, 35, 36.a), 37.1.a), 37.1.b), 37.1.j), 37.1.k), 37.1.m), 37.1.q), 40.5.f), 40.5.n), 40.5./), 41.1, 43, 47.1, 73.2, 107, 114.5.,, 115, 116,
118.1, 121, 128 y disposicidn transitoria cuarta.

® Con posterioridad es aprobada la orden de 22 de diciembre de 2000, por la que se modifica la Orden de 30 de junio de 1998 y la Orden de 30 de julio de
1998, y se fijan criterios de aplicacion de esta Ultima Orden.



3. LA OFERTA DE PUERTOS DEPORTIVOS EN GALICIA.

El sector nautico en Galicia cuenta con un importante nimero de instalaciones nauticas* que
se han incrementado de manera palpable en los Ultimos tiempos. Asi, podemos constatar un
importante incremento tanto del ndmero total de amarres como de puertos deportivos
existentes. En la actualidad en Galicia hay 5.124 plazas de amarre distribuidas entre 25 puertos
deportivos (Tabla n°l. Por provincias, en A Corufia y en Pontevedra es donde se encuentra
localizada casi la totalidad de los puertos deportivos gallegos, siendo esta Ultima provincia la
que posee un mayor ndamero de amarres, con algo mas de la mitad de la capacidad total de
Galicia (50,86%)". Las previsiones de la Xunta de Galicia son alcanzar las 9.000 plazas en el
afio 2005. Mientras, Espafia (2001) cuenta con 254 instalaciones y 83.853 puntos de atraque,
de los cuales mas del 80% se encuentra en el Mediterraneo, sobre todo en Catalufia, las Islas
Baleares y la Comunidad Valenciana. Galicia ocupa el quinto lugar, entre las Comunidades
Auténomas espafiolas, tanto en el nimero de puertos deportivos (7,50%) como de amarres
(5,00%). En cuanto al tamafio de las instalaciones, la mayor parte de los puertos gallegos son
de pequefia capacidad, concretamente el 80% no supera los 300 amarres y no existe una
instalacion de mas de 600 puntos de atraque. Asi, el tipo medio de instalacion nautica deportiva
en Galicia cuenta con 205 amarres, frente al promedio de 330 amarres para el total de Espafia
(Tabla 2 y Gréfica 1).

Tabla 1.-Oferta de puertos deportivos y capacidad en Galicia, por provincias (2003).

< 300 amarres 300-600 amarres TOTAL

PROVINCIAS | N° puertos | N° N° puertos | N° N° puertos | N°
amarres amarres amarres
PONTEVEDRA | 10 (50,00) 1.356 3 (60,00) 1.250 13(52,00) 2.606
(45,58) (58,17) (50,86)
A CORUNA 8 (40,00) 1.293 2 (40,00) |899 (41,83)| 10 (40,00) 2.192
(43,46) (42,78)

LUGO 2 (10,00) |326 (10,96) - - 2(8,00) | 326 (6,36)

GALICIA 20 2.975 5 2.149 25 5.124

Fuente: “Instalaciones nautico deportivas 2003". TURGALICIA. Elaboracion propia.
' % sobre total Galicia.

Tabla 2.-Oferta de puertos deportivos en Espaia (2001).

PUERTOS AMARRES AMARRES/
CC.AA. N° % N° % PUERTO
Baleares 62 25,4 19.057 21,4 307
C. Valenciana 45 17,7 15.836 18,9 352
Catalufia 43 16,9 22.133 26,4 515
Andalucia 34 13,4 11.276 13,4 332
Galicia 19 7,5 4,232 5,0 223
Murcia 16 6,3 4,076 4.9 255
Canarias 11 4,3 3.326 4,0 303
Asturias 8 3,1 886 1,0 111
Cantabria 8 3,1 1.736 2,1 217
Pais Vasco 8 3,1 1.280 1,5 160
ESPANA 254 100 83.853 100 330

Fuente: MENDEZ DE LA MUELA, G. (2002).

“l Existe una amplia tipologia de instalaciones nauticas en Galicia (puertos deportivos, embarcaderos,
instalaciones ligeras,...). Nosotros centraremos nuestro andlisis por su relevancia exclusivamente en los
denominados puertos deportivos. Ahora bien, ante la diversidad de instalaciones y clasificaciones
existentes para describir y sistematizar las instalaciones existentes para el servicio de embarcaciones de
recreo, creemos conveniente ajustarnos a la definicién en la ya derogada Ley de Puertos Deportivos
55/1969 del 26 de abril, que define como puertos deportivos a aquellos “(...) puertos especialmente
construidos o destinados para ser utilizados por embarcaciones deportivas y las zonas que con tal
finalidad se construyan o habiliten en los puertos destinados a la industria y comercio maritimos”. Puesto
que la vigente Lei 6/1987, del 12 de junio, del Plan Especial de Portos da Comunidade Auténoma de
Galicia no establece una definicion concreta para determinar que debemos entender por puerto deportivo.
“2 Distribucion desigual de la oferta de instalaciones nauticas que no deja de tener una clara correlacion
con las areas tradicionales captadoras de mayor flujo turistico litoral y con mejores condiciones climaticas
cara a la préactica de la nautica de recreo.




GRAFICA 1. Capacidad de los puertos deportivos en Espafia, por Comunidades Autbnomas
(2002)
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Fuente: MENDEZ DE LA MUELA, G. (2002). Elaboracion propia.

¢,De toda esta oferta de instalaciones nautico-deportivas, desde una consideracion meramente
de caracter turistico, cuantas actan como un auténtico producto turistico® y no como un
componente mas de la oferta complementaria? En la actualidad parece evidente que la gran
mayoria, por no decir la totalidad de las instalaciones nauticas existentes en Galicia, se
comportan como oferta complementaria, constituyen un elemento diversificador y enriquecedor
de su tradicional modelo turistico litoral de “sol y playa™*. Aunque tenemos que resefar los
esfuerzos que se estan desarrollando con el objeto de crear un verdadero producto turistico
nautico gallego desde las diferentes administraciones. En este sentido, tenemos que destacar
por su potencial relevancia, las iniciativas llevadas a cabo para constituir y poner en
funcionamiento dos Estaciones Nauticas, una en las Rias Baixas y otra en el litoral del Golfo
Artabro (Sada).

3 podemos hablar de producto turistico en el caso de que la instalacién en cuestion admita habitualmente
a usuarios de caracter transeunte o que dentro de sus usuarios base existe un componente significativo
de los que utilizan su embarcacion como alojamiento secundario. Sin embargo, es cierto que muchas de
las actuales instalaciones s6lo se siguen comportando como oferta complementaria. Pues, participan
explicitamente o no, de la oferta turistica, si bien es raro encontrar instalaciones que sean productos
turisticos puros, en funcién de las grandes inversiones realizadas que hacen que sean imprescindibles los
usuarios de base o permanentes para la viabilidad econémica de la instalacion. Cabe resefiar, de todas
formas, que el denominado charter ndutico (que analizaremos con posterioridad) es inequivocamente una
actividad ladica que utiliza como base los puertos deportivos.

* Actualmente podemos afirmar que el papel del puerto deportivo como factor de fomento de la actividad
turistica en Galicia es muy limitado actualmente por el tipo de demanda que atrae marcada por un
marcado caracter estacional y que no deja ganancias més alla del entorno inmediato del puerto. Por tanto,
se hace imprescindible por parte de los gestores de estas instalaciones deportivas como de los agentes
publicos como privados el disefio de estrategias encaminadas a lograr el aumento de las estancias
medias de las embarcaciones y la participacion de las tripulaciones de las mismas en diferentes tipos de
actividades de caracter motivador y original.



Algunas de estas actuales instalaciones son origen de procesos de rehabilitaciébn o de
resignacién de usos dentro de darsenas o puertos, en funcién de cambios registrados en el
trafico y las operaciones portuarias o fruto de la presién urbanistica, urbana o social. Los
ejemplos son mudltiples y de variada tipologia, aunque sumamente interesantes son aquéllos
gue son consecuencia de una reutilizacion y aprovechamiento de antiguas instalaciones
pesqueras™.

La gama de prestaciones que ofrecen las diferentes instalaciones nauticas en Galicia es muy
variada. Cuando, a nuestro entender, el hecho de disponer una oferta u otra de servicios se
presenta como una de las cuestiones clave para el éxito de un puerto deportivo46. En funcién
de lo indicado y con afan esclarecedor en este estudio, dentro de la oferta de servicios
existente en los puertos deportivos gallegos, distinguiremos entre aquéllos que podemos
calificar como basicos*’ de los definidos como adicionales®.

Los puertos gallegos ofrecen, por lo general, los servicios basicos propios de este tipo de
instalaciones. En lo que respecta a los denominados servicios adicionales la situacién es
bastante heterogénea. Aunque la gran mayoria posee puntos de luz, agua corriente en sus
amarres,... (servicios bdsicos periféricos), no es menos cierto que los equipamientos en
servicios basicos derivados y complementarios son deficientes. Especialmente preocupante es
la situacion de estos ultimos, por su clara conexion con el desarrollo de la actividad turistica
nautica. Valga como ejemplo, sélo un 21% de las instalaciones cuenta con servicio de alquiler
de embarcaciones, un 20% con servicio de lavanderia, un 12% con servicio de alquiler de
coches,... (Tabla 3).

En definitiva, podemos concluir que la actividad desarrollada en una instalacién nautica esta en funcion
de las infraestructuras y servicios de distinta indole disponibles. Sin embargo, su valoracién también esta
muy condicionada a la que se efectlia de su entorno. Los puertos deportivos forman parte de la oferta del
entorno, deben servir para establecer ofertas de paquetes turisticos especializados. Es decir, las
instalaciones nauticas deben actuar como elementos de caracter estratégico, de cara tanto a la
diversificacion y diferenciacion de la oferta como a la recualificacion y reactivacion de modelos turisticos
litorales tradicionales como por ejemplo O Grove y Sanxenxo. Sin embargo si se acometen de forma
desorganizada pueden suponer graves impactos ecoldgicos para el espacio que las acoge49. Un claro y
desafortunado caso es la actuacién llevada a cabo para la construccion del puerto deportivo de
Sanxenxo>’, con graves consecuencias sobre el medio ambiente, reflejado palmariamente en el importante

4 Actividad pesquera que, a nuestro entender, debe coexistir con los usos deportivos, en un area
especifica acotada y equipada para ello, especialmente en aquellos puertos localizados en entidades de
poblaciéon con escaso peso del sector turistico. La pesca de bajura seria la garantia de rentabilizar
econdmicamente a lo largo del afio las inversiones acometidas en la infraestructura portuaria, a parte de
actuar como un indudable recurso potencial turistico afiadido, por medio de la realizacién de actividades
complementarias como pesca y marisqueo tradicional, escuelas de iniciacibn en navegacion en
embarcaciones tradicionales, etc..

“ Esta oferta de servicios puede estar configurada en funcién de la demanda preexistente u orientarse a
una demanda potencial en lugar de una real. En este caso, los estudios previos de valoracion de la
demanda de servicios, real y potencial, se presentan como claves para el futuro de una buena gestion
empresarial de la instalacion (CHAPAPRIA, 2000b).

“" Los servicios basicos o base son los que posibilitan la actividad nautica (atraque, varada-botadura,...),
sin los cuales la instalacién no tiene utilidad practica alguna (CHAPAPRIA, 2000b).

“8 Entre los que diferenciaremos, a su vez, entre: periféricos, derivados y complementarios. Servicios
periféricos son aquellos destinados a las embarcaciones y usuarios, pero que no pueden utilizarse si no
se utilizan los servicios base (suministros de agua y energia eléctrica, recogida de aceites,...). Servicios
derivados son aquellos que pueden utilizarse sin ser usuarios de los servicios base (abastecimientos,
varaderos, centros de ensefianza,...). Servicios complementarios son aquellos servicios y ofertas no
directamente relacionados con la nautica (lavanderia, supermercados, cafeterias,...) (CHAPAPRIA,
2000b).

49 Con pocas excepciones los puertos son obras duras sobre el medio ambiente. La construccion de una
obra portuaria sobre el litoral da lugar a efectos medioambientales durante la obra de construccion y
durante todo el periodo de explotacion posterior (PERIS MORA, 2001). Ahora, también es cierto que un
puerto deportivo no genera efectos distintos sobre el litoral que los que puede ocasionar otra obra de
defensa o proteccion de costas.

* Un tipo de actuacion realizada bajo el supuesto de un incremento de la calidad del destino / municipio
turistico, pero que en el fondo no ha constituido mas que la excusa para tratar de incrementar los precios
del suelo y a su socaire reactivar la actividad inmobiliaria.



deterioro sufrido por la aledafa playa del Silgar. Si bien es cierto que la aplicacion de medidas de control,
de penalizacion y de prevencion no resulta facil a las agresiones medioambientales que constituyen las
actividades relacionadas con la navegacion y la pesca deportiva.

TABLA 3. Oferta de servicios existente en los puertos deportivos en Galicia (2003)

PROVINCIAS
SERVICIOS PONTEVEDRA A CORUNA LUGO GALICIA
Agua en amarre 92,31 90,00 100 92,00
Luz en amarre 92,31 90,00 100 92,00
Muelle de espera 61,54 60,00 100 64,00
Combustible 84,62 80,00 100 84,00
Pago con tarjeta 53,85 40,00 100 52,00
Rampa de varado 76,92 100 100 88,00
Pértico elevador 53,85 40,00 - 44,00
Grla 69,23 50,00 100 64,00
Varadero pias. 76,92 70,00 100 76,00
embarc.
Invernada 30,77 30,00 - 28,00
medianas/grandes
embarc.
Taller mecéanico 7,69 20,00 - 12,00
Mecanico / electricista 53,85 50,00 50 52,00
Tratamientos en el 53,85 10,00 50 36,00
casco
Astillero 23,08 - 50 16,00
Radio (VHF) 61,54 90,00 100 76,00
Inform. meteoroldgica 61,54 50,00 100 60,00
Club de vela 38,46 70,00 100 56,00
Club de buceo 15,38 20,00 100 24,00
Club de remo 15,38 - - 8,00
Bar-restaurante 69,23 60,00 100 68,00
Duchas y W.C. 69,23 70,00 100 72,00
Tienda efectos navales 15,38 30,00 - 20,00
Supermercado - 10,00 - 4,00
Alguiler de vehiculos 23,08 - - 12,00
Vigilancia 69,23 60,00 50 64,00
Teléfono publico 53,85 90,00 100 72,00
Recogida de basuras 84,62 80,00 100 84,00
Servicio Marpol® 92,31 70,00 100 84,00
Hielo 53,85 30,00 100 36,00
Aparcamiento 76,92 90,00 100 84,00
Lavanderia - 50,00 - 20,00
Gimnasio - 10,00 - 4,00
Servicio médico - - - -
Farmacia - - - -
Acceso minusvalidos 7,69 30,00 - 16,00
Academia navegacién 7,69 10,00 - 8,00
Recargo botellas buceo - 10,00 100 12,00
Alqguiler embarcaciones 23,08 30,00 50 21,00
Informacién turistica - - - -
Taxi 53,85 50,00 50 52,00
Alojamiento 7,69 10,00 - 8,00

Fuente: “Instalaciones nautico deportivas 2003”. TURGALICIA. Elaboracion propia.
'Recogida de aceites, etc.

Tradicionalmente la actividad ndutica y la gestiébn de los diferentes puertos deportivos en
Galicia han estado fundamentalmente vinculadas a los clubes nauticos. En la actualidad, en
cambio, las instalaciones existentes en Galicia tienen esta u otro tipo de gestion privada de




caracter empresarial, o son administradas directamente por una administraciéon puablica (Tabla
4). Destacando, por su mayor importancia numeérica, las vinculadas directamente a una 0 mas

asociaciones deportivas (57,86%).

TABLA 4. Distribucion de los puertos deportivos segun su gestion en Galicia (2003).

Distribucién provincial- n° puertos

GESTION NCinstalacion N° amarres Lugo A Coruita | Pontevedra
es

Sector publico 4 (16,00)° 583 (11,38) - 1 3

Asoc. deportivas 16 (64,00) 2.965 (57,86) 1 8 7

Sector privado 5 (20,00) 1.576 (30,76) 1 1 3

TOTAL 25 5.124 2 10 13

Fuente: “Instalaciones nautico deportivas 2003”. TURGALICIA. Elaboracién propia.

"o sobre total Galicia.

Las tarifas medias de alquiler que presentan los puertos deportivos en Galicia son bastante
bajas en relacion con el precio medio nacional. Particularmente, son las tarifas de temporada
alta las que presentan las medias mas bajas respecto al resto de las Comunidades espafiolas,
tanto en tarifa diaria como mensual (Tabla 5).

TABLA 5. Precios medios de amarres/mes/dia/afio en los puertos deportivos en Galicia, segun

eslora (1997)".
TEMPORADA ALTA TEMPORADA BAJA
ESLORA Diaria Mensual Diaria Mensual ANUAL
< 6m. 2,93 87,76 2,28 68,26 936,96
7-9 m. 6,59 171,93 4,84 107,60 1.387,05
10-15 m. 9,56 255,30 7,59 181,09 2.514,43
16-20 m. 16,22 430,13 12,37 307,96 4.124,35
TARIFA MEDIA 8,93 236,28 6,77 166,23 2.240,70

Fuente: “El turismo nautico en Espafia” (1998). TURESPANA.
'"No disponemos de datos referentes afios méas recientes. Pero dado su indudable interés

creemos conveniente comentarlos.

GRAFICA 2. Precios medios de alquiler diario del amarre en los puertos deportivos en Esparia,
por CC.AA. y temporada (1997)".
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La ocupacion media anual de los puertos deportivos en Galicia se situd, en el afio 1997, en el
63,50%; ligeramente inferior a la ocupacién media registrada en el Estado espafiol (78,90%).
En ambos &mbitos territoriales los promedios mas altos de ocupacion se registran en los meses
estivales.

TABLA 6. Ocupacién media de los puertos deportivos en Galicia y Espafia (1997)".

MESES MEDIA
En. |Feb. | Mar. | Abr. | May. | Jun. | Jul. | Ago.|Sep. | Oct. | Nov. | Dec. | ANUAL
Galicia | 49,6 | 51,7 | 55,6 |54,2|60,2|71,9|815|84,0|76,9|66,9|552|538]| 635
Espana | 72,7 | 72,4 | 73,3 759 | 78,1 |82,7 | 88,3 90,3 | 84,1785|76,0|749| 78,9
Fuente: “El turismo nautico en Espafia” (1998). TURESPANA.
'No disponemos de datos referentes afios méas recientes. Pero dado su indudable interés
creemos conveniente comentarlos.

GRAFICA 3. Ocupacion media de los puertos deportivos en Galicia y Espafia (1997).
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Fuente: “El turismo ndutico en Espafia” (1998). TURESPANA.

Oficialmente no existen datos relativos a los usuarios de las instalaciones nauticas de recreo, ni
en el caso de los permanentes ni en el de los transelintes®. Determinadas estimaciones y
andlisis de casos tipo, como la darsena deportiva de Vilagarcia de Arousa (Pontevedra)®, nos
pueden permitir acercarnos en lo posible a la imagen tipo de un usuario de estas instalaciones
(Tabla 7 y Gréfica 3). Un primer analisis nos permite concluir que el puerto de Vilagarcia de
Arousa, como en general el resto de los demas puertos gallegos, funciona en la practica como
una oferta de ocio para la poblacion local; con un ambito influencia espacial esencialmente de
orden regional. Finalmente, podemos establecer que los dos principales factores que
determinan el origen de los usuarios son: la accesibilidad y el nivel de renta de los diferentes
municipios.

*! Situacion gue pone de relieve la grave carencia en la sistematizacion en el tratamiento y elaboracién de
la informacion de las caracteristicas que afectan a los puertos deportivos y a la nautica recreativa en
general. A pesar de esta carencia de datos precisos en este apartado trataremos de poner de manifiesto,
con diferentes grados de fiabilidad, la relevancia actual y alto potencial de este sector como actividad
turistica.

2 g puerto deportivo de Vilagarcia de Arousa esta administrado mediante concesion por la entidad de
caracter privado: “Marina Vilagarcia, S.L.”, contando en la actualidad con 450 amarres (45 de los cuales
estan reservados para embarcaciones transeuntes). El Plan de Actuacion del puerto de Vilagarcia prevé
la ampliacién del puerto deportivo hasta alcanzar los 700 puestos de atraque.



TABLA 7. Embarcaciones con base en el puerto deportivo de Vilagarcia de Arousa, segun
tamafio y la residencia de sus titulares (1999).

ESLORA
m. 5-10 m. 210 m. TOTAL

DOMICILIO <

oo |0

Vilagarcia de Arousa 114 5 204
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Fuente: Autoridad Portuaria de Vilagarcia. Elaboracion propia.

GRAFICA 4.- Embarcaciones con base en el puerto deportivo de Vilagarcia de Arousa, segun
tamafio y la residencia de sus titulares (1999).
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En lo que respecta al charter nautico® en Galicia, hay que sefialar que la oferta existente es
escasa, aunque esta experimentando un importante crecimiento en los Ultimos afos.
Actualmente, actian en Galicia un total de 14 empresas con 36 embarcaciones, concentradas
en su gran mayoria en la provincia de Pontevedra (Tabla 8).

TABLA 8. Empresas de “charter nautico” en Galicia (2003).

PROVINCIAS N° empresas N° barcos
PONTEVEDRA 10* 23

A CORUNA 4 13
LUGO - -
GALICIA 14 36

Fuente: “Instalaciones nautico deportivas 2003”. TURGALICIA. Elaboracién propia.

! Entre las cuales, se encuentra la empresa multinacional Ronautica. Empresa que facilita la
compra de sus prototipos de embarcaciones a precio inferiores al del mercado, a través de la
inclusion en programas de alquiler de embarcaciones.

Uno de los principales problemas que tienen que afrontar las empresas charter gallegas es la
alta estacionalidad, ya que actualmente todavia la mayor parte de la demanda se concentra en
el periodo estival. Problema al que tenemos que sumar el de la competencia ilegal; no tenemos
cifras oficiales, pero dentro del propio sector se estima que el nimero de barcos ilegales
excede con amplitud al de barcos registrados®. Situacion, de falta de control y regulacién, que
repercute negativamente en la imagen de calidad ofrecida por este tipo de oferta turistica.
Dificultando, por ende, la labor de evaluar la dimension real alcanzada por el charter nautico en
nuestra comunidad.

La posibilidad de alquilar embarcaciones permite conocer y tener acceso a las diferentes
actividades nauticas a un abanico mayor de demanda. Incluso, puede actuar como instrumento
a través del cual iniciar a la nautica, actuando como soporte de diferentes tipos de escuelas
(vela, motonautica, submarinismo,...). Ventaja competitiva a la que tenemos que sumar un alto
grado de flexibilidad, tanto a la hora de elegir el destino turistico y la instalaciéon nautica como a
programar la duracion de la estancia y forma de disfrutar el tiempo de ocio. En Galicia seria de
sumo interés el aprovechamiento para el charter nautico de embarcaciones de pescadores
habilitadas y remodeladas o incluso recuperadas dentro de un proceso de recuperacién de la
memoria histérica como via de diferenciacién del producto.

3.1. Las Estaciones Nauticas gallegas, un modelo de gestion integral del producto
turistico nautico.

La figura de estacién nautica® se presenta como un instrumento de colaboracién e implicacion
de las diferentes administraciones publicas y el sector privado, conjuntado dentro de un mismo

*3 por charter nautico debemos entender el alquiler de embarcaciones de cualquier tipo para practicar
actividades nauticas como pueden ser la pesca de altura, el submarinismo, fotografia y video
submarino,..., 0 bien por ocio, para celebrar actos, fiestas y otras tantas alternativas que puede ofrecer
este producto. El charter estq abierto tanto a personas inexpertas como expertas en la navegacion.
Posibilitando, a estas Ultimas, el acceso a espacios que por su lejania y las limitaciones de los periodos
vacacionales resultan en la practica inaccesibles para sus propias embarcaciones.

** Embarcaciones ilegales que compiten deslealmente con precios siempre reducidos. De ahi, la
perentoria necesidad de regular adecuadamente el sector, endureciendo la legislacion contra este tipo de
practicas. Con el objeto de: salvaguardar la viabilidad y potencialidad econdmica de las empresas de
charter nautico, garantizar tanto la seguridad de los usuarios como el respeto de las normas de caracter
medioambiental vigentes y, finalmente, recuperar las tributaciones e impuestos perdidos. Aunque es
pertinente, reconocer la dificultad que deben encontrar las Capitanias Maritimas (entes competentes
segun la actual legislacion) para erradicar a las empresas ilegales como consecuencia de su dificil
deteccién y control al concentrarse la actividad solamente durante unos meses del afio y, por otro lado,
los problemas para demostrar que un particular ha alquilado una embarcacion.

*° Las Estaciones Nauticas constituyen un producto turistico formado por la conjuncién de las actividades
nauticas con la oferta de alojamiento, incluyendo de forma complementaria otras actividades deportivas y
culturales, asi como la oferta de restauracion, comercial, etc. (CONSOLTUR, 1999). En las palabras de
Méndez de la Muela (2000), una Estacion Nautica es: “un espacio turistico y recreativo que permite la
practica del turismo nautico, entendido como vacaciones activas en contacto con el agua con la
posibilidad de realizar todo tipo de actividades nauticas en tiempo de ocio: vela ligera, vela de crucero,



paquete turistico la oferta de caracter nautico con la restauracién, alojamiento y empresas
complementarias. En definitiva, por tanto, podemos afirmar que se trata de un producto
vertebrador e integral de estancia activa que trata de ofertar un servicio estandarizado de
calidad, centrado en la practica de actividades nauticas.

A la hora de plantearnos la posibilidad de la configuracion de una estacién nautica, debemos
considerarla como un producto especializado inmerso en un espacio turistico, en un area litoral
cuya estructura y actividades turisticas son homogéneas. Ahora bien, este espacio puede
englobar a uno o varios municipios. Los principales objetivos a conseguir de la institucion de
una Estacion Nautica deben ser:

e Reducir costes y optimizar inversiones.

e Concretar y materializar el desarrollo y la comercializacion de los productos turisticos
existentes, asi como de nuevos productos.

e Realizar una programacion integrada.

e Reducir la estacionalidad incrementando la actividad turistica al hacer extensiva la
posibilidad de atraer demanda a lo largo de todo el afio.

e Fomentar las interrelaciones empresariales institucionales vinculando al tejido empresarial a
un proyecto concreto. Esto facilitar4 el contacto permanente de empresarios de distintos
sectores, asi como el aprovechamiento de sinergias comerciales, de informacion y de
gestion. Asimismo, pretende beneficiar el desarrollo econémico local (VAZQUEZ
BARQUERO, A. 1999).

El concepto de estacién nautica surgié a principios de los afios noventa del pasado siglo®® en el
Mar Menor (Murcia)®’, como un intento de revitalizar un destino caracterizado por una oferta
estructurada en torno al producto sol y playa. Dentro de un contexto marcado por las nuevas
tendencias turisticas que se observan en las areas maduras litorales, donde (a) factores tales
como la irrupcion de las periferias mas distantes que cuentan con ventajas comparativas
(exotismo, calidad ambiental, precios reducidos); y (b) las nuevas motivaciones de los
consumidores, los cuales valoran crecientemente el medio natural y los espacios ho
degradados, presentando ademas una actitud activa en busca de la diferenciacion y la
autenticidad de la experiencia turistica, estdn provocando la necesidad de un proceso de
renovacion de dichas areas (YEPES y AMOR, 2001).

Los buenos resultados logrados por esta iniciativa pionera, motivaron el interés de la Secretaria
General de Turismo, recogiendo el concepto de Estacion Nautica como un producto
fundamental de calidad para el futuro del mercado turistico espafiol. Impulso administrativo
que propicié la creacion de dos estaciones nauticas mas en: L Estartit-lles Medes (Girona) y
en Tarifa (Cadiz). Producto que empez6 a consolidarse con el establecimiento entre estas tres
primeras estaciones de la Red Espafiola de Estaciones Nauticas en 1998, cuya mision es

motor, windsurfing, surf, submarinismo, piragiiismo, remo, charter de cruceros, etc., compartiendo la
actividad nautica con el alojamiento y el disfrute de la naturaleza y la oferta turistica y recreativa del
entorno. Esta actividad turistica estd4 coordinada y disefiada por los distintos empresarios de la zona
constituidos en una Asociacion sin animo de lucro”.

% E| antecedente mas préximo de esta forma de integrar de una manera estructurada la oferta de
actividades nauticas en un espacio concreto, lo constituyen las Station Voile francesas, basadas en el
modelo de una estacion de esqui.

" Los objetivos que presidieron la linea de actuacién de la Estacién Nautica Mar Menor, desde sus
inicios, fueron basicamente dos: romper con una elevada estacionalidad y adaptarse a las nuevas pautas
marcadas dentro del mercado. La Estacién Nautica Mar Menor contd, en sus inicios, como socios con 17
bases nauticas, un conjunto diverso de empresas de actividades nauticas, un volumen cercano a las
16.000 plazas de alojamiento repartidas entre hoteles, apartamentos, campings y albergues, otros
subsectores turisticos, federaciones, ... Ofertando paquetes de viaje compuestos por: alojamiento,
actividades de deportes nauticos, seguro de vacaciones, y ademas, la posibilidad de adquirir un forfait que
incluye alquiler de material.

% E| concepto de crear una red espafiola de estaciones nauticas surge con el objetivo de estructurar y
potenciar la oferta de actividades nauticas dentro de linea de Nuevos Productos Turisticos del Plan Marco
de Competitividad del Turismo Espafiol 1996-1999. Linea de nuevos productos dirigida a apoyar
proyectos que promuevan la diversificacion y desestacionalizacion de la oferta turistica. Plan Marco que
tiene posteriormente continuidad en el PICTE (Plan Integral de Calidad del Turismo Espafiol) 2000-2006.
Plan, desde el cual se promueven distintos estudios relativos a la figura de la estacion ndutica,



aglutinar los intereses y necesidades de sus miembros, con el objetivo de facilitar su desarrollo,
asi como establecer unas politicas comunes en cuanto a la gestién, calidad del servicio, la
imagen y la promocién y comercializacion®®.

Concluyendo, el objetivo de una estacién nautica no es otro que mejorar el producto turistico
nautico ofertado, por medio de la estandarizacion y cualificacion de los servicios, y la
profesionalizacion del empresariado. De hecho, la estructura de red que conlleva el concepto
de estacion nautica supone ofrecer al consumidor una estancia activa en el mar,
independientemente del destino seleccionado. La eleccion acerca del tipo de alojamiento a
utilizar y de la actividad nautica a practicar se erigen en las motivaciones principales. El destino
es secundario, dado que el atractivo fundamental solo resulta modificado a través de otras
ofertas tales como la restauracién, los comercios, etc. Por esta razon, los servicios
complementarios que trae consigo la actividad nautica (actividades de animacion, guarderia,
consignas, aparcamientos,...), suponen valores afiadidos al producto capaces de detraer
demanda a la competencia (YEPES y AMOR, 2001).

En la actualidad, las estaciones nauticas existentes en Galicia son dos: Rias Baixas y Sada®.
Estaciones Nauticas gallegas, en las cuales, nos encontramos con claros problemas de
gestion, que se tradujeron en un fracaso material de las iniciativas emprendidas. Resultando un
producto que podemos calificar como inadecuado a la idiosincrasia del sector empresarial y
turistico gallego, de marcado caracter minifundista y con unos inadecuados niveles de
formacién dentro del personal y el propio empresariado.

4. LA GESTION MEDIOAMBIENTAL COMO FACTOR DIFERENCIADOR DEL PRODUCTO
PUERTOS DEPORTIVOS GALLEGOS

El sector de los puertos deportivos y por extension el turismo nautico en Galicia se encuentra
en la actualidad en una encrucijada frente a los retos que debe abordar en un futuro inmediato.
Centrados en un incremento de la demanda potencial, como consecuencia de diversos
factores: mayor nivel de renta, aumento del tiempo de ocio aunque mas fragmentado a lo largo
del afio, diversificacion en las motivaciones,.... Pero al mismo tiempo, debemos tener presente
la existencia de una mayor y mejor oferta en cuanto a calidad dentro del mercado nautico.
Situacién a la que debemos hacer frente por medio de un incremento de la competitividad, y
uno de los elementos diferenciadores a tener muy presente cara lograr este objetivo es la
implantacion de la ecocalidad como sello distintivo en la gestion de los puertos deportivos
gallegos.

Entramos por tanto, a continuacién, a analizar otro factor esencial a la hora de valorar la
calidad de las diferentes estaciones nauticas deportivas, que es el mantenimiento en su gestion
de unos adecuados niveles de sostenibilidad®’. Resulta necesario mantener, cuando no
recuperar, la calidad ambiental como recurso turistico clave, ademas de ser una necesidad

encaminados a redefinir el producto, a analizar la demanda y a mejorar los criterios de gestion
empresarial, asi como en la adaptacion del Sistema de Calidad Turistica Espafiola con objeto de lograr la
(g de calidad (ICTE).

* Ante el espectacular éxito de la experiencia, la Secretaria General de Turismo, a través de la
Subdireccion General de Calidad e Innovacién Turistica, ha optado por ampliar la red actual; convocando
anra ello un sistema de asistencia técnica.

Las Estaciones Nauticas existentes en Espafia en el 2002 eran 19. Cuya distribucion geogréfica, al
margen de las dos gallegas anteriormente mencionadas, es: Gijon-Costa Verde y Llanes en Asturias;
Santander en Cantabria; Estartit, Salou-Cambrils-Montroig, Palamos, Vialnova i la Geltrd y Tarragona en
Catalufia; Marina Alta, Bahia de Altea, Alicante y Columbretes en la comunidad Valenciana; Mar Manor en
Murcia y Tarifa, Costa Tropical, Isla Cristina y Soto Grande en Andalucia.
 La Agenda 21 (documento final de propdsitos tras la Conferencia sobre Medio Ambiente y Desarrollo de
Rio de Janeiro de 1992) y el “Quinto Programa de Acciéon en Materia de Medio Ambiente de la U.E.”
establecen el paradigma de la sostenibilidad. Paradigma que parte del concepto de que el crecimiento
econdmico y por ende el turistico es compatible con la proteccion medioambiental. Esta idea de
sostenibilidad busca una situaciéon de equilibrio que permita el desarrollo econémico con un criterio de
rentabilidad a largo plazo, pero no a expensas de los recursos naturales, culturales o ecolégicos. El
principio fundamental para lograr este equilibrio estriba en la necesidad de una adecuada planificacion:
relacionar correctamente la escala de crecimiento de las actividades econémicas con el potencial de cada
lugar y, por tanto, con la capacidad de sustentacion de los recursos.



basica para la pervivencia de un modo aceptable por la sociedad del ecosistema del entorno
(PATINO ROMARIS, C. A., 2000). Es evidente, por otro lado, que todos los puertos deportivos
como instalaciones y generadores de actividad modifican el equilibrio inicial del ecosistema
donde se emplazan, generando un determinado impacto ambiental (IA)*’. La cuestién es
reducir en la medida de lo posible los impactos ambientales negativos con el fin de preservar la
calidad medioambiental y consecuentemente lograr el factor calidad ambiental como elemento
enriquecedor de la imagen del producto puerto deportivo dentro del mercado turistico nautico.
El primer precedente de dotar de un sello de eco-calidad a las instalaciones nauticas de recreo,
lo constituye la iniciativa institucional “Bandera Azul” de la U.E.%® gue con caracter anual
distingue a las playas y puertos deportivos que poseen unos adecuados equipamientos de
servicios al mismo tiempo de que mantienen un ejemplar respeto al medio natural ®*. En las
Tablas 9 y 10 aparece reflejada la evolucion a nivel de las diferentes CC.AA. espafiolas (1996-
2003) y la distribucién provincial del numero de puertos deportivos gallegos dotados con el
distintivo de la “Bandera Azul”. Gracias al éxito de esta iniciativa, muchos puertos deportivos se
han planteado la necesidad de comenzar a considerar dentro de su gestién los objetivos
ecoldgicos en su aspecto de proteccién y concienciacién ciudadana (disponer de servicios de
retirada de residuos producidos en el mar, control del uso de aceites y toxicos,...).

TABLA 9. Evolucion Banderas Azules concedidas en Galicia con respeto a otras CC.AA.
espafiolas (1996-2003).

] 1996 2003

COMUNIDADES AUTONOMAS N° % N° %
Cataluia 15 18,29 21 21,65
C. Valenciana 15 18,29 20 20,62
Murcia 4 4.88 5 5,15
Andalucia 16 19,51 20 20,62
|. Baleares 18 21,95 13 13,41
Melilla - - 1 1,03
|. Canarias 6 7,32 5 5,15
Galicia 4 4.88 7 7,22
Asturias 1 1,03
Cantabria 1 1,22 2 2,06
Pais Vasco 2 2,44 2 2,06
ESPANA 82 100 97 100

Fuente: FEEE-ADEAC.

®2 De hecho, como ya comentamos con anterioridad, la actual legislacion en materia de puertos deportivos
prevé como requisito previo a la otorgacion de permiso para la construccion de un nuevo puerto la
elaboracion de un Estudio de Impacto Ambiental (EIA). Debemos entender por un EIA al conjunto de
estudios y metodologias que permiten evaluar los efectos que la ejecuciéon de un determinado proyecto,
obra o actividad causara sobre el medio ambiente. El desarrollo de estos EIA esta regulada por diferentes
normativas de caracter comunitario, nacional y autondmico: Directiva 85/337/CEE, Real Decreto
Legislativo 1302/1986, Real Decreto 1131/1988, y las normas de caracter autonémico, ya mencionadas
en otro apartado, Decreto 442/1990 y Ley de Medio Ambiente de Galicia de 1995.

® La Bandera Azul surge en 1986 como una iniciativa promovida por la rama francesa de la FEEE
(Fundacion Europea para la Educacion Ambiental) para valorar y premiar los puertos deportivos
franceses. En el afio 1987 la Comisién de las Comunidades Europeas selecciona el proyecto para ser
patrocinado con caracter institucional. Nueva situacién que conllevé la revisiéon y consenso de los criterios
a aplicar, asi como su extension a las playas. Como consecuencia del éxito logrado en esta primera
campafia, la DG Xl de la Comision Europea decidio continuar con su apoyo econdmico e institucional en
campafas sucesivas. En la actualidad, participan también en la campafia paises ajenos a la U.E. como
Noruega, Turquia, Bulgaria, etc.

® |a Campafia Bandera Azul de Europa tiene como objetivo primordial "elevar el grado de conciencia
ciudadana y el grado de intervencion de las autoridades sobre la calidad del entorno de las playas y
puertos de Europa y, en particular, de la calidad de las aguas de bafio requerida por la Directiva
Comunitaria" (76/169/CEE, del 12 de agosto de 1975). Las finalidades perseguidas, con esta iniciativa, se
centran esencialmente en dos puntos:

- Elevar el grado de conciencia ciudadana y la accién de las administraciones sobre la calidad
del entorno de los puertos deportivos.

- Institucionalizar un simbolo de caracter europeo de reconocimiento para aquellos puertos
que logran unos niveles de calidad ambiental predeterminados y procuran un equilibrio entre
el uso del recurso natural y el respeto del entorno.

Aplicando, por tanto, los principios de una cierta ecogestion (que es lo que se analiza si el puerto
deportivo mantiene) y de ecoetiqueta (que es en cierta forma la bandera azul). (PERIS MORA, 2001).



TABLA 10. Nimero de puertos deportivos con bandera azul en Galicia (2003).

PROVINCIAS N° PUERTOS BANDERA AZUL
2003

PONTEVEDRA 5

A CORUNA 1

LUGO 1

GALICIA 7

Fuente: FEEE-ADEAC.

Las Banderas Azules han supuesto un precedente de sumo interés de valoracion de la gestion
medioambiental en las instalaciones nautico-deportivas. Pero en la actualidad, es aconsejable
ir mas alla en la ecogestion, por medio de la implantacion de sistemas voluntarios como un
medio de diferenciacion y valoracion frente la competencia65. Estos Sistemas de Calidad (ISO
9000, ISO 14000,...) establecen unos criterios uniformes de reconocimiento de que se ha
aplicado la mejor tecnologia posible con el objetivo de lograr el mayor grado de satisfaccion
dentro de la demanda turistica potencial de un puerto deportivo. Sin embargo, dentro del
catadlogo existente a nuestro entender son de mayor utilidad a la hora de implantar en una
instalacién nautico-deportiva, la Norma ISO 14000 y derivadas al establecer un amplio abanico
de criterios de calidad, concretando cuales deben ser los criterios de una correcta Gestion
Ambiental. EI Reglamento 1836/93 de la U.E.*® constituye una versién mas exigente que la 1ISO
14000; pero ambas, Norma y Reglamento establecen los requisitos para que un Sistema de
Gestion Ambiental® (EMAS) implantado en un puerto deportivo pueda ser oficialmente
verificado y certificado por los organismos competentes.

Un puerto deportivo que implante un Sistema de Gestion Ambiental debe exigir a sus
proveedores y condicionar a sus clientes para que se incorporen a esta forma de gestionar. La
implantacion de estos EMAS en los pequefios puertos deportivos gallegos resultaria muy
sencilla; aunque seria de sumo interés que la Xunta de Galicia ademas de regular su gestion y
autorizaciones demostrara una clara voluntad politica de proteccion medioambiental
promoviendo inicialmente con diferentes tipos de estimulos positivos su adopcion y en el futuro,
si fuera preciso, con la exigencia de su implatacion. La promocion en los diferentes mercados
potenciales de la relacion de las instalaciones nauticas que implanten el EMAS proporcionaria,
a su vez, la mejor forma de extender los principios de sostenibilidad a las actividades
relacionadas con la navegacion y la pesca deportiva.

%5 LLas Normas I1SO 14000, UNE 77.801/77.802 de la Asociacion Espafiola de Normalizacion (AENOR) y el
Reglamento 1836/93 de la U.E. establecen procedimientos voluntarios por el que las actividades
industriales, y por extension los servicios, pueden incorporarse a un Sistema de Ecogestion Normalizado.
66 Adaptada a Espafia por el Real Decreto 85/1996. Por su parte, el Decreto 185/1999, de 17 de junio,
establece el procedimiento para la aplicacion, en la Comunidad Autbnoma de Galicia, de un sistema
voluntario de gestién y auditoria medioambiental. Recientemente fue aprobado el Reglamento 761/2003
de la U.E., que recoge los puntos basicos de la anterior normativa (Reglamento 1836/93), pero que amplia
su cobertura para conseguir una mayor adhesién empresarial.

T E Reglamento establece los diferentes requisitos que deben cumplir los puertos deportivos que deseen
incorporar un EMAS: realizar una Declaracion Institucional; disefiar una politica de empresa, realizar unas
evaluaciones medioambientales previas y disefiar un programa que marque los objetivos y metas a
alcanzar, crear y mantener una serie de registros, distribucién expresa de responsabilidades, realizar
periédicamente ecoauditorias que permitan verificar el buen funcionamiento del Sistema; ademas hay que
mantener un programa interno y externo de informacién y formacion (PERIS MORA, 1999).



FIGURA 2. Requisitos exigidos en el Reglamento de la U.E. 1836/93, para la participacién en el
sistema de ecogestion y ecoauditoria (PERIS MORA, 1999).
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5. LA PLANIFICACION EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURAS NAUTICAS EN GALICIA:
ANALISIS DAFO DE LA OFERTA DE PUERTOS DEPORTIVOS GALLEGA.

Galicia como destino turistico estd conformado por una serie de productos turisticos
diferenciados (“sol y playa”, rural, cultural,...). Productos que se caracterizan por un grado
propio de magnitud, de calidad y por encontrarse en una fase concreta del ciclo de vida de un
producto. El estudio del estado y naturaleza de estos productos debe suponer el punto de
partida para la concepcion y elaboracion de cualquier tipo de planificacion de caracter
estratégico. Estudio que debe realizar una diagnosis del estado del destino turistico, averiguar




los puntos fuertes y los que deben mejorarse®®. También creemos necesario el denominado
analisis comparativo que nos informard de aquellos aspectos positivos 0 negativos que se
hallan podido dar en otros espacios turisticos, para poder hacer uso convenientemente de
dicha experiencia.

Estrategias que deben procurar evidentemente la consecucién de ventajas competitivas con
respecto a los competidores potenciales. Competitividad, que en un mercado turistico actual
cada vez méas segmentado y en evolucion constante, esta muy relacionado con la capacidad de
innovar y dar alternativa a nuevos productos o semi-productos (que enriquezcan la oferta de
modalidades tradicionales), la disponibilidad de una oferta complementaria lo mas amplia
posible y la calidad de los servicios prestados. Variables que permitan la diferenciaciéon de la
imagen de un destino con respecto a otros potencialmente competidores; en definitiva, impulsar
y garantizar el atractivo de un destino turistico, evitando en la medida de lo posible aspectos
negativos como el de la estacionalidad.

Otro aspecto relevante a tener presente a la hora de disefiar y poner en funcionamiento
cualquier tipo de planificacién de caracter turistico, es que el turismo no es una actividad
especifica y aislada, sino la suma de varias ramas de actividad, de administraciones publicas,
infraestructuras y servicios complementarios especificos y generales (MARCHENA y VERA,
1990). En este mismo sentido, seria de sumo interés analizar el potencial y real impacto
econdmico, directo e indirecto, de las diferentes instalaciones nauticas de recreo y su actividad
sobre su entorno inmediato®®; lo cual resulta de muy dificil evaluacién, aunque en todo caso, el
primer paso preciso es determinar y establecer un sistema de indicadores socioeconémicos
valido a cualquier instalacion con el objeto de poder realizar los oportunos estudios
comparativos a través de los cuales poder llegar a un mejor conocimiento de la realidad del
sector.

Ahora bien, la realidad nos habla actualmente de la falta de una adecuada ordenacion y
planificacién en Galicia en lo relativo a las instalaciones nauticas deportivas’™ y, por extension,
en todo lo referente al turismo nautico, pese a la importancia actual y potencial de este sector
turistico’™. A esta situacién, hay que unir la idiosincrasia propia del sector en Galicia, incapaz

%8 para lo cual, la técnica comtnmente usada es el analisis DAFO (Debilidades, Amenazas, Fortalezas y
Oportunidades), con la cual podemos acercarnos al conocimiento de los diferentes productos ofertados y
el entorno.

% Actualmente en Galicia no se han realizado estudios dirigidos a esta finalidad. En el resto de Espafia
son pocos los trabajos encaminados a analizar el impacto que supone la construccion y la explotacion de
una instalacion nautica. De todos modos, en lineas generales podemos apuntar que el valor afiadido de
un puerto deportivo proviene del grado de diversificacion y cualificacién que aporta a la oferta de turismo
litoral del entorno, creando o pudiendo crear zonas litorales o urbanas con cierta calidad residencial,
produciendo un incremento general de la oferta complementaria de restauracion y comercial, y en
definitiva, atrayendo un segmento especifico del turismo que generan determinadas plusvalias a la
actividad turistica del entorno. En lo que respecta al volumen de empleo generado, obviamente vendra
determinado esencialmente por la envergadura y caracteristicas de la instalacién nautica.

" La planificacion econémica prevista por parte de la Xunta de Galicia esta plasmada en el Plan
Estratéxico de Desenvolvemento Econdmico de Galicia (PEDEGA) 2000-2006. Las directrices de esta
politica econdémica regional estan recogidas en el denominado Plan de Desarrollo Reginal de Galicia
(PDR) 2000-2006. Asimismo, el esfuerzo inversor en materia de infraestructuras de transportes y
comunicaciones en Galicia viene preestablecido por el Plan Director de Infraestructuras de Galicia (PDIG)
2001-2010. Dentro del cual, en lo referente a los puertos deportivos, el objetivo primordial es el
incremento de los atraques, con unas previsiones que situarian la oferta en torno a las 8.000 plazas en el
2005 y en las 10.000 plazas en el 2010. Ademas, pretende dotar a las instalaciones de servicios mas
modernos: estacionamientos, tiendas nauticas, elementos para la varada de embarcaciones, servicios de
reparacion,... En definitiva, una prevision de inversiéon a lo largo del periodo 2001-2010 de 3.700.000
millones de las antiguas pesetas, cantidad que viene a suponer en torno al 10% de lo presupuestado
dentro del esfuerzo inversor del ente Portos de Galicia.

™ Unicamente, por tanto, podemos apuntar la existencia de un denominado “Plan de Instalaciones
Nautico Deportivas” (Portos de Galicia. COTOPV), que viene desarrollando desde 1997, que fue
concebido con el objeto de incentivar fundamentalmente los siguientes aspectos: la consolidacion de un
turismo de calidad en las costas gallegas, el aprovechamiento de los recursos turisticos, el fomento de la
industria y las hostelerias locales, la generacion de nuevos puestos de trabajo por la creacién de una
nueva industria auxiliar dedicada a la navegacion recreativa, la mejora de la interrelacion de las villas con
los puertos, por medio por ejemplo de zonas verdes, contribuyendo al esparcimiento de la poblacion y el
embellecimiento de las fachadas maritimas. Pero en la practica, consiste esencialmente en una mera



de aunar esfuerzos, marcar objetivos propios y ante terceros, privados y publicos. Faltando, por
tanto, una mas que necesaria y légica interlocucién entre los diferentes segmentos del sector
con el fin de aunar esfuerzos cara un objetivo comin, que no debe ser otro mas que el
desarrollo de potencial turistico nautico gallego. Plantedndose la clara necesidad de la
elaboracién de una adecuada planificacién con rango de ley, que contemplara la ordenacién
del litoral y del turismo nautico bajo prismas de racionalidad y de sostenibilidad.

Planificacion turistica que, por tanto, debe procurar posibilitar las condiciones necesarias para
conseguir un desarrollo turistico integrado, controlado y sostenible Desarrollo turistico
sustentable que tiene por finalidad lograr un equilibrio final, a través de la sustentabilidad
econlBmica, ecoldgica y sociocultural. Planificacion que debe partir de la colaboracion y
coordinacion entre las distintas administraciones y el sector privado.

Tengamos presente que en turismo las diferentes actuaciones planteadas con caracter
sectorial deben guardar coordinacion con el modelo turistico establecido. Es decir, tenemos
que tener muy presente que cada actuaciéon implica unos beneficios y unos costes que se
deben ponderar con antelacion.

En cualquier caso, la planificacion de infraestructuras nauticas deberd procurar en todo
momento de la consecucidn de una racionalidad inversora; orientada a mejorar la calidad de la
comercializaciéon de la oferta nautica con respecto a la demanda potencial de dichas
instalaciones. Para lo cual, resulta imprescindible el estudio y analisis previo de las tendencias
motivacionales de la demanda turistica, que permitira crear una oferta que se acomode a sus
caracteristicas y habitos de consumo que varian en el espacio y en el tiempo.

En definitiva, planteamos la necesidad de un verdadero Plan de Puertos Deportivos para
Galicia, encaminado a corregir los déficits infraestructurales existentes en la red de puertos
deportivos y a promover un uso integral y coordinado de las instalaciones existentes.
Infraestructuras que no deben ser solamente capaces de satisfacer a la demanda local, sino
gue también puedan representar una atraccion para un flujo de caracter turistico externo. Plan
que debe tener un criterio territorial coherente que no permita construir nuevas instalaciones en
tanto no se hayan ocupado por completo las ya existentes. Es decir, hay que reducir al minimo
las instalaciones de nueva creacién, apostando para ello por ocupar paulatinamente aquellos
espacios libres dentro de las darsenas existentes, que fueran susceptibles de acoger usos
nautico-deportivos.

Otra de las premisas a lograr es evitar el fraccionamiento de la oferta de instalaciones nauticas.
Para lo cual, es preciso una coordinacion entre las diferentes instalaciones, una apuesta en
comun con el fin de no estar en desventaja con respecto a otros espacios turisticos. Al mismo
tiempo, se hace imprescindible también una coordinacion en el ambito municipal entre la oferta
nautica y su area inmediata. Por tanto, planteamos la conveniencia de crear dentro de la oferta
de puertos deportivos gallegos una red organizada (por ejemplo, en funcion de las diferentes
Rias) y coherente, llevando a cabo tanto una estrategia de diferenciacion (cada instalacion en
lo posible debe tener un posicionamiento especifico) como de complementariedad con el objeto
de poder llevar a buen puerto la puesta en funcionamiento de herramientas comunes,
esencialmente de comercializaciéon. La imagen identificativa de cada puerto debe buscar su
conjugacién con el entorno inmediato, para lo cual son necesarios una serie de estudios y
analisis previos con el fin de plasmar lo mas representativo.

Finalmente, también creemos preciso la creaciéon de una imagen de marca en el ambito de la
Comunidad gallega. Imagen que debe basarse, por un lado, en los recursos turisticos como
elemento diferenciador y por otra parte, en el criterio de calidad, entendida la calidad como la
variable que debe cubrir las expectativas de la demanda consiguiendo su fidelizacion
(FERRADAS, 2001a).

prevision cara el futuro de incremento de la oferta de puertos y amarres, carente de planteamientos
previos y objetivos definidos. Al que hay que unir una serie de medidas puntuales e inconexas. En este
sentido, finalmente, también es de resefar las iniciativas de planificacion en torno a las actividades
nduticas realizadas dentro del &mbito comarcal. En este sentido, resulta especialmente interesante la
experiencia que se esté a llevar a cabo dentro de la Comarca do Salnés (Pontevedra).



Actualmente, dentro del producto turistico nautico en Galicia las estrategias de promocion tanto
desde el sector privado como publico son ampliamente mejorables’®. El problema fundamental
es la falta de medios cara la comercializacién de sus instalaciones y actividades. También, en
lineas generales, no existe la suficiente coordinacion entre los distintos niveles de la
Administracion’®, con las instalaciones, la actividad nautica y el sector turistico. La labor
promocional se centra en la asistencia a ferias, congresos, salones, etc., y en la organizacion
de competiciones deportivas (esencialmente regatas), de indudable impacto mediatico™. No
obstante, podemos afirmar que no existe una promocion con objetivos claramente turisticos,
bien dejando patente que las instalaciones y la propia actividad forman parte de la oferta
turistica, bien sea promocionando el entorno turistico. Asi, la promocion se basa
exclusivamente, en lineas generales, en la informacion relativa a la localizacion de las
diferentes instalaciones y de sus servicios. Por tanto, podemos afirmar que se carece de una
linea de promocion centrada en unos objetivos claramente turisticos, que integre la oferta de
actividades nauticas bajo la forma de un producto turistico. S6lo y muy recientemente,
podemos constatar la edicién de folletos promocionales que integran la sefializacion de las
caracteristicas de las instalaciones y la oferta propiamente dicha de actividades nauticas, con
la puesta en valor del entorno turistico inmediato.

Es esencial también, analizar la ideonidad de la politica tarifaria en correlacién con la calidad
de prestacion de los de diferentes servicios nauticos. Puesto que, mediante la implementacion
de una politica tarifaria atrayente, es posible propiciar el crecimiento de la clientela de cada una
de las instalaciones nauticas gallegas. Es decir, su cuota de mercado. La finalidad de dicha
instrumentacién de la politica tarifaria no sera otro que lograr, en principio, la fidelizacion de la
demanda potencial de servicio atendida. En un segundo término, este tipo de actuaciones se
erigirdn por su propio peso especifico en un claro incentivo de competitividad cara a la
captacion de crecientes cuotas de mercado. Finalmente, estas directrices revertiran en una
mejora significativa de los servicios ofertados. En este sentido, la prestacion de un servicio
portuario de un cierto nivel de calidad estara debidamente correspondido con un internalizable
coste final por concepto de uso con el que se le gravara a la demanda potencial de servicio de
las instalaciones nauticas.

En este punto, creo mas que necesario efectuar un andlisis de la situacion apuntada del sector
nautico turistico en Galicia y en concreto de los puertos deportivos, a través de la identificacion
de las oportunidades y amenazas del entorno y de las fortalezas y debilidades del destino y las
empresas (DAFO). Auditoria a nivel interno y externo que posteriormente nos permitira apuntar
una serie de medidas y estrategias basicas a desarrollar cara el futuro, con vistas a potenciar y
a mejorar la situaciéon del turismo nautico en Galicia (Cuadro 2).

2 En este sentido, valga como apunte, que dentro de la labor de marketing y promocion turistica
desarrollada por TURGALICIA, que en el ambito del turismo nautico se carece del disefio de una politica
estructurada y coherente. Asi, podemos apuntar que la labor desarrollada en la campafia 2002 se centré
en las siguientes actuaciones: redicion de un folleto de turismo nautico y la asistencia a los salones
nauticos de Barcelona (2-10 de noviembre), Paris (6-16 de diciembre) y Vigo (23-26 de mayo)
gTURGALICIA, Memoria de actividad 2002).

3 Dispersiéon actuaciones COTOP (Puertos de Galicia) y Direccion Xeral de Turismo, necesidad de
coordinacion por medio de centrar las competencias en una séla consejeria 0 mediante la creacion de un
organismo comun a las dos consejerias que coordine la politica a desarrollar en el ambito de los puertos
deportivos.

" En este sentido, es de destacar la reciente eleccion de Galicia como lugar de salida de la Vuelta al

Mundo (Volvo Ocean Race) en 2005, organizacion que recaera en las localidades de Vigo, A Corufia,
Sanxenxo y Baiona. Competicion de gran impacto mediatico mundial, que ademas de suponer unos
I6gicos beneficios econdmicos directos, es de esperar que sus diferentes sinergias se aprovechen de la
forma méas adecuada para dar el definitivo espaldarazo que el Turismo Nautico requiere en Galicia.



CUADRO 2. Andlisis DAFO: El Turismo Nautico en Galicia. La oferta de puertos deportivos.

OPORTUNIDADES

Mejora de las infraestructuras de transportes con el exterior. Registrandose un importante crecimiento de la accesibilidad con el resto de Espafia.
Especial mencién merece la puesta en funcionamiento de las denominadas Autovias de la Meseta.
Celebracion del proximo Afio Xacobeo 2004. Pero especial relevancia, debe tener la reciente eleccién de Galicia como lugar de salida de la

Vuelta al Mundo en vela (Volvo Ocean Race) en el 2005.

El mercado del Turismo Nautico esta conquistando en los Ultimos tiempos un abanico de renta mas amplio dentro de la demanda, relegando el

tépico de elitista.

Instalaciones y embarcaciones de otros sectores, especialmente el pesquero, susceptibles de transformacion.

Cultura marinera muy arraigada en Galicia.

FORTALEZAS

Condiciones climaticas y contorno natural privilegiado para la
practica de la nautica de recreo.

Localizacién de Galicia en la ruta de paso para el trafico de
embarcaciones de recreo del Norte de Europa cara el
Mediterraneo.

Posesion de un importante nimero de puertos deportivos, con
una buena distribucién geografica a lo largo del litoral gallego.

En materia de precios de amarre de los puertos deportivos,
Galicia presenta una situacién muy competitiva.

Galicia ocupa un lugar destacado, dentro del panorama espariol,
en el nimero de asociaciones nautico deportivas (vela, remo,...).

DEBILIDADES

Puertos deportivos de reducido tamafio y con insuficientes
servicios. Escaso numero de amarres reservados para uso
turistico (transeuntes).

La existencia de un importante nimero de puertos deportivos
gestionados por Clubes nauticos dificulta su utilizacion como
recursos turisticos.

Falta de integraciéon, en lineas generales, de los puertos
deportivos con su entorno inmediato. En este sentido, se trata
también de paliar en la medida de lo posible los
estrangulamientos operativos existentes en cada uno de los
diferentes puertos deportivos para la comercializacion de la
prestacion de sus diferentes servicios en su hinterland portuario.
Las trabas legales burocraticas y la excesiva presion fiscal
dificultan el desarrollo del sector.

Sector marcado por una fuerte estacionalidad en los meses de
verano.

Reducido nimero de empresas y barcos destinados a la practica
del charter nautico. En la misma linea, poco impulso y falta de
empresas comercializadoras de la pesca deportiva.

Falta de gestion empresarial y de formacion especifica del
personal. Especialmente, para atender adecuadamente a la
demanda de ocio y recreacion.

Falta de una auténtica comunicacién y comercializaciéon de los




puertos deportivos y, por extension, del Turismo Nautico. Es
destacar, en este punto, la inexistencia de una central de
reservas para el producto nautico-turistico.

- Debilidad de asociacionismo por parte de los integrantes de la
oferta nautica, a pesar de intentos como la puesta en
funcionamiento de las Estaciones Nauticas de O Salnés y Sada.

- Descoordinacion entre las diferentes administraciones vy
organizaciones que tienen competencias en la materia de puertos
deportivos.

AMENAZAS

- Importante y rapido desarrollo del Turismo Nautico en otros paises competidores.

- Falta de un auténtico Plan Estratégico del Turismo Nautico a medio y a largo plazo integrado y coordinado con asociaciones publicas y privadas.

- Escasa informacion y falta de conocimiento en el mercado exterior sobre la oferta de instalaciones nautico-deportivas gallegas y, por extension,
del Turismo Nautico.

- Oferta complementaria, proxima a las zonas portuarias, de caracter familiar y minifundista, poco sensible a la potencialidad del Turismo Nautico.

- Implantacion y éxito de estrategias de colaboracion comercial intersectorial en Espafia (Estaciones Nauticas del Mediterraneo) y en otros paises
competidores.

Fuente: Elaboracion propia.




6. LINEAS DE ACTUACION.

A partir de las consideraciones efectuadas en el anterior diagnéstico, consideramos
necesarios la aplicacién de los siguientes criterios de actuacion, para la puesta en valor de los
puertos deportivos y de la nautica recreativa en Galicia:

e Favorecer las interrelaciones, el asociacionismo entre los diferentes sectores
integrantes de la oferta nautica. Es preciso ahondar en las acciones dirigidas a la
busqueda de sinergias entre los diferentes sectores implicados. En este sentido, seria
interesante reunir y agrupar el factor humano vinculado con el sector (inversores reales
y potenciales, directores y empleados de instalaciones, federaciones, clubes,...), y
abordar la necesidad de incrementar la cooperacion y coordinacién mutua.

e Las diferentes administraciones deberan plantear y poner en funcionamiento un
conjunto de politicas y técnicas coordinadas, reflejadas en una serie de lineas de
actuacion tendentes a fomentar, mejorar y promover el turismo nautico, y
consecuentemente la rentabilizaciéon de la oferta de instalaciones nauticas. En
este sentido, seria de sumo interés, potenciar la cooperacion inter administrativa entre
municipios con instalaciones nauticas para crear zonas de promocion turistico nautica,
aunando esfuerzos de promocioén.

e Efectuar actuaciones tendentes a reducir la estacionalidad de las actividades del
sector. Las actividades nautico-deportivas se concentran mayoritariamente durante los
meses de verano, por lo que es necesario fomentar actuaciones tendentes a la
desestacionalizacion. En este sentido serian recomendables, entre otras, actividades
destinadas a la promocion del turismo nautico en temporada baja u otras tendentes a
mejorar el atractivo de los puertos gallegos como puertos de hibernaje.

e Creacion de una Red de puertos deportivos a nivel de Galicia. Potenciar el
establecimiento de convenios de colaboracion entre diferentes puertos, definiendo
productos y servicios turisticos homogéneos, disefiados para las diferentes tipologias
de turistas potenciales.

e Fomentar y facilitar la adaptacion y reconversion de los puertos deportivos. En
beneficio de todo el sector, se deberia favorecer la adaptacion de las infraestructuras a
las demandas de cada momento.

e Potenciar programas de formacién profesional y de cualificaciéon especificas del
personal de los puertos deportivos, a través de los organismos publicos
correspondientes. Programas que podrian centrarse también en el reciclaje de
profesionales del sector pesquero para actividades de nautica deportiva y turistica.

e Impulsar la creaciéon de empresas de productos nautico turisticos. Por ejemplo,
centradas en: charter nautico, pesca deportiva,...

e Mejorar y fomentar el consenso social entorno a los puertos deportivos. En este
sentido seria recomendable establecer el maximo de dialogo social entre los distintos
sectores afectados, discutiendo y poniendo en practica todas las actuaciones posibles
para reducir o eliminar los impactos negativos que estos puedan producir.

e Estandarizar los servicios de las instalaciones. Promoviendo el incremento del
nuamero y calidad de los servicios ofertados y el nimero de amarres disponibles para
transedntes en las instalaciones nauticas existentes. En el caso de la creacién de
nuevos puertos deportivos, su localizacion y caracteristicas deben partir de la adopcion
de criterios de racionalidad en cuanto a la distribucidn de la oferta a lo largo del litoral, y
de consideraciones ingenieriles y medioambientales.

e Mantener una politica de fomento de la calidad e innovacién. En coordinacién con
la anterior propuesta, que permita consolidar a Galicia como region lider en el negocio
nautico turistico. Recordemos la importancia que tiene para el turismo el grado de
satisfaccion de la clientela, por tanto, todas las medidas tendentes a mejorar la
atencion del cliente repercutiran positivamente en el sector.

e Promover la adopcién en las diferentes instalaciones nauticas la adopcién de
criterios de calidad ambiental, como via de promocién y reposicionamiento
dentro del mercado turistico nautico. Sensibilizar al propio sector sobre la necesidad
del sistema de calidad y facilitar a las instalaciones nauticas su implantacion, la
evaluaciéon de forma directa de su nivel de calidad y la realizacion de una mejora
continua de este nivel.



e Adoptar las medidas necesarias y mejorar el control de las costas, puertos y mar
abierto, para proteger el medio ambiente y evitar la contaminacion costera.

e Precios competitivos. En esta linea, seria adecuado ampliar y dar facilidad de acceso
a los niveles medios de renta para el uso y disfrute de las actividades nauticas,
rompiendo con la idea preconcebida de turismo de élite™.

e Potenciar la investigaciéon desde las diferentes administraciones sobre el
producto turistico nautico. Con el objeto, de poder alcanzar un conocimiento lo mas
profundo posible del perfil de la demanda especifica de los puertos deportivos
(motivaciones y expectativas): definicion de los publicos objetivos (investigacion de
mercados). Conocimiento, a través del cual, poder definir y desarrollar productos de
Turismo Nautico competitivos dentro del mercado (definicién de producto). Fijacion de
las estrategias de actuacion de los diferentes productos y un Plan de Comercializacion.

e Establecer un plan especifico de promociéon para el producto nautico. En este
sentido, seria de interés, elaborar publicaciones y soportes promocionales especificos
que aglutinen el producto nautico con los diferentes mini-productos que ofrece el puerto
deportivo y las empresas del municipio’®. Actuaciones que deben ir encaminadas a
posicionar a Galicia como destino de calidad, siendo de especial interés las dirigidas al
exterior.

e Creacién de una marca identificativa y, a su vez, de un mensaje genuino que
sintetice los elementos mas valorados dentro de la imagen’’ del litoral gallego,
como forma promocional de la oferta de puertos deportivos y del Turismo
Nautico en Galicia. Esta imagen (gréfica y verbal) deberia ser compartida y flexible, de
manera que permita incorporar la variedad de oportunidades y posibilidades de
aprovechamiento para el Turismo Nautico, que son factibles en este ambito litoral.

e Impulsar la creacién de nuevos productos nauticos. Estableciendo acciones de
interrelacion entre los diferentes sectores de la oferta nautica y las empresas de
alojamiento y comercializacion, al objeto de poder complementar el producto nautico, al
mismo tiempo, complementar otros productos turisticos como el producto sol-playa,
vacaciones activas,...

e Promover la creacion de una central de reservas para el producto turistico
nautico.

e Continuar la promocion del deporte nautico y la organizacion de competiciones
de alto nivel. Con el objetivo de consolidar la imagen de Galicia dentro del mercado
turistico nautico. Estas actividades de promocién deberian extenderse a acciones
directas en el exterior, en especial al mercado francés y espariol, los cuales presentan
un potencial considerable de crecimiento.

® En este sentido, serfa interesante captar a los segmentos del turismo familiar (por medio, por ejemplo,
de la creacion de Clubes de familia con precios reducidos), a los segmentos mas jovenes (por medio de
acuerdos con distintas federaciones y clubes nauticos para la puesta en funcionamiento de escuelas,
cursos, seminarios,... encaminados a la practica de diferentes actividades nauticas, a fomentar una
cultura cercana a la mar), del turismo activo (usando fortfaits),...

® De momento, en la actualidad la promocién existente se remite, en gran medida, a folletos informativos
de la existencia de instalaciones o actividades nauticas, no a integrarlas dentro de la oferta de productos y
servicios turisticos.

" La imagen turistica de un territorio expresa su contenido real y material. Anticipa, por tanto, los
elementos excepcionales que el turista puede incorporar a su vivencia cotidiana a partir de su acto de
consumo turistico. La imagen es el elemento que enuncia el contenido de una experiencia turistica y, por
tanto, es el elemento que decanta el proceso de decisién, en el momento de viajar o no a un destino, sino
también, en el caso afirmativo, de las condiciones de viaje en términos de duracién, actividad y
modalidad.
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