
Competitividad de las exportaciones españolas

Evolución de precios de materias primas 

para la transición energética

Núm. 3155 
FEBRERO de 2023



MINISTERIO DE INDUSTRIA, COMERCIO Y TURISMO
NÚMERO 3155

Director
Bernardo Hernández San Juan

Secretario de Redacción
Juan Enrique Gradolph Cadierno

Jefa de Redacción
Pilar Buzarra Villalobos

Consejo de Redacción: Iria Álvarez Besteiro, Antonio Mª Ávila Álvarez, Fernando Ballestero Díaz, Marta Bardón 
Fernández-Pacheco, Alberto Cerdán Borja, José Mª Fernández Rodríguez, Rocío Frutos Ibor, Joaquín López Vallés, 
Rodrigo Madrazo García de Lomana, Isaac Martín Barbero, Isabel Riaño Ibáñez, Paloma Sánchez Muñoz, Francisco 
Javier Sansa Torres y Marta Valero San Paulo.
Redacción: María José Ferreras Álvarez.
Logo y diseño general: Manuel A. Junco.
Edición y Redacción: Paseo de la Castellana, 162, planta 12. Teléfono: 91 349 31 90. www.revistasICE.com
Distribución y suscripciones: 91 349 43 35, CentroPublicaciones@mincotur.es

El Boletín Económico de ICE se encuentra en las siguientes bases bibliográficas: CARHUS PLUS+, CIRC,  
DIALNET, DICE, DULCINEA, EBSCO, ISOC, Journal Scholar Metrics, MIAR y REBIUN.

Editor: S. G. de Estudios y Evaluación de Instrumentos de Política Comercial. Secretaría de Estado de Comercio
Diseño de cubierta: Eduardo Lorenzo
Composición y maquetación: SAFEKAT, SL
Impresión y encuadernación: Centro de Impresión Digital y Diseño de la Secretaría de Estado de Comercio
Papel:
 Exterior:  estucado brillo ecológico (150 g)
 Interior:  offset ecológico FSC/TCF (80 g)
ECPMINCOTUR: 1.ª ed./200/0223
PVP: 7€ + IVA
DL: M 30-1958
NIPO: 112-19-006-3
e-NIPO: 112-19-007-9
ISSN: 0214-8307
e-ISSN: 2340-8804
Catálogo general de publicaciones oficiales: https://cpage.mpr.gob.es/

Los análisis, opiniones y conclusiones expuestos en los artículos de esta publicación 
son los de los autores y no representan opiniones oficiales de la Secretaría de Estado 
de Comercio, con las que no tienen por qué coincidir necesariamente

En preparación

 Estrategias de internacionalización de las empresas de servicios



1BOLETÍN ECONÓMICO DE ICE 3155 
FEBRERO DE 2023

S
u

m
ar

io

Boletín Económico de Información Comercial Española
MINISTERIO DE INDUSTRIA, COMERCIO Y TURISMO

S U M A R I O

En portada

Subdirección General de Estudios y 

Evaluación de Instrumentos de Política 

Comercial

3 La competitividad de las exportaciones 

españolas entre 2010 y 2022

Colaboraciones

Macarena Larrea Basterra y  

Juan Cisneros Artiach

15 Evolución y riesgos asociados de los precios 

de materias primas críticas para la transición 

energética

Fernando González Laxe 35 Los puertos africanos ante su modernización

Pablo Delgado Cubillo,  

Andrés García Pereda y  

Lara Tobías Peña

49 Hacia la liberalización del autobús interurbano





3

E
n

 p
o

rt
ad

a

BOLETÍN ECONÓMICO DE ICE 3155 
FEBRERO DE 2023

Subdirección General de Estudios y Evaluación de Instrumentos de Política Comercial*

LA COMPETITIVIDAD DE LAS EXPORTACIONES 
ESPAÑOLAS ENTRE 2010 Y 2022

El comercio exterior ha mostrado un fuerte dinamismo en 2022, en un marco de presiones 
inflacionistas y de desaceleración de la actividad económica mundial. La mejora de la compe-
titividad precio de las exportaciones es uno de los elementos que puede contribuir a que esta 
tendencia se mantenga y a que el sector exterior continúe contribuyendo al crecimiento y la 
creación de empleo. 

En este artículo se analiza la evolución de la competitividad precio y coste de las exporta-
ciones con una perspectiva de medio plazo, para el periodo 2010-2022, mediante el estudio de 
los índices de tendencia de la competitividad que elabora la Secretaría de Estado de Comercio. 
Se concluye que la competitividad precio y coste ha contribuido al dinamismo del sector, que, 
posiblemente, se ha apoyado también en otros factores, como la calidad, la marca o la innova-
ción, que han facilitado ganancias de cuota de exportación frente a nuestros principales 
competidores.

Palabras clave: comercio internacional, competitividad, exportaciones, sector exterior, economía es-
pañola, inflación, índices de valor unitario.
Clasificación JEL: F13, F14.

1. Introducción

El año 2022 se ha caracterizado por el fuer-

te dinamismo del comercio exterior, en un mar-

co de presiones inflacionistas y desaceleración 

de la actividad económica mundial. Tanto las 

exportaciones como las importaciones espa-

ñolas de bienes han alcanzado niveles máxi-

mos históricos. Aunque el fuerte aumento del 

valor de estas variables está principalmente 

asociado al crecimiento de sus precios, en tér-

minos reales también han aumentado de forma 

significativa.

Así, las exportaciones declaradas de bienes 

han registrado un valor de 389.208,9 millones 

de euros y las importaciones declaradas, de 

457.321,2 millones de euros. En términos no-

minales, las exportaciones crecieron un 22,9 % 

y las importaciones un 33,4 %. Las correspon-

dientes tasas de variación real, una vez des-

contado el efecto de los precios, aproximados 

por los índices de valor unitarios, fueron del 

3,9 % y del 7,4 %, respectivamente (Secretaría 

de Estado de Comercio, 2023a).

* Secretaría de Estado de Comercio.

Versión de febrero de 2023.

https://doi.org/10.32796/bice.2023.3155.7549
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La elevada inflación ha sido, precisamente, 

uno de los rasgos característicos de la evolu-

ción de la economía mundial en 2022. Cobró 

impulso desde mediados de 2021, alentada 

por la evolución de los precios de materias pri-

mas energéticas y no energéticas, y por la 

existencia de cuellos de botella en las cadenas 

globales de suministro, que se vienen detec-

tando desde el principio de la pandemia 

COVID-19 y que se hicieron especialmente vi-

sibles al ganar fortaleza la recuperación eco-

nómica. La guerra de Ucrania ha supuesto un 

impulso adicional para los precios de las mate-

rias primas (Paace, 2022). Tan solo en el últi-

mo trimestre de 2022, la inflación parece co-

menzar a presentar indicios de moderación en 

algunas áreas geográficas (Banco de España, 

2022). 

Ante las presiones inflacionistas, el tono de 

la política monetaria se ha endurecido, tanto en 

el área del euro como en las principales econo-

mías industrializadas y emergentes, con ex-

cepciones como Japón o China. Como resulta-

do de estas presiones y del carácter más 

restrictivo de la política monetaria, la economía 

mundial presenta claros signos de desacelera-

ción, que son especialmente intensos en el 

área del euro. La depreciación del euro frente 

al dólar ha podido contribuir, no obstante, a 

moderar la desaceleración económica, aunque 

dificulta el control de la inflación (Banco de Es-

paña, 2022).

En este contexto de elevada incertidumbre, 

el seguimiento de los indicadores de competiti-

vidad precio y coste del sector exterior español 

adquiere una especial relevancia. A largo pla-

zo, la competitividad exterior de una economía 

depende de una multiplicidad de factores, 

como la amplitud y calidad de la base exporta-

dora, la innovación, la imagen de marca, el ca-

pital humano, la capacidad para penetrar en 

nuevos mercados, de diversificar geográfica y 

sectorialmente las exportaciones o de mejorar 

la inserción en cadenas globales de valor resi-

lientes. Las políticas de apoyo a la internacio-

nalización tienen entre sus objetivos mejorar 

estos factores (Subdirección General Estrate-

gia de Internacionalización, 2021). Sin embar-

go, a corto plazo y medio plazo, y especialmen-

te en un entorno global tan convulso como el 

actual, es preciso atender también a la evolu-

ción de variables como costes, precios y tipo 

de cambio, que pueden determinar la capaci-

dad de nuestro sector exterior para sostener el 

crecimiento económico y moderar la tendencia 

de desaceleración.

En este artículo se analiza la evolución de 

los índices de tendencia de competitividad pre-

cio y coste elaborados por la Subdirección Ge-

neral de Estudios y Evaluación de Instrumen-

tos de Política Comercial. En el Recuadro 1 se 

presentan, de forma sintética, las principales 

características de estos índices. 

En los siguientes apartados se estudiará 

la evolución de la competitividad precio y 

coste del sector exterior español frente a la 

UE-27, diferenciando, a continuación, entre 

los países que forman parte de la zona euro1 

y los que no forman parte de ella. Con poste-

rioridad, se analizará la evolución de esta 

variable frente a los países de la OCDE que 

no forman parte de la UE-27, que, como paí-

ses industrializados, son competencia direc-

ta de nuestros exportadores en los merca-

dos internacionales. Finalmente, se analizará 

la competitividad precio frente a las grandes 

economías emergentes conocidas por el 

acrónimo BRICS, que constituyen otra 

1 Dado el periodo de análisis, las referencias a la UEM-19 o zona euro 
en este artículo excluyen a Croacia, país que, desde el 1 de enero de 
2023, es el vigésimo Estado miembro de la UE-27 en adoptar la moneda 
común (Martínez Jerez, 2022).
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fuente de competencia para los exportado-

res españoles. El artículo se cierra con un 

epígrafe en el que se resumen las principa-

les conclusiones.

El análisis se realizará con una visión de 

medio plazo que permita valorar con una pers-

pectiva adecuada la evolución reciente de los 

indicadores de competitividad exterior de la 

economía española. Se pretende así que este 

artículo complemente la labor de seguimiento 

que se realiza a través del cálculo y difusión tri-

mestral de los índices de tendencia de compe-

titividad (Secretaría de Estado de Comercio, 

2023b).

RECUADRO 1 
LOS ÍNDICES DE TENDENCIA DE COMPETITIVIDAD

Los índices de tendencia de competitividad (ITC), elaborados por la Secretaría de Estado de Comercio, son 
tipos de cambio efectivos reales calculados para distintas zonas geográficas y con distintos indicadores de 
precios y costes. Se trata de indicadores ex ante de la competitividad exterior que persiguen medir cómo evo-
lucionan los precios y los costes de nuestra economía en relación con los de distintas áreas geográficas del 
resto del mundo.

Los ITC se calculan para las siguientes áreas geográficas y con los siguientes indicadores de precios y costes:

– UE-27 (Unión Europea): con precios de consumo, con índices de valor unitario de las exportaciones y 
con costes laborales unitarios.

– UEM-19 (países de la zona euro): con precios de consumo, con índices de valor unitario de las expor-
taciones y con costes laborales unitarios.

– UE-27 no UEM-19 (países de la Unión Europea no pertenecientes a la zona euro): con precios de con-
sumo, con índices de valor unitario de las exportaciones y con costes laborales unitarios.

– OCDE (países de la OCDE): con precios de consumo.
– OCDE no UEM-19 (países de la OCDE que no pertenecen a la zona euro): con precios de consumo.
– OCDE no UE-27 (países de la OCDE que no pertenecen a la Unión Europea): con precios de 

consumo.
– BRICS (Brasil, Rusia, India, China y Sudáfrica): con precios de consumo.

Los ITC se calculan con periodicidad mensual, se publican trimestralmente y tienen base en el año 2010 
(media aritmética de los índices mensuales de 2010 igual a 100). 

Los tipos de cambio del euro (o de la peseta antes de 1999) frente a la zona geográfica de referencia se 
ponderan por la participación de cada país en el total de las exportaciones de bienes de dicha zona. Se obtie-
nen así tipos de cambio efectivos nominales que, multiplicados por el correspondiente índice de precios rela-
tivos, ponderado de igual forma, y divididos por 100, dan lugar al correspondiente ITC.

Los ITC construidos con estas ponderaciones resultan, por lo tanto, especialmente adecuados para valorar 
la competitividad en costes y precio de nuestras exportaciones de bienes frente a las del área de referencia en 
el conjunto del mundo. 

Los ITC calculados con índices de valor unitario de las exportaciones son los que proporcionan una visión 
más directa, ya que estos índices de valor unitario son una aproximación a los precios del sector exportador 
de bienes. Sin embargo, no están disponibles para todas las áreas geográficas.

Los ITC calculados con precios de consumo son indicativos de las diferencias en presiones inflacionistas 
entre nuestra economía y las del área de referencia que pueden acabar afectando a la competitividad de las 
exportaciones.

Finalmente, los ITC calculados con costes laborales unitarios permiten detectar diferencias en presiones de 
costes (que, a su vez, pueden derivar de presiones salariales distintas o de diferencias en la evolución de la 
productividad aparente del trabajo) que pueden traducirse en cambios en los precios o en los márgenes em-
presariales, con impacto en la competitividad.

Fuente: Secretaría de Estado de Comercio (2020) y elaboración propia.
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2. Competitividad frente a la UE-27

El análisis de los diversos indicadores de com-

petitividad y de los elementos que los componen 

sugiere que la competitividad de las exportacio-

nes sigue una tendencia de mejora a medio pla-

zo que se refleja en aumentos de la cuota que 

representan las exportaciones españolas en las 

de la UE-27. Esta mejora de competitividad se 

apoyaría tanto en la contención de precios relati-

vos y costes laborales como en elementos, como 

la calidad, la imagen de marca o la innovación, 

que podrían estar permitiendo mejoras en los 

márgenes de los exportadores españoles con re-

lación a los de sus competidores comunitarios.

En el Gráfico 1 se recogen los ITC frente a 

la UE-27, calculados con índices de valor unita-

rio de las exportaciones, precios de consumo y 

costes laborales unitarios. Desde una perspec-

tiva de medio plazo, para el periodo 2010-2022, 

se observa un comportamiento diferenciado de 

los ITC, según el indicador que se seleccione. 

El ITC construido con índices de valor unita-

rio (IVU) de las exportaciones muestra una ten-

dencia moderadamente ascendente que indica 

un deterioro de la competitividad. Sin embargo, 

el ITC construido con los índices de precios de 

consumo (IPC) presenta una trayectoria de lige-

ro descenso que indica una mejora de competi-

tividad. Finalmente, el ITC construido con los 

costes laborales unitarios (CLU) revela una ten-

dencia de mejora de la competitividad en costes 

que solo se interrumpe en el año 2019 y princi-

pios de 2020, para volver luego a recuperarse.

Así, desde el año 2010 hasta septiembre de 

2022, la competitividad precio medida a través 

del ITC construido con IVU se habría deteriora-

do en un 4,7 %. Si la medición se realiza con el 

ITC construido con IPC, se observa una mejo-

ra del 5,5 %, extendiendo el análisis hasta di-

ciembre de 2022. El ITC calculado con CLU, 

por su parte, revela una mejora de competitivi-

dad de un 11,1 % desde 2010 hasta septiembre 

de 2022.

GRÁFICO 1 
ÍNDICES DE TENDENCIA DE LA COMPETITIVIDAD FRENTE A LA UE-27 

(Índice base 2010)
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Fuente: Secretaría de Estado de Comercio. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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Si el análisis se centra en los datos más re-

cientes, se observa que la competitividad precio, 

medida a través de los IVU, se ha mantenido 

prácticamente estable. El ITC correspondiente 

ha registrado un aumento del 0,5 % en ene-

ro-septiembre de 2022 respecto al mismo perio-

do de 2021. La competitividad precio medida a 

través del IPC ha mejorado en un 1,0 % en el 

conjunto del año 2022, frente a 2021. y, final-

mente, el ITC construido con CLU ha mejorado 

también en un 3,7 %, comparando enero-sep-

tiembre de 2022 con el mismo periodo de 2021.

El análisis desagregado de los índices que 

componen los ITC (tipo de cambio efectivo no-

minal, por un lado, y los correspondientes índi-

ces de precios o costes, por otro) revela que la 

apreciación del euro frente a las monedas de 

los Estados miembros de la UE que no forman 

parte de la zona euro ha sido un factor que ha 

incidido negativamente en la competitividad 

de nuestro sector exterior desde 2010. En con-

creto, el tipo de cambio efectivo nominal indica 

una apreciación del 2,0 % desde el año base 

hasta diciembre de 2022. Los IVU de las ex-

portaciones españolas también han crecido 

por encima de los del conjunto de la UE-27, 

con un aumento del índice de precios relativos 

del 2,7 %, hasta septiembre de 2022. Por el 

contrario, el IPC relativo ha mejorado en un 

7,3 %, hasta diciembre de 2022, y el de CLU 

relativo, en un 12,8 %, hasta septiembre del 

mismo año.

Puede concluirse que, en el periodo 2010-

2022 que se ha analizado, los precios de la 

economía española (aproximados por el IPC) y 

los costes laborales (aproximados por los CLU) 

han contribuido, en cierta medida, a la compe-

titividad de las exportaciones. El comporta-

miento relativamente menos favorable de la 

competitividad precio medida a través de los 

IVU responde, en consecuencia, a otros facto-

res que resulta conveniente estudiar.

Una posibilidad es que nuestro sector expor-

tador haya estado sujeto a presiones de 

GRÁFICO 2 
DESCOMPOSICIÓN DE LOS ITC FRENTE A LA UE-27 

(Índices base 2010)
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Fuente: Secretaría de Estado de Comercio. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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coste derivadas de otros insumos, que no se re-

flejan, al menos plenamente, ni en los CLU ni en 

el IPC. Por ejemplo, si las exportaciones españo-

las precisan, en mayor medida que las de nues-

tros socios comunitarios, de productos energéti-

cos y los precios de dichos productos aumentan 

significativamente, se produce una mayor pre-

sión sobre los precios de exportación españoles 

que puede deteriorar la competitividad. 

Sin embargo, es también posible que el au-

mento de los IVU de exportación relativos no 

responda (al menos no plenamente) a mayores 

presiones de coste, sino a una evolución de los 

márgenes empresariales de los exportadores 

españoles más favorable que la de nuestros 

socios comunitarios o a cambios en la compo-

sición de la exportación hacia productos de 

mayor calidad y valor unitario. En este caso, el 

aumento de los IVU relativos no debería inter-

pretarse como un deterioro de la competitivi-

dad. Al contrario, podría estar indicando mejo-

ras en otros factores, como la imagen de marca, 

calidad de los productos o innovación.

Esta segunda hipótesis, que el aumento de 

los IVU relativos refleja en realidad mejoras en 

calidad o márgenes y no implica un deterioro 

de competitividad, es consistente con el creci-

miento que ha registrado el peso de las expor-

taciones españolas en el total de exportacio-

nes del conjunto de la UE-27 (Gráfico 3). Esta 

participación ha aumentado desde el 5,3 % en 

2010, hasta el 5,8 % en el acumulado enero-no-

viembre de 2022. El crecimiento, aunque mo-

derado, ha sido sostenido en el periodo, salvo 

por los ligeros descensos de 2018 a 2020. Esta 

evolución apunta a una mejora de la competiti-

vidad de las exportaciones de bienes españo-

las con relación a las del conjunto de la UE-27.

3.  Zona euro y países de la UE que  
no pertenecen a la zona euro

La evolución de la competitividad del sector 

exterior de la economía española frente a la 

zona euro permite alcanzar conclusiones 

GRÁFICO 3 
PESO DE LAS EXPORTACIONES ESPAÑOLAS EN EL TOTAL DE EXPORTACIONES DEL ÁREA GEOGRÁFICA 2010-2022 

(Porcentajes sobre el total)
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Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Eurostat.
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similares a las obtenidas para la UE-27. La com-

petitividad de nuestras exportaciones mejora 

en el periodo de análisis apoyándose en meno-

res presiones inflacionarias y de costes y, pro-

bablemente, en mejoras en otros elementos de 

competitividad que permiten aumentar los már-

genes de los exportadores españoles con rela-

ción a los de sus competidores de la zona euro.

Cuando se centra la atención en los países 

de la UE no integrados en la moneda común, 

destaca el papel del tipo de cambio nominal que 

se asocia a pérdidas o ganancias de competitivi-

dad. Aunque, nuevamente, se observan meno-

res presiones inflacionistas o de costes laborales 

en España que en el área geográfica de referen-

cia, frente a este grupo de países parece que la 

competitividad precio (aproximada por el ITC 

calculado con IVU) adquiere mayor importancia.

Como se ha señalado, el análisis de los indica-

dores de competitividad exterior de la economía 

española frente a la zona euro ofrece, como es 

lógico, resultados muy similares a los obtenidos 

para el conjunto de la UE-27. El uso de una mo-

neda común implica que la evolución de la com-

petitividad precio y coste frente a estos países 

puede medirse, directamente, a través de los ín-

dices de precios o costes relativos.

Como se observa en el Gráfico 4, la compe-

titividad de las exportaciones españolas frente 

a la UEM-19 habría registrado un leve deterioro 

en el periodo de análisis si se atiende a la evo-

lución de los IVU de exportación, mientras que 

habría mejorado si se atiende a los IPC relati-

vos o a los CLU relativos. 

La interpretación de estos indicadores es si-

milar a la realizada para el conjunto de la UE-27. 

Los exportadores españoles no parecen suje-

tos, en el periodo de análisis, a mayores pre-

siones inflacionistas (atendiendo a la evolu-

ción del IPC relativo) o de costes laborales 

(atendiendo a la evolución de los CLU relati-

vos) que los exportadores de la UEM-19. La 

mejora de la cuota de exportación de España 

en el periodo, con relación al conjunto de 

GRÁFICO 4 
DESCOMPOSICIÓN DE LOS ITC FRENTE A LA UEM-19 

(Índices base 2010)
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exportaciones de la UEM-19 (Gráfico 3), sugie-

re que el incremento del IVU relativo es más un 

reflejo de una mejor evolución de la calidad o 

de los márgenes empresariales que el resulta-

do de una erosión de la competitividad.

La evolución de los ITC frente a los países 

de la UE-27 que no forman parte de la zona 

euro permite destacar el papel del tipo de cam-

bio en la evolución de la competitividad precio 

(Gráfico 5). Desde 2010, las monedas de estos 

países han seguido una tendencia de depre-

ciación frente al euro, con una variación del 

tipo de cambio nominal del 12,2 %, en diciem-

bre de 2022, frente a la media de 2010.

La evolución de los IVU de exportación rela-

tivos también ha sido, en principio, desfavora-

ble, a partir de 2016, para la competitividad de 

los productos españoles frente a los de esta 

área geográfica. En conjunto, a septiembre de 

2022, el IVU relativo había aumentado un 3,3 % 

respecto al periodo base.

Por el contrario, la evolución de los IPC y 

CLU relativos ha más que compensado la evo-

lución del tipo de cambio nominal. Así, el indi-

cador de IPC relativo a finales de 2022 mejoró 

en un 13,5 %, dando lugar a una mejora del ITC 

correspondiente de un 3,0 %. El indicador de 

los CLU relativos, a septiembre de 2022, tam-

bién mejoró en un 23,2 %, resultando en una 

ganancia de competitividad, según la evolución 

del correspondiente ITC, del 13,6 %.

De nuevo, se constata que las exportacio-

nes españolas no han sufrido presiones de 

precios o de costes laborales superiores a las 

de los países de la UE-27 que no pertenecen a 

la zona euro. También se observa un deterioro 

de la competitividad precio de las exportacio-

nes, medida por el ITC construido con los IVU, 

que resulta difícil de interpretar.

La evolución del porcentaje que representan 

las exportaciones de bienes españolas so-

bre las del conjunto del área es más errática. 

GRÁFICO 5 
DESCOMPOSICIÓN DE LOS ITC FRENTE A LA UE-27 NO UEM-19 

(Índices base 2010)
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Fuente: Secretaría de Estado de Comercio. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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Posiblemente, se ve afectada por otros factores, 

como la situación de los mercados de destino 

de exportación, además de por la evolución de 

la competitividad precio y coste o de otros facto-

res de competitividad. Con todo, al final del pe-

riodo de análisis (enero-noviembre de 2022) el 

peso de las exportaciones españolas, en com-

paración con las de esta región, registró un des-

censo de 1,9 puntos porcentuales con relación 

a 2010 (Gráfico 3). Este descenso se observó 

de forma ininterrumpida desde 2017 hasta 2020. 

Desde entonces, se ha producido una recupera-

ción, a pesar de que se han mantenido los au-

mentos del tipo de cambio efectivo nominal y 

del índice de IVU relativo. En definitiva, el diag-

nóstico del efecto del ITC calculado con IVU de 

exportación sobre la evolución de nuestra cuota 

de exportaciones respecto a los países no es 

claro, aunque parece apuntar a una relevancia 

de los factores de competitividad precio mayor 

que frente a los países de la UEM-19.

4.  Países de la OCDE excluida la 
UE-27

El análisis de los indicadores de competitivi-

dad precio frente a otros países desarrollados 

tiene un alcance más limitado. A medio plazo, 

se constata una mejora de competitividad aso-

ciada, principalmente, a menores presiones in-

flacionistas, medidas a través del IPC.

Fuera del ámbito de la UE-27, nuestras ex-

portaciones de bienes compiten, sobre todo, 

con las de otros países desarrollados, que per-

tenecen a la OCDE2. Entre 2010 y finales de 

2022, la competitividad precio de las exportacio-

nes españolas, medida con el ITC calculado con 

IPC relativos, ha mejorado un 6,0 %. Sin embar-

go, esta mejora ha sido el resultado de una evo-

lución dispar de los componentes del ITC.

2 Estados Unidos, Canadá, Chile, Islandia, Israel, Japón, Noruega, 
Nueva Zelanda, Australia, Corea del Sur, México, Turquía, Reino Unido y 
Suiza.

GRÁFICO 6 
ITC FRENTE A LOS PAÍSES DE LA OCDE QUE NO PERTENECEN A LA UE 

(Índices base 2010)
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La evolución de la competitividad precio de 

nuestras exportaciones frente a este grupo 

de países en el periodo de análisis ha respondi-

do, sobre todo, a la evolución del tipo de cambio. 

Se han alternado periodos de apreciación del 

euro con otros de depreciación, y la competitivi-

dad precio ha evolucionado en consecuencia.

El papel del IPC relativo ha sido favorable a 

la competitividad. Hasta mediados de 2013 

permaneció estable y, desde entonces, ha se-

guido una tendencia de descenso que ha com-

pensado los periodos de apreciación del euro e 

intensificado el efecto procompetitivo de las fa-

ses de depreciación.

Desde septiembre de 2022, sin embargo, la 

evolución del tipo de cambio efectivo nominal ha 

dado lugar a una mayor presión sobre la com-

petitividad precio que no ha podido ser plena-

mente compensada por la evolución más favo-

rable del IPC. En el actual entorno inflacionista 

será preciso, por lo tanto, continuar prestando 

atención a la evolución de estas variables.

5.  La competitividad frente a los BRICS

Frente a las economías emergentes, el aná-

lisis de los ITC calculados con precios de con-

sumo revela también ganancias de competitivi-

dad a medio plazo, apoyadas, principalmente, 

en menores tensiones inflacionistas internas. 

Sin embargo, los datos más recientes aconse-

jan seguir prestando atención a la evolución de 

esta variable.

Con relación al grupo de países BRICS, las 

grandes economías emergentes de Brasil, Ru-

sia3, India, China y Sudáfrica, se observa una 

3 A partir de marzo de 2022 no están disponibles los datos de IPC y 
de tipo de cambio para Rusia. En consecuencia, desde el primer trimes-
tre de 2022 no se considera a Rusia en el cálculo del ITC frente a los paí-
ses BRICS y de sus componentes.

pauta similar, aunque más intensa. La evolu-

ción de la competitividad precio ha sido global-

mente favorable en el conjunto del periodo, con 

una mejora del 10,2 % del ITC.

Esta mejora es el resultado de una aprecia-

ción del euro, frente a la cesta ponderada de 

monedas de los países BRICS, de un 11,0 %, 

que se ha compensado con una mejor evolu-

ción del IPC relativo, del 19,1 %.

Como en el caso de los países de la OCDE 

no integrados en la UE-27, la evolución a lo lar-

go del periodo del tipo de cambio efectivo no-

minal ha tenido un efecto variable sobre la 

competitividad. Por el contrario, el IPC relativo 

ha seguido una senda favorable hasta finales 

de 2020. Desde principios de 2021, sin embar-

go, el IPC relativo entró en una fase de creci-

miento, compensado con una evolución favora-

ble del tipo de cambio.

El endurecimiento de las condiciones mone-

tarias en la zona euro ha dado lugar, desde 

mediados de 2022, a una apreciación del euro 

y una cierta estabilización del IPC relativo. El 

resultado conjunto es que se observa una pér-

dida de competitividad precio frente a los paí-

ses BRICS, a la que habrá que continuar pres-

tando atención en los próximos meses.

6. Conclusiones

El análisis de los ITC y de sus componentes 

para las distintas áreas geográficas permite va-

lorar positivamente la evolución a medio plazo 

de la competitividad precio y coste del sector 

exterior español, especialmente, en su vertien-

te exportadora.

En términos generales, se observa un mejor 

comportamiento de las tensiones inflacionistas 

(aproximadas por el IPC relativo) y de los cos-

tes laborales unitarios (aproximados por los 
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CLU relativos, que reflejan el efecto conjunto 

de costes laborales y productividad). Este me-

jor comportamiento, sin embargo, no se ha re-

flejado en reducciones de los IVU relativos del 

sector exportador en las zonas para las que se 

dispone de esta información (UE-27 y las áreas 

que la componen).

Teniendo en cuenta que la cuota de expor-

taciones de España ha aumentado en el perio-

do en relación con la UE-27 y con la zona euro, 

el resultado merece una valoración positiva. El 

crecimiento de los IVU relativos de exportacio-

nes estaría reflejando un mejor comportamien-

to de los márgenes empresariales o una orien-

tación de las exportaciones hacia productos de 

mayor valor unitario. En ambos casos, el resul-

tado estaría asociado a mejoras en otros facto-

res de competitividad, como la calidad del pro-

ducto, la imagen de marca o la capacidad de 

adaptación e innovación.

Por el contrario, las exportaciones españo-

las han reducido su peso frente a las de los paí-

ses comunitarios no integrados en la UEM-19. 

Esta pérdida de relevancia parece asociada a 

la evolución del tipo de cambio efectivo nominal 

y de los IVU relativos de exportación, lo que su-

giere que la competitividad precio ha desempe-

ñado un papel más determinante en este caso, 

sin excluir la incidencia de otros factores.

Frente a las zonas no comunitarias (paí-

ses OCDE no integrados en la UE-27 y países 

BRICS), los ITC ofrecen información menos 

detallada. No obstante, en términos generales, 

se ha observado un comportamiento relativa-

mente más favorable de las presiones inflacio-

nistas, aproximadas por el IPC, que ha permiti-

do mantener o mejorar la competitividad precio 

frente a las oscilaciones del tipo de cambio.

En el actual entorno de fuerte crecimiento de 

los precios de las materias primas y 

GRÁFICO 7 
ITC FRENTE A LOS BRICS 

(Índices base 2010)
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endurecimiento del tono de las políticas moneta-

rias, será preciso continuar prestando atención 

a la evolución de los indicadores de competitivi-

dad precio y continuar potenciando otros facto-

res de competitividad de las empresas exporta-

doras. Mantener la competitividad y el dinamismo 

del sector exterior es necesario para garantizar 

que continúe realizando una aportación positiva 

al crecimiento y la creación de empleo.
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EVOLUCIÓN Y RIESGOS ASOCIADOS DE LOS PRECIOS 
DE MATERIAS PRIMAS CRÍTICAS PARA LA 
TRANSICIÓN ENERGÉTICA

La competitividad de la industria europea y el proceso de transición energética requieren un 
acceso eficiente y seguro a las materias primas. Durante 2021 y 2022 los precios de las mate-
rias primas críticas han estado sometidos a una elevada volatilidad y riesgo. En este artículo se 
describen los principales motivos que han impulsado cambios en los precios durante los últi-
mos años junto con una serie de medidas para su gestión.

Palabras clave: dependencia, mercados, medidas comerciales, resiliencia de las cadenas de suministro.
Clasificación JEL: F14, L72, Q31.

1. Introducción

La competitividad de la industria europea re-

quiere un acceso eficiente y seguro a las mate-

rias primas. Esta cuestión ha ido tomando rele-

vancia en la agenda de la Unión Europea (UE) 

a lo largo de las dos últimas décadas. Reciente-

mente, el Pacto Verde Europeo (PVE) indicaba 

que el acceso a los recursos es una cuestión 

de seguridad estratégica y, en esta línea, la es-

trategia industrial derivada del PVE propone re-

forzar la autonomía estratégica de Europa. 

Las cadenas de suministro de materias pri-

mas y productos intermedios presentan mayor 

riesgo de interrupción del abastecimiento, 

debido fundamentalmente a la concentración 

de suministradores, algunos de ellos política y 

económicamente inestables. Además, existe 

un conjunto de materias primas categorizado 

como materias primas críticas, que presenta 

un riesgo elevado de escasez de abasteci-

miento para los próximos diez años y que son 

particularmente relevantes. 

De acuerdo con la Comisión Europea, son 

críticas aquellas materias primas que, siendo 

de gran importancia para la economía de la 

UE, tienen un elevado riesgo de suministro. 

Los parámetros principales que se emplean 

para valorar la criticidad son la importancia 

económica (IE) y el riesgo de suministro (RS) 

(European Commission et al., 2017)1. 

1 En Estados Unidos (EE. UU.) el Departamento de Defensa define 
como minerales estratégicos y críticos aquellos que apoyan a la industria mi-
litar y civil esencial, y que no se encuentran o producen en el país en canti-
dades que satisfagan sus necesidades (U.S. Department of Defense, 2021).

* Orkestra-Fundación Deusto. Deusto Business School, Universi-
dad de Deusto. 
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Las materias primas críticas son esenciales 

para el funcionamiento y la integridad de una 

amplia variedad de industrias, y si bien a menu-

do se considera que las tecnologías de energías 

renovables, como la solar fotovoltaica y la eólica, 

son ajenas a las cuestiones geopolíticas y los 

riesgos son menores, las cadenas de suministro 

de estas tecnologías están sujetas a riesgos de-

rivados del comercio de materias primas2. 

De hecho, en la actualidad, se observa cómo 

el proceso de transición energética hacia una 

economía climáticamente neutra, así como la 

digitalización, está empujando al alza las pro-

yecciones de demanda de estas materias pri-

mas del Banco Mundial (BM), dado que estarán 

en el centro de los esfuerzos para la descarbo-

nización de la economía (Azevedo et al., 2022). 

La Comisión Europea considera que para 

2030, la UE necesitará hasta 18 veces más litio 

y 5 veces más cobalto que su consumo actual 

para cubrir la demanda de baterías para los ve-

hículos eléctricos y el almacenamiento de la 

energía. Para 2050, la demanda de estos será 

60 veces y 15 veces superior a la actual (Ha-

lleux, 2022). Por su parte, la demanda de tie-

rras raras utilizadas en imanes permanentes, 

por ejemplo, para vehículos eléctricos, tecnolo-

gías digitales o generadores eólicos, podría 

multiplicarse por diez de aquí a 2050 (Comi-

sión Europea, 2020). De igual manera, se esti-

ma que el valor de mercado de los metales cla-

ve utilizados en las tecnologías de transición 

se triplicará para 2050 (Roca, 2023).

Para la transición hacia las energías limpias 

y para la seguridad energética y la digitaliza-

ción, la resiliencia de las cadenas de suminis-

tro es esencial, así como evitar que la 

2 Para más información ver Álvaro-Hermana, R.; Fernández-Gómez, 
J.; Larrea-Basterra, M.; Menéndez-Sánchez, J. (2022). The energy geopol-
itics of the European Green Deal: two case studies of international strate-
gic techno-industrial cooperation. En Peter Lang Publishing. Pendiente de 
publicación.

transición hacia la neutralidad climática conlle-

ve reducir la dependencia de los combustibles 

fósiles y aumentar la de las materias primas 

(Comisión Europea, 2020).

El coronavirus SARS-COV-2 y la invasión de 

Ucrania han cambiado completamente el esce-

nario geopolítico, habiéndose producido, desde 

el segundo semestre de 2021, crecientes proble-

mas en el suministro de determinados productos 

a nivel mundial3. Esto se ha unido a los proble-

mas que ya se venían observando a lo largo de 

2021, lo que ha llevado a los precios de las ma-

terias primas a niveles especialmente elevados. 

A pesar de que es de prever que se reduzcan a 

lo largo de los próximos meses, como se ha ve-

nido observando desde mediados de 2022, se 

mantendrán en niveles elevados por más tiempo 

de lo que sería deseable (Alden, 2022). 

Teniendo en cuenta la reciente crisis de pre-

cios de la energía y el riesgo de precios cre-

cientes de las materias primas y su implicación 

ante la necesidad de materias primas minera-

les para la transición energética, el objetivo de 

este trabajo es presentar la evolución del pre-

cio de algunas materias primas minerales críti-

cas para la transición energética a lo largo de 

los últimos años, los factores detrás de dicha 

evolución y plantear posibles medidas para mi-

tigar el riesgo asociado.

2.  Riesgos asociados a los principales 
materiales críticos asociados a la 
transición energética 

Los minerales críticos son especialmente 

relevantes porque muchas tecnologías de 

3 Mientras que la pandemia ocasionó interrupciones logísticas de pro-
ductos terminados o semiterminados, sobre todo entre China y Europa, 
las interrupciones de suministro debidas al conflicto entre Rusia y Ucrania 
han producido una crisis de materias primas (Kamp y Gaztañaga, 2022).
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energías renovables y tecnologías limpias son 

intensivas en ellos (Figura 1) y el suministro 

de estos se concentra en un número menor de 

países que en el caso del petróleo y del gas 

natural. A modo de ejemplo, la concentración 

de los mercados del litio, tierras raras, cobalto 

y platino es superior a la del crudo o el gas 

natural. 

En este contexto, la transición energética 

comporta cambios significativos en el comercio 

energético, en particular en los países que con-

trolan las cadenas de suministro y, por ello, de 

la geopolítica de la energía. Debido al menor 

tamaño del mercado y a los mayores niveles de 

concentración geográfica, es imprescindible 

estar atentos, especialmente a medida que au-

menta la demanda global de minerales críticos 

(International Energy Agency [IEA], 2021b).

De acuerdo con la revisión de la literatura, 

existen diferentes riesgos asociados a los pro-

blemas de suministro. Entre ellos se encuentra 

el riesgo geopolítico de dependencia de deter-

minados países oferentes y el riesgo de ruptu-

ra de las cadenas de suministro. Además, exis-

te un conjunto de riesgos de carácter social 

relacionados con el aumento del gasto en 

FIGURA 1 
EJEMPLOS DE MATERIALES CRÍTICOS EN LA TRANSICIÓN ENERGÉTICA

Eólica
•  Acero, hierro, fibra de vidrio, polímeros, aluminio, cobre, zinc, tierras raras 

(disprosio, neodimio, praseodimio, terbio)
• Mejora de la intensidad de materiales en los últimos años

Hidrógeno
•  Electrolizadores: níquel, circonio, lantano, itrio, paladio, platino, indio, acero
•  Las necesidades dependen del tipo de electrolizador

Solar fotovoltaica
•  Silicio, cadmio, teluro, plata, arsenio, nitrógeno, galio, indio, acero, cobre, 

aluminio
•  Reducción a la mitad de la necesidad de materiales durante la última década

Redes eléctricas
•  Acero
•  Cobre
•  Aluminio

Vehículo eléctrico y almacenamiento (depende de la química de las baterías)
•  Motores: neodimio y otras tierras raras, hierro, boro y cobre
•  Baterías: litio, grafito, cobalto, níquel, manganeso
•  Pila de combustible para vehículo eléctrico: cobre y minerales del grupo del 

platino, níquel, cobalto, manganeso, grafito, cobre

Otros
•  Geotermia: acero y níquel
•  Hidráulica: acero
•  Biomasa: acero y cobre

Fuente: Elaboración propia a partir de IEA (2021a) y Azevedo et al. (2022).
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armamento, los minerales en conflicto, el traba-

jo forzado e infantil y el crimen organizado. 

También existen riesgos asociados a determi-

nadas materias primas. En la actualidad, tam-

bién existe el riesgo cibernético, que es quizás 

el que más preocupa a nivel mundial (AON, 

2021), así como el financiero. Finalmente, está 

el riesgo de precios, en el que se centra este 

artículo.

El riesgo de precios se encuentra muy liga-

do al riesgo de concentración geográfica. En 

este sentido, el suministro de muchas de estas 

materias primas críticas está muy concentrado 

en países fuera de la UE4. China proporciona 

el 98 % de las tierras raras, Turquía suminis-

tra el 98 % del borato y Sudáfrica, el 71 % del pla-

tino, el 92 % del iridio, el 80 % del rodio y el 

93 % del rutenio (European Parliament, 2021). 

El Gráfico 1 recoge los principales países 

4 El mapa de riesgo país de Cesce no incluye los Estados de la UE en 
su clasificación debido a sus características (Cesce, 2022).

proveedores de materiales críticos a la UE en-

tre 2012-2016.

2.1.  Negociación de materias primas: 
mercados y riesgos

Una de las principales características de 

las materias primas es que se negocian glo-

balmente, algunas de ellas en mercados de 

valores. Por ejemplo, aluminio, cobre, plomo, 

níquel, estaño y zinc se negocian en merca-

dos de valores, como la Bolsa de Metales 

de Londres. Estos mercados internacionales, de 

carácter descentralizado, se caracterizan por 

el reducido nivel de diferenciación de los pro-

ductos, y las transacciones pueden ser tanto 

de presente como de derivados (futuros y op-

ciones). Sin embargo, otras materias primas 

fundamentales, como el cobalto, el galio, el in-

dio y las tierras raras, no se negocian en mer-

cados de valores. En estos casos, no existe 

GRÁFICO 1 
PRINCIPALES PROVEEDORES DE MATERIALES CRÍTICOS A LA UE ENTRE 2012 Y 2016

República Democrática 
del Congo

6%

China
44%

Turquía
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Francia
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Australia
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Chile
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Brasil
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España
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Indonesia
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México
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Finlandia
3%

Alemania
3%

Guinea
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Noruega
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Reino Unido
3%

Fuente: Comisión Europea (2020).
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tanta transparencia y los volúmenes de nego-

ciación tienden a ser muy inferiores (Comisión 

Europea, 2011).

Los mercados globales de metales y mine-

rales tienden a seguir patrones cíclicos basa-

dos en la oferta y la demanda, donde desequi-

librios entre estas han llevado a movimientos 

de especulación. A modo de ejemplo, el inicio 

del siglo (2002-2006) vino marcado por un au-

mento considerable de la demanda de mate-

rias primas, originada por un fuerte crecimiento 

económico global que empujó a los precios a 

niveles muy elevados. 

Medidas para garantizar un acceso privile-

giado a las materias primas, que incluyen res-

tricciones a la exportación, plantean desajus-

tes en los mercados globales e incertidumbres 

en los flujos regulares de los productos. Dichas 

medidas pueden afectar por igual a los países 

desarrollados y a aquellos en desarrollo. 

En la actualidad, no existe un modelo único 

de organización de los mercados de productos 

básicos. Hay productos para los que existe un 

elevado nivel de normalización, pero en otros 

casos la comercialización puede variar en fun-

ción de las necesidades de los participantes. A 

modo de ejemplo, existen mercados de deriva-

dos de productos básicos que llevan funcio-

nando mucho tiempo y desempeñan un papel 

importante en la reducción de posibles riesgos 

tanto para productores como para usuarios. 

Los derivados pueden comercializarse de ma-

nera bilateral en mercados secundarios (OTC, 

over the counter) o recurriendo a intercambios 

organizados. Como consecuencia, el papel de 

las instituciones financieras y la importancia 

de los derivados varía de un caso a otro (Comi-

sión Europea, 2011). Asimismo, la evolución de 

los precios no es homogénea. 

Los mercados de materias primas5 (com-

modities) y los financieros están cada vez más 

interrelacionados. Comparten un número cre-

ciente de agentes, que buscan instrumentos de 

gestión de riesgo y oportunidades de inversión. 

En el caso particular de los futuros sobre mate-

rias primas, sus precios son además referencia 

para establecer los precios minoristas. En efec-

to, los precios de derivados de productos bási-

cos y productos físicos subyacentes están in-

terconectados y no pueden considerarse de 

manera aislada (Comisión Europea, 2011).

Por su parte, las empresas responden a las 

fluctuaciones de precios de diversas maneras: 

almacenamiento de existencias, negociación 

de contratos a largo plazo o garantías de pre-

cios en forma de contratos sobre futuros (Co-

misión Europea, 2011).

3.  Evolución del precio de las 
materias primas críticas para la 
transición energética

La escasez de materias primas críticas de 

2022 provocó una creciente preocupación in-

dustrial por la seguridad de suministro (por 

ejemplo, en actividades como la producción de 

baterías para vehículos eléctricos o de palas 

para aerogeneradores). Asimismo, el aumento 

de los precios de las materias primas puso en 

peligro la recuperación de la ya de por sí debi-

litada economía. 

El cambio de estrategia de los principales 

bancos centrales del planeta, que están endu-

reciendo su política, junto con la peor etapa de 

la pandemia que vivió China en 2022 desde 

que llegó la COVID-19, desembocaron en una 

corrección de los precios para los recursos 

5 También denominados productos básicos.
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básicos, que llegó a un 10 % desde máximos 

del año y que se alcanzó el 9 de junio de 2022 

(Blanco Moro, 2022).

De acuerdo con Azevedo et al. (2022), es 

previsible que ante un aumento de la demanda 

de materias primas se observe una de las si-

guientes tres trayectorias6:

 – En primer lugar, la oferta responde a los 

precios. A medida que la demanda se 

acelera y los precios reaccionan, la indus-

tria es capaz de incorporar nueva oferta 

con relativa rapidez, por lo que la materia 

prima no se convierte en un cuello de bo-

tella estructural (como ha sucedido con el 

litio, con el que muchos pequeños pro-

ductores están limitados financieramente 

después de años de precios reducidos), 

aunque haya volatilidad a corto plazo. 

 – En segundo lugar, la demanda se acele-

ra, los precios reaccionan con fuerza y 

se produce una sustitución de materia-

les. En este caso, la oferta es incapaz de 

responder con la suficiente rapidez y la 

innovación tecnológica lleva a la sustitu-

ción de materiales (por ejemplo, el co-

balto tras una subida de precios).

 – En tercer lugar, la demanda se acelera, 

los precios reaccionan con fuerza y se 

produce una sustitución tecnológica (lo 

que es difícil, por ejemplo, en el caso del 

cobre para aplicaciones eléctricas). En 

este caso, el usuario final se ve obligado 

a cambiar su combinación de tecnolo-

gías, pudiendo surgir un cuello de bote-

lla diferente. Por ejemplo, los paneles so-

lares no basados en el teluro pueden 

6 La evolución puede depender, entre otros, de la problemática propia 
asociada a algunas materias primas críticas. Para más detalle se puede 
ver IEA (2021a), European Commission, Directorate-General for Internal 
Market, Industry, Entrepreneurship and SMEs et al. (2018) y Bobba et al. 
(2020).

tener un menor rendimiento, lo que pue-

de llevar a un cambio hacia más energía 

generada por el viento, añadiendo pre-

sión al neodimio (Azevedo et al., 2022).

Teniendo en cuenta lo anterior, a continua-

ción se recoge de manera resumida la evo-

lución de los precios de algunas materias primas 

críticas para la transición hacia la descarboni-

zación7 junto con algunos factores que han in-

fluido en esta evolución.

Aluminio

En 1988, el precio del aluminio sufrió una 

gran subida debido a la falta de regulación en 

la Bolsa de Metales de Londres (London Metal 

Exchange, LME) para el backwardation8. La 

escasez en la oferta llevó a una gran subida de 

precios. En esta época se pasó de cotizar el 

precio en libras a dólares. Después de este 

short squeeze9 cambiaron las regulaciones de 

la LME (Copper y Wookey, 2015).

Hasta 2006 el precio fue bastante constante 

(Figura 2). En 2006, el crecimiento asiático y los 

movimientos especuladores hicieron subir el 

precio hasta que, a mediados del 2008, la quie-

bra de Lehman Brothers provocó una gran caí-

da de precios, que no empezaron a recuperarse 

hasta mediados de 2010. De 2011 a 2016, la 

apreciación del dólar y la desaceleración china 

trajeron consigo una nueva bajada del precio, al 

igual que en el caso del cobre (Fariza, 2015).

Hasta 2018 se produjo un periodo de escasez 

de materias primas que llevó al precio a niveles 

más elevados. Sin embargo, la estimación de 

7 Los periodos para los que se ha encontrado información, así como 
el grado de detalle obtenido, no coinciden para todos los casos.

8 El backwardation ocurre cuando los precios de una materia prima 
son más altos en meses inmediatos que en el futuro.

9 Un short squeeze sucede cuando muchos inversores venden en 
corto (apuestan en contra), pero el precio de la acción se dispara en su 
lugar.
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escasez fue excesiva, por lo que volvió a bajar 

hasta 2020. En los dos últimos años el precio ex-

perimentó una nueva y gran subida, alcanzando 

niveles históricos debido principalmente a la 

pandemia y al temor de que el conflicto bélico en 

Ucrania afectara al suministro de esta materia 

prima (Los precios del aluminio y del cobre vuel-

ven a batir récords debido a Ucrania, 2022).

El PNNL (Pacific Northwest National Labo-

ratory) está investigando cómo aumentar la 

conductividad del aluminio, haciéndolo econó-

micamente competitivo con el cobre. Dado que 

el aluminio es más barato que el cobre, esta 

innovación podría conllevar un aumento en la 

demanda del aluminio (El aluminio podría dar 

el «sorpasso» al cobre como el rey de la elec-

tricidad, 2022).

Cobalto

En 2017, debido al crecimiento del mercado 

del coche eléctrico y, sobre todo, por sus previsio-

nes de seguir creciendo, el precio del cobalto cre-

ció un 235 %, pasando de 34.600 dólares por to-

nelada a 81.360 dólares (García, 2018) (Figura 3).

De mediados de 2018 hasta mediados de 

2019 su caída fue muy pronunciada. Comenzó 

en enero de 2018 cotizando a 75.000 USD, 

hasta alcanzar en marzo un pico de casi 95.000 

USD la tonelada, para después iniciar su 

FIGURA 2 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL ALUMINIO

Promedio 1.811,15
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FIGURA 3 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL COBALTO 
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desplome en mayo, debido a los rumores de 

que había suficientes reservas (Precio del co-

balto subió como la espuma en 2018, pero cae 

a velocidad de crucero en 2019, 2019).

En 2021, el repunte de los precios fue conse-

cuencia del anuncio de la Oficina de la Reserva 

Estatal de China, que comunicó sus planes para 

almacenar cobalto y aumentar las reservas del 

país debido al auge de las ventas de vehículos 

eléctricos en China (Gutiérrez, 2021). 

Asimismo, el mercado del cobalto se vio 

obstaculizado por la baja eficiencia del puerto 

de Durban (Sudáfrica) desde mayo de 2020. 

En 2021 se esperaba que los flujos de suminis-

tro mejoraran en 2022, impulsados por la rea-

nudación de la producción de la mina Mutanda 

(República Democrática del Congo) y la am-

pliación de Tenke Fugurume (uno de los mayo-

res depósitos de cobre y cobalto de la Repúbli-

ca Democrática del Congo). Con la demanda 

para baterías, la oferta adicional debería equi-

librar el mercado (Ferguson et al., 2021).

Cobre

Durante 2006, se produjo una gran subida 

de precios, que se vio acompañada por otras 

posteriores, debido al empuje de los mercados 

chinos, que en aquella época se encontraban 

creciendo a un ritmo de alrededor del 8 % 

anual. Expertos consideran que la subida de 

precios se debía no solamente al crecimiento 

asiático, sino también a la actuación de los es-

peculadores (Figura 4).

En este sentido, la entrada masiva de inver-

sores financieros desde 2003, a través de fon-

dos y hedge funds (fondos de alto riesgo), que 

colocaron gran parte de sus activos en mate-

rias primas, empujó al alza el precio del cobre 

y de otras materias primas (Pérez, 2006).

Dos años más tarde, en 2008, con la caída 

de Lehman Brothers y el comienzo de la crisis, 

los precios del cobre bajaron considerable-

mente. Sin embargo, durante el año 2009 se 

llegaron a ver subidas de precios de hasta el 

150 % respecto a 2008. Esto se debió a los ni-

veles sin precedentes de importaciones chi-

nas, el efectivo de inversores, la mejora de los 

datos económicos y un dólar debilitado, que se 

combinaron ese año para más que duplicar los 

precios del cobre (Cobre cierra en máximo 

anual y precio acumula subida de más de 

150 % en 2009, 2009).

El periodo alcista se alargó hasta princi-

pios de 2011, pero desde dicho año hasta me-

diados de 2016 hubo una bajada constante 

FIGURA 4 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL COBRE 

Promedio 4.901,79
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de los precios, aunque mucho menos pronun-

ciada que en 2008. Ello fue debido a la desace-

leración económica de China, el principal impor-

tador de estos materiales, y la fuerte apreciación 

del dólar frente a otras divisas (Fariza, 2015).

En 2017 hubo una subida de precios que, 

según Rolando Lay, analista de Crugrup (con-

sultora internacional especializada en el mer-

cado minero), se debió a que el mercado evo-

lucionaba a una situación de déficit de cobre. 

De esta manera, los elevados precios de la se-

gunda mitad de 2017 eran un reflejo de la esca-

sez del metal esperada para los siguientes cin-

co años (Barría, 2018).

En 2020, las economías en trance de recupe-

ración estuvieron impulsando la demanda de 

este metal. Los inversores eran optimistas sobre 

el cobre, debido a su papel fundamental en las 

tecnologías verdes, aunque con perspectivas de 

dificultades de suministro a largo plazo. Como 

consecuencia, el precio subió (Mártil, 2021).

ya en 2022, los precios de las materias pri-

mas experimentaron alzas récord en medio del 

conflicto bélico de Ucrania y la amenaza de un 

embargo petrolero a Rusia, lo que disparó el 

temor por los suministros. Ello, además, empu-

jó al cobre a máximos históricos, mientras las 

bolsas globales se desplomaban (Nogales, 

2022).

Cromo

Al igual que sucede en el resto de las mate-

rias primas, en los años anteriores a la crisis 

económica de 2008 los precios subieron mu-

cho, y después de la caída de Lehman Broth-

ers los precios cayeron todo lo que hasta en-

tonces habían subido. De hecho, el precio pasó 

de los 8.000 USD/Tm a casi 14.000 USD/Tm 

entre noviembre de 2007 y agosto de 2008, 

para caer igualmente de rápido y recuperar el 

nivel de los 8.000 USD/Tm en mayo de 2009 

(Institute for Rare Earths and Metals, s. f.).

A finales de 2009, la demanda volvió a su-

bir, sobre todo por el aumento de la demanda 

de las empresas que usaban acero inoxidable. 

A diferencia del resto de metales, el cromo no 

ha sufrido una subida especialmente destaca-

ble estos últimos dos años (Figura 5).

Litio

Después de la reducción de los precios del 

litio durante 2018 y 2019, el precio volvió a su-

bir. La enorme acogida a nivel mundial de 

FIGURA 5 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL CROMO

Promedio 9.350,56
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vehículos a batería ha hecho que la demanda 

y el precio de este material aumenten a causa 

de la saturación que sufren las explotaciones 

activas, de la mano de otros componentes y 

materias primas también primordiales para la 

fabricación de estas baterías. China actual-

mente se enmarca como el primer productor 

mundial de litio y hoy en día sitúa su precio de 

salida a mercado en 68.325 USD por tonelada 

de litio, es decir, casi 6 veces más que hace un 

año (Figura 6) (Pérez, 2022).

Manganeso

En 2015, la industria del manganeso experi-

mentó un año desafiante, en gran parte, debido 

a la recesión económica en China. Sin embar-

go, los inversores siguieron siendo optimistas, 

ya que la industria del manganeso había expe-

rimentado recesiones similares en años ante-

riores, pero se recuperó lo suficientemente bien 

como para satisfacer los retornos a la inversión 

deseados. De hecho, a partir del 2020, los pre-

cios del manganeso crecieron de forma conti-

nuada (Metalary, 2018a) (Figura 7).

Molibdeno

Una de las razones por las que este metal es 

valioso es porque se trata de un material muy 

raro; además, tiene un punto de fusión muy alto 

y es resistente a la corrosión. Solo se puede 

FIGURA 6 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL LITIO

Promedio 12.363,80
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FIGURA 7 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL MANGANESO

Promedio 2.477,78
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encontrar en concentraciones de 1,1 partes 

por millón. En el mercado cotiza como óxido de 

molibdeno. El interés en el metal ha crecido re-

cientemente, y eso se debe al aumento de su 

uso en el sector industrial mundial (Figura 8). A 

medida que surgen mercados y se emplea en 

la construcción y fabricación de productos de 

alta tecnología, aumenta su demanda (Meta-

lary, 2018b).

Níquel

La evolución del precio del níquel es muy si-

milar a la del zinc. Ambos elementos se han 

visto afectados por los mismos sucesos. La 

subida de 2005 hasta inicios de 2007 fue 

 causada por el gran crecimiento chino y tam-

bién se vio muy influenciada por la entrada ma-

siva de inversores y hedge funds, que empuja-

ron el precio al alza (Pérez, 2006). La caída de 

Lehman Brothers también se transformó en 

una bajada de los precios que no se recuperó 

hasta 2009. 

De 2011 a 2016, la apreciación del dólar y la 

desaceleración china trajeron consigo una ba-

jada del precio constante, al igual que en el co-

bre y el aluminio (Fariza, 2015). A partir de 2016 

y hasta 2020, las expectativas de escasez de 

la oferta esperada, debido a la desaceleración 

china, finalmente no fueron tan elevadas, 

FIGURA 8 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL MOLIBDENO

Promedio 22.251,23
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FIGURA 9 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL NÍQUEL

Promedio 12.534,24
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por lo que los precios disminuyeron hasta 2020 

(De  sai, 2016).

Al igual que en el resto de los casos, de 

2020 a 2022, el precio del níquel aumentó con-

siderablemente, alcanzando niveles de máxi-

mos históricos debido principalmente a la pan-

demia (Figura 9) y al temor de que el conflicto 

bélico en Ucrania afectara negativamente al 

suministro (Los precios del aluminio y del cobre 

vuelven a batir récords debido a Ucrania, 2022). 

Tan grande fue la subida del precio del níquel a 

principios de 2022 que, en el mes de marzo, se 

suspendió un día la negociación de contratos 

en la LME por una subida «sin precedentes» 

(Sánchez, 2022). Poco después de que Occi-

dente aplicara una nueva serie de sanciones a 

Rusia, el precio del níquel se duplicó (Kratz et 

al., 2022).

La demanda de níquel ha sido tradicionalmen-

te empujada por la producción de acero inoxida-

ble (alrededor de dos tercios de la demanda fue 

para este fin en 2020), sin embargo, el aumento 

previsto para la producción de baterías y otros 

componentes de las tecnologías de generación 

de energías renovables es probable que incre-

mente el precio, a pesar de que se trata de un 

mercado relativamente estable. Inversiones en in-

novación en baterías de otros materiales, por 

ejemplo, podrían introducir modificaciones a esta 

tendencia (Azevedo et al., 2022).

Zinc

Como en el aluminio y el cobre, su precio 

fue bastante estable desde 1988 hasta media-

dos de 2005 —cuando se produjo una gran su-

bida causada por el gran crecimiento chino—, 

que se situó en alrededor del 8 % anual, y tam-

bién se vio muy influenciado por la entrada ma-

siva de inversores y hedge funds (Pérez, 2006).

Nuevamente, la crisis iniciada con la quie-

bra de Lehman Brothers trajo consigo una caí-

da de los precios bastante fuerte, pero fueron 

recuperándose poco a poco entre 2009 y 2011 

(Figura 10). A diferencia del aluminio y del co-

bre, la desaceleración china y la apreciación 

del dólar frente a otras divisas tra  jeron estabi-

lidad a los precios del zinc (Fariza, 2015).

En 2016 se produjo una subida ocasionada 

por las expectativas de escasez de la oferta 

que esperaba el mercado, sin embargo, final-

mente, la escasez no fue tan pronunciada 

como se esperaba, por lo que los precios dis-

minuyeron hasta 2020 (Desai, 2016).

Al igual que con el aluminio, de 2020 a 2022 

el precio del zinc aumentó, llegando a 

FIGURA 10 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO DEL ZINC

Promedio 1.789,09
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niveles históricos debido principalmente a la 

pandemia y al temor de que el conflicto bélico 

en Ucrania afectara al suministro (Los precios 

del aluminio y del cobre vuelven a batir récords 

debido a Ucrania, 2022).

4.  Gestión del riesgo de precios de 
los materiales críticos para la 
transición energética

Como ha podido observarse, en la mayoría 

de las materias primas críticas para la descar-

bonización se están alcanzando máximos his-

tóricos de precios, que podrían considerarse 

insostenibles tanto desde la viabilidad econó-

mica y la capacidad de compra de las empre-

sas como de su capacidad de competir con ter-

ceros. De hecho, aunque los precios de algunos 

de estos materiales parecen haberse estabili-

zado recientemente, es posible que se produz-

can nuevos cambios (White et al., 2022). 

Estos aumentos ponen en una posición de-

licada a las nuevas tecnologías de generación 

energética renovable, que habían visto una 

mejora de los costes de su producción debido 

a la curva de aprendizaje, pero que ahora ven 

contrarrestar estas reducciones con los au-

mentos de los precios de las materias primas 

necesarias (Kim, 2022).

4.1.  Participación en los mercados de 
materias primas10

Los precios de los materiales críticos son, 

en general, muy sensibles a los acontecimien-

tos del entorno, produciéndose importantes 

10 Algunas de las propuestas aquí presentadas resultan de una re-
flexión adaptada de las consideraciones realizadas en los trabajos de Fer-
nández Gómez y Larrea Basterra (2021, 2022).

variaciones que repercuten sobre las cuentas 

de resultados de las empresas. En efecto, los 

mercados globales de metales y minerales 

tienden a seguir patrones cíclicos basados en 

la oferta y la demanda.

Teniendo esto en cuenta, así como el con-

texto de este trabajo, resulta conveniente bus-

car herramientas que permitan a los compra-

dores protegerse, en la medida de lo posible, 

de los riesgos asociados a estas variaciones. A 

modo de ejemplo, los derivados de productos 

básicos permiten a los productores y consumi-

dores protegerse de los riesgos ligados a la 

producción física y a la incertidumbre de pre-

cios. y si bien las entidades financieras partici-

pan en los mercados de derivados cada vez 

más en busca de inversiones financieras, tam-

bién les permite gestionar el riesgo al que se 

enfrentan. 

En la actualidad, los mercados de contado 

se refuerzan con los mercados de derivados y 

viceversa, fortaleciendo la liquidez, la eficien-

cia y la accesibilidad. Para garantizar la infor-

mación fiable sobre elementos fundamentales 

del mercado como volúmenes de producción y 

consumo, etc., se requiere una formación 

transparente tanto de los precios en los merca-

dos de contado como en los de derivados.

Teniendo en cuenta lo anterior, la Adminis-

tración pública podría fomentar la transparen-

cia y accesibilidad a la información sobre los 

mercados físicos de productos básicos, inclu-

yendo información procedente de reguladores 

e instituciones pertinentes. 

En la línea de facilitar la accesibilidad a la 

información, debería promoverse la difusión de 

informes con análisis sobre la evolución de los 

precios de las materias primas críticas en 

los  mercados físicos y financieros desarrolla-

dos a nivel global por instituciones nacionales 

u otras como la OCDE, el Fondo Monetario 
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Internacional o la Agencia Internacional de la 

Energía.

También se debería poner a disposición de 

los agentes herramientas digitales que les per-

mitan visualizar y entender mejor la problemá-

tica a la que se enfrentan, para poder desarro-

llar estrategias. Para ello, se pueden desarrollar 

plataformas en la que los agentes involucrados 

pueden acceder, previa inscripción, y ver la 

evolución de las cotizaciones de los productos, 

los volúmenes intercambiados, flujos, etc. 

Las empresas, de la mano de las institucio-

nes financieras y previa formación, deberían 

aprender a gestionar los riesgos de precio em-

pleando instrumentos de naturaleza financiera. 

Asimismo, se podría fomentar la creación de 

nuevas empresas emergentes (bajo la forma 

de  plataforma, agencia o centro de operacio-

nes) especializadas en la adquisición e interme-

diación de materias primas críticas. Permitiría 

identificar los potenciales clientes y sus necesi-

dades, promocionar la posible agregación de 

compras (a nivel regional, nacional o europeo) 

para reducir los costes de transacción y aumen-

tar, en la medida de lo posible, «el poder de 

compra». Otra vía es operar a través de los 

grandes comercializadores mundiales de mate-

rias primas (por ejemplo, Glencore o Vale, S. A.).

En esta línea, se deben reforzar los progra-

mas de formación especializada en mercados 

de materias primas y financieros, fomentar la 

creación de redes de conocimiento y foros cen-

trados en las materias primas, en general, y 

críticas en particular. Igualmente, se debería, 

desde las asociaciones o clústeres empresa-

riales, crear grupos de trabajo relacionados 

con esta materia.

Los precios tienen una importancia conside-

rable en las decisiones de inversión. En este 

sentido, la taxonomía relativa a finanzas soste-

nibles de la UE guiará las inversiones públicas 

y privadas hacia actividades sostenibles, abor-

dando el papel impulsor de la cadena de valor 

de la industria minera y extractiva y la necesi-

dad de que el sector reduzca al mínimo sus 

efectos sobre el clima y el medioambiente a lo 

largo del ciclo de vida. Esto debería permitir la 

movilización de apoyo sostenible y responsa-

ble para proyectos de exploración, minería y 

transformación de materias primas fundamen-

tales (Comisión Europea, 2020).

4.2.  Desarrollo de medidas comerciales y 
de nuevos modelos de negocio

Desde 2008, la UE definió una política co-

mercial de materias primas (Comisión Euro-

pea, 2011), que ha supuesto la inclusión de 

normas en acuerdos comerciales para conse-

guir un suministro sostenible de materias pri-

mas a nivel multilateral y bilateral, incluidas ne-

gociaciones de adhesión a la Organización 

Mundial del Comercio (OMC) y Acuerdos de Li-

bre Comercio (ALC) (Comisión Europea, 2013).

Es necesario desarrollar y mantener medi-

das para hacer que los mercados mundiales 

sean más transparentes, eficaces y predeci-

bles. Desarrollar acuerdos de compra inteligen-

te o esfuerzos de acopio plurilaterales pueden 

ser algunas medidas interesantes (Kratz et al., 

2022). De igual manera, se requieren políticas 

de demanda claras en línea con los escena-

rios de descarbonización. La combinación de 

las políticas de oferta y demanda a largo plazo 

y predecibles puede ayudar a asegurar inver-

sión (IEA, 2022).

En este sentido, para conseguir una mayor 

integración regional, crear un mercado armoni-

zado, modernizar las relaciones económicas y 

emplear el comercio para reforzar el crecimiento 

económico, se pueden desarrollar políticas 
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de comercio e inversión a medida para los países 

más necesitados (Comisión Europea, 2013). Los 

responsables políticos podrían centrar sus es-

fuerzos en fomentar el friend-shoring, incentivan-

do a los productores y esforzándose por armoni-

zar las normas y estándares con socios afines. 

Por su parte, se abre la posibilidad de desa-

rrollar nuevos modelos de negocio empresaria-

les sostenibles y circulares, incluido el producto 

como servicio, siempre que ahorren recursos, 

reduzcan el impacto medioambiental y garanti-

cen la protección del consumidor. Es probable 

que estos nuevos modelos de negocio requie-

ran de un desarrollo normativo adaptado que 

los acompañe (por ejemplo, en el desarrollo de 

nuevos procedimientos de reciclaje).

Otra cuestión es el hecho de que los precios 

de las materias primas no cotizan en euros, lo 

que añade el riesgo del tipo de cambio. En este 

sentido, la UE considera que sería beneficioso, 

para la resiliencia económica y financiera, que 

estas materias primas cotizaran en euros, ya 

que reduciría la volatilidad de los precios y la 

dependencia de los mercados financieros en 

dólares de EE. UU.

4.3.  Cadenas de suministro resilientes y 
control de las materias primas 
fundamentales 

La falta de capacidad en materia de extrac-

ción, transformación, reciclaje, refinado y sepa-

ración (por ejemplo, en litio o tierras raras) po-

nen de relieve la escasa resiliencia y elevada 

dependencia de otras partes del mundo. Esto 

es una realidad como muestra, por ejemplo, 

que determinados materiales extraídos en Eu-

ropa, como el litio, deben viajar a terceros paí-

ses fuera de la UE para su transformación. En 

este sentido, las tecnologías, capacidades y 

competencias en los ámbitos del refino y la me-

talurgia constituyen un vínculo crucial en la ca-

dena de valor (Comisión Europea, 2020).

Como consecuencia, se necesita un enfo-

que más estratégico: inventarios adecuados 

para evitar interrupciones inesperadas de los 

procesos de fabricación o 

fuentes de suministro alternativas en caso 

de interrupción, asociaciones más estre-

chas entre los principales agentes del ám-

bito de las materias primas y los sectores 

ubicados en puntos posteriores de la cade-

na que las utilizan, y atracción de inversio-

nes para desarrollos estratégicos. (Comi-

sión Europea, 2020)

Igualmente, puede plantearse la inversión en 

manufactura doméstica de determinados esla-

bones de las cadenas de suministro (IEA, 2022). 

y es que una de las maneras de reducir los 

riesgos es a través de la gestión de cadenas de 

valor completas, resilientes para los ecosiste-

mas industriales. Como consecuencia, es ne-

cesario que se realice una evaluación exhausti-

va y realista de los posibles cuellos de botella y 

riesgos existentes en las cadenas de suminis-

tro de la industria, evaluando sus vulnerabilida-

des y riesgos, tal y como plantea la IEA (2022) 

para la solar fotovoltaica o como realizó la Co-

misión Europea para nueve tecnologías estra-

tégicas (Bobba et al., 2020)11.

Otra medida consiste en desarrollar un alma-

cenamiento estratégico, tal como existe en la ac-

tualidad para el crudo. Para ello se requiere de 

un programa voluntario de almacenamiento 

11 En este estudio se analiza el riesgo asociado al suministro de ma-
terias primas, así como de materiales procesados, componentes y en-
samblajes, para lo cual realiza una descomposición detallada de los pro-
ductos identificados en sus partes. También ofrece una serie de 
recomendaciones adaptadas a cada caso relacionadas con la I+D y con 
el desarrollo de capacidad productiva propia, entre otros.
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por parte de la industria y con apoyo financiero 

público. Obviamente, esta medida solo puede 

resolver problemas a corto plazo (Comisión Eu-

ropea, 2013). Esto podría ser especialmente efi-

caz para las materias primas críticas almacena-

bles en la cadena de producción y podría tener 

lugar a nivel nacional o juntamente con socios 

afines. Además, los acuerdos de compra prefe-

rente de insumos clave en la cadena de valor 

son otra opción distinta a la del almacenamiento 

(Kratz et al., 2022).

La reducción del uso de los materiales críti-

cos puede acometerse mediante mejoras de la 

eficiencia o mediante la sustitución de materia-

les o la creación de nuevos materiales, entre 

otros. La escasez de materiales provoca subi-

das de precios y, dada la incapacidad de la ofer-

ta para reaccionar rápidamente, será necesaria 

la innovación tecnológica y la sustitución de 

ciertos metales (posiblemente a expensas del 

rendimiento y el coste de la aplicación final) jun-

to con un nuevo enfoque de colaboración con 

los clientes y una mirada hacia lo que está más 

cerca —apuesta por lo local— (Roca, 2022). 

La creación de nuevas cadenas de valor 

completas en casa no resolverá todas las vulne-

rabilidades de Europa. La resiliencia de las ca-

denas de suministro dependerá de la sostenibi-

lidad en términos medioambientales, sociales y 

políticos. Como consecuencia, las políticas para 

asegurar las cadenas de suministro de energía 

verde tendrán que alinearse con los intereses y 

valores clave en materia de estabilidad ecológi-

ca, neutralidad climática y normas laborales y 

de derechos humanos (Kratz et al., 2022).

5. Conclusiones 

No solo la competitividad, sino también la 

descarbonización de la industria europea, 

requieren un acceso eficiente y seguro a las 

materias primas y, en particular, a una serie 

de materias primas críticas (entre ellas alumi-

nio, cobalto, cobre, cromo, litio, manganeso, 

molibdeno, níquel y zinc) cuya evolución de 

precios se ha presentado en este trabajo.

Los mercados de materias primas son uno 

de los principales mecanismos empleados para 

la fijación de los precios, que además puede 

realizarse en el presente o mediante derivados 

que favorecen la cobertura de riesgos. Sin em-

bargo, no en todos los casos existen bolsas y, 

en ocasiones, se negocian en mercados OTC.

Con todo ello, la evolución de los precios ob-

servada responde, en gran medida, a factores 

similares a los que influyen en otros mercados, 

empezando por la propia interacción entre 

oferta y demanda, pasando por la concentra-

ción en pocas manos de los recursos o de las 

instalaciones de refino de estos.

Teniendo en cuenta las oscilaciones descri-

tas de los precios, es de prever que a medida 

que los sectores y los países se descarboni-

cen, cada mercado individual de materias pri-

mas se enfrentará a equilibrios específicos de 

su oferta y demanda que empujarán los precios 

al alza o a la baja. El contexto se complejiza si 

se tiene en cuenta que la transición energética 

o hacia la descarbonización es un proceso que 

está teniendo lugar a nivel mundial de manera 

simultánea. Por lo tanto, es de prever que las 

oscilaciones sean más llamativas, dado que la 

demanda irá creciendo y no se sabe la veloci-

dad a la que la oferta pueda responder. Ante 

este escenario, es necesario que las empresas 

y las cadenas de valor cuenten con planes que 

les permitan afrontar los riesgos, en particular, 

el de los incrementos acusados de estos. 

Por su parte, Gobiernos, otras instituciones 

y organismos públicos pueden desempeñar un 

importante papel, entre otros, mediante el 
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desarrollo de políticas y acuerdos comerciales, 

la promoción de la formación en determinadas 

áreas relacionadas con los mercados de mate-

rias primas y promoviendo cadenas de sumi-

nistro más resilientes, así como la difusión de 

información.

La colaboración entre los agentes involucra-

dos puede atisbarse fundamental, dado que las 

medidas que unos y otros pueden desarrollar 

en numerosas ocasiones se solapan y requie-

ren de la acción de todos ellos. A modo de 

ejemplo, los Gobiernos deben ser conscientes 

de las materias primas críticas que se requie-

ren para promocionar el desarrollo de acuerdos 

comerciales con terceros países. Solamente si 

existe una acción conjunta y bien orientada se 

conseguirá reducir el riesgo de precios en lo 

que a la adquisición de materias primas críticas 

para la transición energética se refiere.
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LOS PUERTOS AFRICANOS ANTE SU MODERNIZACIÓN

El trabajo explica cómo los puertos africanos despliegan en los últimos años una fuerte es-
pecialización en lo tocante a convertirse en hub, contribuyendo a una nueva articulación terri-
torial continental. Asimismo, se analizan las distintas estrategias encaminadas a mejorar su 
conectividad marítima, fomentando una mayor integración internacional a través de las rela-
ciones con otros agentes marítimos y portuarios. La fuerte dispersión portuaria permite poten-
ciar una estructura territorial basada en ciudades portuarias que actúan como gateway o puntos 
de entrada/salida de mercancías, favoreciendo, con ello, la consolidación de los corredores de 
transporte hacia el interior.

Se estudia, igualmente, la presencia de los operadores mundiales y sus distintas formas or-
ganizativas, a la vez que se resalta la mayor integración en el tablero marítimo-portuario mun-
dial y el desarrollo de fórmulas basadas en el partenariado público-privado.

Palabras clave: transporte marítimo, desarrollo portuario, contenedor, conectividad marítima.
Clasificación JEL: F15, F23, L92, N77, R30.

1. Introducción

El continente africano no hace más que ga-

nar cuota de mercado en el comercio inter-

nacional. Los nuevos flujos comerciales están 

contribuyendo a modificar la antigua concep-

ción tradicional por la que se le atribuía a África el 

hecho de ser un continente periférico, lejos de los 

grandes polos económicos, exportador de ma-

terias primas, con una elevada dependencia 

tecnológica y con registros de crecientes 

desigualdades. 

La nueva concepción de las redes maríti-

mas mundiales, sobre todo a partir de la rece-

sión de 2008, muestra un cambio en lo tocante 

a la especialización productiva y distribución 

geográfica, así como a una nueva jerarquiza-

ción portuaria. Xu et al. (2015) certifican que los 

flujos de mercancías y de los tráficos, que antaño 

África canalizaba hacia Europa (entre 2001 y 

2008), se han empezado a desplazar, a partir 

de 2012, hacia Asia del Este y otros continen-

tes, dando pie a la conformación de determina-

dos hubs de transbordo a lo largo de las rutas 

principales. Sin embargo, a pesar de contabili-

zarse una mayor concentración de los tráficos 

de transbordo —lo que supone una apues-

ta por una mayor racionalidad de la red 
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marítima—, se anotan menores cantidades 

transbordadas (Chaponnière, 2010). 

Dicha dinámica subraya que la relación en-

tre el crecimiento de los movimientos totales de 

los puertos y el volumen de contenedores lle-

nos oscila en los últimos años. En el periodo 

2004-2010 registra un promedio de 3,6 movi-

mientos portuarios por cada contenedor lleno; 

luego, en 2012, asciende a 3,88; y en el bienio 

2015-2017 disminuye hasta 3,76. Wilmsmeier 

et al. (2014) interpretan que el avance de los 

tráficos contenedorizados se debe a tres com-

ponentes: en primer término, al crecimiento or-

gánico, ligado a la actividad económica; en se-

gundo lugar, al crecimiento inducido, aquel 

causado por los efectos derivados de los servi-

cios en red y la prevalencia del transbordo, que 

afecta a los puertos, a los tamaños y al número 

de buques; y, finalmente, al crecimiento por 

cambio tecnológico, derivado de las dinámicas 

de mecanización y estandarización de los 

procesos. 

En suma, la contenedorización constituyó el 

fenómeno más relevante de los últimos años, 

contribuyendo al desarrollo de los transportes 

y a la conformación de las cadenas de suminis-

tro y producción globales, sin ruptura de carga. 

y, consiguientemente, los puertos han sido la 

palanca de dichos procesos, significándose 

como las bases de dichas apuestas. 

La cuestión que se plantea en este trabajo 

es saber, en primer término, si en África la ten-

dencia mayoritaria es la constitución de hubs 

de transbordo. La segunda cuestión tiene rela-

ción con la relevancia que adquiere la presen-

cia de los grandes grupos mundiales. Poste-

riormente, se abordan los criterios existentes 

para remarcar los actuales niveles de atracción 

marítima de cara a estimular el crecimiento 

económico. y, finalmente, nos interrogamos si 

el desarrollo de los puertos africanos revela 

una integración creciente con las tendencias 

internacionales.

2.  El rol de los puertos en los procesos 
de modernización económica. 
La especificidad africana 

Los puertos parten de la concepción tradi-

cional definida por Vigarié (1979), compuesta 

por el arrière-pays (espacio terrestre bajo in-

fluencia del puerto que condiciona el desarrollo 

portuario), el avant-pays (mercados marítimos 

subrayados, atendidos y generados a partir de 

las rutas marítimas) y el propio puerto (con sus 

características de acceso, calado y espacio te-

rrestre). Dicha concepción ha permitido expli-

car tanto la especialización de los tráficos como 

el destino (relaciones de conectividad) y la co-

nexión con espacios limítrofes. Más tarde, Not-

teboom (1997) introduce la noción de que el 

puerto es parte de la cadena logística y de va-

lor; y, en otro trabajo posterior, junto a Rodri-

gue, estudia el concepto de fachadas maríti-

mas, después de haber contextualizado a un 

puerto como gateway para la captación y re-

gionalización de los tráficos de mercancías 

(Notteboom y Rodrigue, 2005). 

Los puertos africanos aglutinan tanto las re-

laciones económicas de proximidad como las 

respuestas a la determinación de objetivos po-

líticos. Sobre la base de la primera de las afir-

maciones se establece una jerarquía (ya sea 

de flujos, ya sea geográfica o de posiciona-

miento) en el sentido de obtener una renta de 

situación. Sobre la segunda, se especifican las 

diferentes concepciones relacionadas con la 

gobernanza portuaria y los sistemas jurídicos 

relacionados con las concesiones, inversiones 

y servicios nauticotécnicos. Es decir, esta-

blecimiento de vínculos de partenariado 
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público-privado y nexos coopetitivos (coopera-

ción y competencia). Bajo este doble enfoque, 

los actores económicos tratan de adaptarse a 

nuevas lógicas, ya sean en función de las ofer-

tas de servicios, ya de las rutas y mercados, ya 

de las capacidades de gestión y organización. 

De ahí que los puertos puedan mostrar ratios 

de conectividad (medición de la relación entre 

puertos) y de centralidad (establecimiento de 

redes de relación directa e indirecta entre los 

propios puertos). 

África es un continente gigantesco; su su-

perficie es tres veces la de Europa. Posee el 

carácter de territorio extravertido, pues el 75 % 

del comercio es extrarregional. Está delimitado 

por dos rasgos clave: la primera connotación 

revela que su fuerte vocación marítima está in-

trínsecamente relacionada con su economía; y 

la segunda, que se caracteriza por estar polari-

zado en torno a determinados nodos geográfi-

cos. De esta manera, se constatan cinco gran-

des subáreas: los tráficos intramagrebíes y los 

ubicados en el centro-oeste del continente, en 

el entorno de los puertos egipcios, en los puer-

tos localizados en Sudáfrica (en las bases terri-

toriales de Durban, Port Elizabeth y Ciudad del 

Cabo) o en los concentrados en el océano Índi-

co (en torno a Mombasa, Dar-es-Salam o yibu-

ti). Asimismo, la actual configuración africana 

subraya una ostensible dispersión portuaria a 

lo largo del continente, bien para servir de apo-

yo a las ciudades portuarias, bien para servir 

de gateway a las grandes fachadas marítimas 

y a sus conexiones con los corredores internos 

de infraestructuras.

Esta clasificación permite afirmar que el 

continente africano, desde la perspectiva por-

tuaria, es policéntrico. Dicha multiplicidad de 

áreas-pivotes se manifiesta en torno a estas di-

námicas: puertos cuya inserción económica-te-

rritorial atiende a las modalidades particulares 

de cada zona o país, sobre la base de las ex-

portaciones de materias primas, como el petró-

leo, el gas o productos agrícolas y mineros; 

y puertos que forman parte de un conjunto de 

enlaces directos e indirectos, basándose en un 

modelo hub & spoke, que polarizan los tráficos 

marítimos internacionales, respondiendo a las 

estrategias desarrolladas por los grandes gru-

pos marítimos mundiales.

El dinamismo de la economía africana va 

bastante parejo a los promedios mundiales (en 

2022 la tasa de variación del PIB fue del 2,6 % 

para la economía mundial y un 2,7 % para la 

africana). Sin embargo, en lo que respecta al 

comercio exterior, el continente africano regis-

tra porcentajes muy elevados tanto en exporta-

ciones (tasa de variación del 6 % en 2022, por 

3,5 % del promedio mundial) como en importa-

ciones (tasas del 7,2 % y 3,5 %, respectivamen-

te, en el último ejercicio). A pesar de dicho cre-

cimiento, su economía queda muy sometida a 

una dependencia comercial y arroja una balan-

za con saldo deficitario.

Los puertos africanos ocupan lugares mo-

destos en la jerarquía mundial (en torno al 4 % 

de los volúmenes de tráfico); pero no es menos 

cierto que resultan básicos en un mundo logís-

tico, dominado por las cadenas globales de su-

ministro, de cara a poder vertebrar el continen-

te e insertarse en las redes logísticas globales. 

El transporte marítimo y los desarrollos por-

tuarios son la vía más relevante de los flujos 

comerciales. El análisis de los tráficos portua-

rios subraya una predominancia de las mercan-

cías cargadas sobre las descargadas, y una 

tendencia en los últimos años en intensificar las 

descargas. Ello pone de manifiesto el carácter 

exportador de materias primas, y una mayor in-

tegración económica, como lo prueba el mayor 

volumen de mercancías descargadas en 

sus puertos. Del mismo modo, registra una 
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tendencia creciente en lo que atañe a la conte-

nedorización, con aumentos crecientes en el 

último quinquenio.

Centrándonos en el entorno occidental del 

continente, las ciudades portuarias se han con-

vertido en los núcleos básicos de dichas eco-

nomías. A pesar de que los niveles de urbani-

zación son bajos (menos del 35 %), las ciudades 

portuarias cobran una intensa relevancia en 

los programas de ordenación territorial de los 

países. De esta forma, la mayor parte de las 

mismas contribuyen a dar forma a las áreas in-

dustriales de sus respectivos países (La-

gos-Apapa-Tin Can, en Nigeria; Lomé en Togo; 

Abiyán, en Costa de Marfil; Accra, en Ghana; y 

Pointe-Noire, en el Congo, por citar algunos). 

Destacan, en este sentido, cinco rasgos: 

 – La mayor parte de las ciudades portua-

rias son muy relevantes en sus respecti-

vos países. Sus asentamientos concen-

tran elevados porcentajes del total de la 

población de sus respectivos países. Por 

ejemplo, Lomé aglutina al 24 % de la po-

blación de Togo; Dakar, el 23 % de Sene-

gal; Luanda, el 22 % de Angola; Conakry, 

el 18 % de Guinea; Accra, el 16% de Gha-

na; o Abiyán, el 15 % de Costa de Marfil. 

Solo las situaciones de Lagos (6 %) en 

Nigeria y Mombasa (5 %) en Kenia se 

exceptúan de este rasgo. 

 – Las ciudades portuarias constituyen los 

enclaves básicos de la inserción interna-

cional de sus países. No solo son la 

puerta de entrada, al acaparar los flujos 

comerciales, sino que también se con-

vierten en los nudos de distribución 

internos. 

 – Se configuran varios polos de atracción 

localizados por subfachadas o amplios 

perímetros costeros, dando lugar a la 

conformación de hubs de distribución en 

plena competencia entre puertos de la 

misma zona, área o país. Los ejemplos 

de Tánger-Med (Marruecos), Accra 

(Ghana), Lagos y Tin Can (Nigeria) son 

buenas muestras de ello.

 – Los puertos se inscriben en mercados 

abiertos, en donde las empresas operan 

atendiendo a mercados dispersos, y con 

presencia, en algunos casos, de líneas 

marítimas regulares con evidentes pro-

blemas de rentabilidad.

 – Coexisten diferentes enclaves económi-

cos y logísticos junto a la contabilización 

de redes indirectas (feeders) con las 

más directas (escalas de las compañías 

marítimas) que contribuyen a identificar 

esquemas de distribución tipo hub & 

spoke más que unas conexiones indi-

rectas y esporádicas. 

Las nuevas exigencias por parte de la de-

manda requieren nuevas adaptaciones en lo 

tocante a los equipamientos portuarios. Son 

necesarias, en consecuencia, nuevas inversio-

nes (costosas de por sí), requerimientos técni-

cos (derivados de buques más grandes y sofis-

ticados) y exigencias tecnológicas de cara a 

sostener una estandarización internacional en 

lo que respecta a las terminales e infraestruc-

turas (de cara a optimizar o buscar la eficiencia 

en la manipulación de mercancías). Así las co-

sas, el desarrollo portuario africano se focaliza 

en aquellos espacios con mejores condiciones 

de accesibilidad, mayor conectividad interna-

cional y con elevados índices de potencialidad 

económica relacionada con el comercio de pro-

ductos primarios. Sin embargo, sus limitacio-

nes vendrán dadas por varios epígrafes: a) se 

contabilizan infraestructuras portuarias obsole-

tas y poco preparadas para el desarrollo de 
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la dinámica de la contenedorización; b) se re-

gistra una insuficiencia de recursos disponibles 

proporcionados desde los Estados destinados 

a subrayar las prioridades más urgentes; c) las 

condiciones de accesibilidad marítima, tales 

como calado, longitud de muelles, superficie 

terrestre de los puertos y volúmenes de alma-

cenes, son precarias, aunque en los últimos 

diez años se ha producido un rápido periodo 

de adaptación progresiva en la mayoría de los 

países africanos del oeste; y d) en lo que atañe 

al desarrollo logístico, y dados los existentes 

mercados tan fragmentados, se detecta un 

complejo procedimiento administrativo.

Desde la perspectiva regulatoria, los siste-

mas organizativos del sector portuario han es-

tado marcados por distintos modelos de ges-

tión y de financiación. A diferencia de los países 

europeos, se apuesta por modelos de partena-

riado público-privado, en donde el Estado con-

serva una posición de propietario (conservando 

la titularidad) pero asignando, sobre la base 

de concesiones, las principales actividades de 

los puertos, tales como el practicaje, el amarre, los 

remolcadores y las terminales.

Las apuestas portuarias se encaminan a 

promover una especialización de los puertos 

en función de los tipos de productos a los que 

se consagran las terminales dedicadas. En 

este sentido, se contabilizan a lo largo del am-

plio perímetro costero numerosas terminales 

especializadas en productos petroleros, cerea-

les, vehículos, frutas y pesca, ya sea en opcio-

nes a medio plazo como a largo.

3.  El transporte marítimo y los modelos 
de organización empresarial

El aumento de los flujos comerciales por 

vía marítima contribuye a incrementar la 

accesibilidad y el potencial de conectividad de 

los países africanos. Las mejoras en los siste-

mas de transporte y la intermodalidad de los 

mismos han sido básicas para el desarrollo 

económico. Después de la segunda guerra 

mundial, los Estados coloniales se independi-

zaron y apostaron por políticas de extensión 

de redes, conectadas a través de amplios 

corredores y localizadas en áreas de elevada 

densidad de población. Las prioridades se 

concentraron en los ejes de desarrollo de 

circulación definidos por los Estados, las insti-

tuciones multilaterales y las empresas multina-

cionales. Sus actuaciones estuvieron siempre 

catalogadas como factores de desarrollo esen-

ciales (Meyer, 2017).

Dos grandes tendencias se han llevado a 

cabo en África. La primera responde a una 

fuerte concentración metropolitana y la segun-

da refleja una mayor intensidad de las interco-

nexiones regionales. Ambas subrayan una 

creciente dinámica en torno a las aglomeracio-

nes urbanas, y el desarrollo de las menciona-

das redes urbanas posee efectos difusos a lo 

largo de la costa. Por ejemplo, el golfo de Gui-

nea es una buena manifestación de lo afirma-

do. A lo largo de dicha área se reubican varias 

puertas de salida al comercio exterior de los 

principales puertos de los países de la zona 

(Abiyán, Lomé, Lagos), dando pie a la consi-

deración de ciudades-puerto convertidas en 

pivotes económicos.

La segunda dinámica resulta de la confor-

mación de los corredores espaciales trasna-

cionales o transversales, que conectan e inte-

gran diversas partes del continente. Esta 

tendencia sugiere la creación de espacios ma-

crorregionales, reforzando las relaciones eco-

nómicas interpaíses (Steck, 2015). Ante estas 

circunstancias, los Estados desempeñan un 

rol básico en lo tocante a las políticas de 
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fomento de las infraestructuras y en la defini-

ción de los ejes de circulación, ya sea partici-

pando en la privatización de los mismos, ya 

sea acompañando al sector privado en sus in-

versiones y tomas de participación. Por ello, el 

sector privado entrevé la posibilidad de estar 

presente y poder extender sus ámbitos de in-

fluencia a las infraestructuras portuarias y fe-

rroviarias. Dicha mayor presencia se lleva a 

cabo mediante el otorgamiento de concesio-

nes a la gestión de determinadas terminales 

portuarias e incluso en una mayor toma del 

control del puerto.

No obstante, la carencia de una política de 

ordenación territorial tanto a nivel de continen-

te como de los propios países, en lo que hace 

referencia a las dotaciones de equipamientos y 

de la implantación de redes de gestión, no lo-

gra mitigar las desigualdades territoriales. Las 

presiones de políticas locales o etnicorregiona-

les logran imponerse, en ciertas ocasiones, so-

bre las estrategias de localización de infraes-

tructuras, agravando, más si cabe, los niveles 

de desigualdad y de eficiencia económica.

Prueba de lo comentado es la polarización de 

los volúmenes de contenedores en torno a un 

número reducido de países y de puertos. La ma-

yor parte de los mismos están ubicados en torno 

a los espacios económicos más integrados y 

en los que se puedan acumular economías de 

alcance y de aglomeración. De esta forma, des-

tacan en el norte de África el puerto de Tánger- 

-Med, con un fortísimo crecimiento y una mejora 

constante de su conectividad marítima. Luego, 

en el Atlántico centroafricano, sobresalen tanto 

Nigeria como Togo, Ghana y Costa de Marfil, 

con movimientos superiores al millón de conte-

nedores y con una singular especificación de los 

puertos de Lomé (Togo), Tema (Ghana) y Lagos 

(Nigeria).

Las dinámicas de desregulación en el sec-

tor portuario han sido una constante en los últi-

mos años. A juicio de Debrie (2014), para África 

del Oeste, en los años noventa, ha predomina-

do un contexto de progresiva desreglamenta-

ción marcada por un juego de adquisiciones 

sucesivas en el sector del transporte, comple-

tado posteriormente, a comienzos del siglo xxi, 

con una extensión interna enriquecida por su-

cesivas concesiones.

Los grandes operadores internacionales 

han presentado proyectos y han multiplicado 

su presencia, acelerando sus partenariados 

empresariales con el objetivo de regularizar 

sus líneas con destino a África y minimizando 

los riesgos financieros (Mareï, 2016). Entre los 

operadores privados destacan tres modelos, 

cuyos principales intervinientes son:

TABLA 1 
EVOLUCIÓN DE LOS CONTENEDORES MOVIDOS EN LOS SIETE PRIMEROS PAÍSES DE ÁFRICA OCCIDENTAL 

(En TEU)

País 2010 2014 2018 2019 2020

Marruecos  2.880.000 4.075.000 4.711.200 6.068.803 6.980.958

Ghana  643.000 890.000 5.332.000 5.992.400 5.756.000

Togo  1.339.900 1.380.798 1.395.700 1.500.611 1.725.270

Nigeria  1.232.000 1.700.000 1.560.000 1.484.000 1.528.520

Costa de Marfil  530.000 605.000 919.000 918.669 974.872

Congo  355.000 619.892 536.750 557.875 556.579

Camerún  290.000 333.555 360.992 397.024 395.872

Fuente: United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD, 2022).
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 – Grupo Bolloré. Es el líder en África del 

Oeste. Se trata de un grupo de capital 

francés cuya actividad en el continente 

se remonta a 1920. Está presente de 

manera muy intensa en 45 países afri-

canos, y solo cuatro países no tienen 

presencia de una instalación del grupo 

(Libia, Egipto, Eritrea y Somalia). En 

2008 se crea BAL (Bolloré Africa Logis-

tics) reagrupando todas las activida-

des, constituyéndose en el primer ac-

tor de la asociación pública-privada en 

el ámbito portuario y ferroviario. Contri-

buye a la consolidación progresiva de 

la mayoría de los puertos africanos, in-

cluyendo a los puertos secos, almace-

nes y servicios de tráficos. Se inscribe 

en una estrategia vertical, fundamenta-

da en una diversificación de la inver-

sión sobre la integridad de la cadena 

de transportes.

 – Grupo A.P. Möller-Maersk Terminals 

(APMT). Es el primer grupo mundial, de 

capital danés. Está presente desde hace 

decenios en África. Explota terminales 

muy relevantes como Tánger-Med, Mon-

rovia, Abiyán, Accra-Tema, Cotonú, La-

gos-Apapa, Onne, Douala, Pointe-Noire, 

Namibia y Mombasa. Su estrategia se 

basa en inversiones destinadas a la ges-

tión de terminales portuarias, admitien-

do la formulación de sociedades joint 

ventures. Cada vez más, apuesta por la 

gestión individualizada de terminales y 

su integración progresiva con los seg-

mentos terrestres. Responde, por lo tan-

to, a su condición de operador marítimo 

global, integrando el continente africano 

en su red mundial a partir de sus princi-

pales hubs de transbordo.

 – Hay presencia de otros operadores como 

Dubai Port World (DPW), Hutchinton 

Port Holding (HPH), Mediter ranean Ship-

ping Company (MSC), China Merchants, 

Mitsui o International Container Termi-

nal Services (ICTS). Corresponden a 

TABLA 2 
PRINCIPALES PUERTOS DE CONTENEDORES DE ÁFRICA OCCIDENTAL 

(En TEU)

Puerto País 2015 2017 2018

Lomé  Togo  905.700 1.193.800 1.395.733

Tema  Ghana  782.500 956.400 1.007.065

Lagos  Nigeria  1.294.200 1.050.000 987.331

Douala  Camerún  379.900 386.400 739.000

Pointe-Noire  Congo  571.400 579.000 738.000

Abiyán  Costa Marfil  640.900 663.600 674.624

Dakar  Senegal  529.700 570.500 628.996

Cotonú  Benín  346.000 333.000 526.000

Luanda  Angola  753.300 570.200 445.357

San Pedro  Costa de Marfil  286.500 244.000 249.000

Conakry  Guinea  168.000 171.900 nd

Onne  Nigeria  250.000 160.000 nd

Kribi  Camerún  nd nd 160.000

Libreville  Gabón  145.700 156.000 127.000

Fuente: UNCTAD (2022).



Fernando González Laxe

42

C
o

la
b

o
ra

ci
o

n
es

BOLETÍN ECONÓMICO DE ICE 3155 
FEBRERO DE 2023

apuestas de inversión en proyectos lle-

vados a cabo en asociación con capita-

les privados, o a tomas de participación 

en sociedades locales ya constituidas. 

Lo relevante de sus comportamientos es 

su presencia como inversores, y están 

en función del tamaño del puerto, de su 

especificación sectorial y de su localiza-

ción geográfica.

Estos tres modelos subrayan un nuevo con-

texto. De una parte, un incremento de la com-

petencia y la emergencia de una nueva conflic-

tividad local/nacional (Debrie, 2014); de otra 

parte, junto a un nuevo contexto de inestabili-

dad surge la emergencia de nuevos corredores 

de transportes, el establecimiento de hubs de 

transbordo y la omnipresencia de grupos ex-

tranjeros asociados con productores locales, 

generando nuevas asociaciones o sociedades 

mixtas para prevenir cuestiones derivadas de 

los cambios políticos.

Esta situación pone de manifiesto la exis-

tencia de un nuevo marco regulatorio funda-

mentado en abordar reformas y dinámicas de 

desregulación, conforme a las políticas eco-

nómicas contempladas en los programas de 

ajuste de los países africanos. De esta mane-

ra, se contemplan dinámicas referentes a las 

operativas de las terminales, con respecto a 

los proyectos de integración ferroportuaria; en 

lo que atañe a los desarrollos logísticos, en lo 

referente a las variantes sobre el partenariado 

público-privado; y todo aquello en lo tocante a 

la asociación de capitales nacionales y ex-

tranjeros. Los resultados registrados conta-

bilizan una mayor concentración en lo concer-

niente a las actividades de logística y de 

transportes. y, en paralelo, se sitúan los mo-

vimientos de integración vertical, que res-

ponden a una jerarquización de las redes, 

nucleadas alrededor de los ejes de transpor-

tes, tales como las concesiones ferroviarias y 

la explotación de terminales interiores.

No cabe duda de que tales dinámicas resal-

tan la generalización de los modelos landlord- 

port, o sea, modelos concesionales, en los que 

la propiedad pública asume la regulación y la 

propiedad de las infraestructuras, en tanto que 

la propiedad privada se responsabiliza de la 

financiación y explotación de las terminales. 

Dicho modelo implica, en consecuencia, una 

mayor competencia entre operadores.

La presencia de los operadores mundiales 

revela, asimismo, ciertos solapamientos en de-

terminados puertos: Dakar y Tema (BAL y 

APMT), Abiyán (BAL y APMT), Lomé (TIL-MSC 

y China Merchants), Lagos-Badagry (AMPT y 

TIL-MSC), Lagos-Lakki (ITCSI y CMA/CGM) o 

Ponte-Noire (BAL y APMT). El análisis de la 

presencia de los operadores extranjeros seña-

la dos velocidades de integración y desarrollo. 

En un primer momento, la actuación en los 

puertos del norte, encabezados por el modelo 

de Tánger-Med; y, de otra parte, la experiencia 

llevada a cabo en el resto de los puertos de la 

costa oeste africana.

El análisis expuesto nos remite a una lógica 

diferente por parte de los actores internaciona-

les y nacionales atendiendo a la segmentación 

de las fachadas, pudiendo distinguir el área 

mediterránea (Mohamed-Cherif y Ducruet, 2011, 

2016), la fachada de África del Oeste (Debrie, 

2012, 2014), la franja marítima de África Austral 

(Notteboom, 2010; Fraser et al., 2016) y el es-

pacio correspondiente a África del Este (Hara-

lambides et al., 2011).

Así las cosas, los armadores asiáticos ac-

túan en torno a las rutas este-oeste (Metge 

y Ducruet, 2017) a fin de ensanchar su co-

bertura global, reagrupando sus alianzas marí-

timas entre sí o llegando, en ocasiones, a 
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formalizar acuerdos con armadores europeos 

(como, por ejemplo, con Hapag-Lloyd). y, den-

tro de los grandes grupos europeos, destaca, 

en primer término, la estrategia de Maersk, que 

cubre el conjunto de los mercados mundiales, 

incluido el continente africano; y, por otro lado, 

las compañías MSC y CMA/CGM cubren Euro-

pa y África de manera directa, reforzando los 

ejes África y Pacífico, utilizando los puertos 

africanos como hubs de transbordo.

4.  La especialización y el papel de las 
terminales portuarias

La aceleración de los procesos de contene-

dorización alentó las reformas portuarias en un 

continente que ha triplicado en el último dece-

nio sus volúmenes de tráficos marítimos. Dos 

consecuencias inmediatas: la presencia de 

operadores multinacionales en un tercio de los 

puertos (Mareï, 2016) y la progresiva inserción 

de los puertos africanos en las rotaciones de 

las principales empresas navieras. Atendiendo 

a la primera de las cuestiones, los puertos afri-

canos han apostado por dos líneas de actua-

ción. De una parte, se han consolidado estrate-

gias que refuerzan rutas inter-lining, facilitando 

la irrupción de un nuevo posicionamiento en el 

mundo de las escalas, ya sean de ámbito inte-

roceánico, ya sea con el interés de abarcar áreas 

económicas más amplias; son los casos de 

Tema, Cotonú o Abiyán. De otra parte, los puer-

tos africanos se consolidan, mayoritariamente, 

como hubs de transbordo; un ejemplo de ello 

son los casos de Tánger-Med o Lagos, polari-

zando las conexiones internacionales y confor-

mando nodos económicos de primer nivel.

Sobre la base de esta doble concepción, los 

aumentos de los movimientos de contenedores 

contribuyen a desarrollar la modernización 

portuaria sobre aquellos puertos pivotes de 

mayor potencial y que, además, se encuentran 

muy condicionados por sus emplazamientos.

Es decir, en la última década se registra una 

fuerte progresión y una mayor inserción inter-

nacional derivada de las estrategias de los 

operadores globales que canalizaron sus in-

versiones hacia la constitución de hubs y el for-

talecimiento de líneas feeders. Dichas apues-

tas conllevaron la acumulación de servicios en 

determinados puertos, ampliando la diversidad 

y la heterogeneidad de los impactos económi-

cos y territoriales a lo largo del continente. Los 

desarrollos portuarios implementados supusie-

ron una nueva exposición a una más intensa 

competencia interportuaria, a una acumulación 

de los niveles de congestión en determinados 

puertos y a una dispersión de mercados. De 

esta forma, la conectividad marítima portuaria 

presenta cuatro ámbitos distintos:

a) la existencia de redes directas, como las 

planteadas tanto por Maersk —nodo en 

Tánger y conexiones directas Asia-Euro-

pa-América— como por COSCO;

b) la constitución de redes bipolares, como 

los casos de CGM —con varios nodos y 

hubs y con conexiones con Asia— y de 

PIL —con nodo en yibuti y conexiones 

de África del Este con Singapur—;

c) la formación de estructuras policéntri-

cas, como el supuesto de MSC —a tra-

vés de varios puertos africanos—; y

d) el establecimiento de corredores, por 

ejemplo, la apuesta de COSCO por me- 

dio del Corredor de Suez y de Sudáfrica.

Examinando el índice de conectividad maríti-

ma sobresalen en un primer nivel los puertos de 

Tánger-Med, Lomé, Tema y Abiyán, seguidos 

de Pointe-Noire, Luanda, Cotonú, Casablanca, 

Dakar; y Tin Can en un segundo nivel.
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Dichas dinámicas de terminalización y es-

pecialización de las actividades portuarias son 

el reflejo de las inversiones llevadas a cabo 

(preferentemente en infraestructuras y logísti-

ca) por los grandes operadores globales; algu-

nos de ellos, apostando por modelos de inte-

gración vertical a lo largo de las propias 

cadenas de transporte (ejemplos de Bolloré o 

Maersk), gestionando sus propias embarcacio-

nes y haciéndose cargo de la organización y 

logística del transporte terrestre desde los 

puertos hasta los centros de producción situa-

dos en el interior de los países. Otros parten de 

que las inversiones privadas en infraestructu-

ras portuarias exigen una mayor conexión con 

las cadenas logísticas entre los puertos y el 

hinterland (próximo y asociado), formalizando 

asociaciones entre empresarios locales y ope-

radores internacionales para la constitución de 

plataformas de distribución, como, por ejem-

plo, lo reflejado en los puertos de Benín o las 

propias asociaciones llevadas a cabo por 

TABLA 3 
ÍNDICE DE CONECTIVIDAD PORTUARIA. SELECCIÓN DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DE ÁFRICA DEL OESTE

Puerto País 2018 2019 2020 2021 2022

Tánger-Med  Marruecos  58,4 59,2 65,4 67,8 69,4

Lomé  Togo  33,6 34,6 36,6 36,4 37,4

Tema  Ghana  18,7 34,8 38,8 36,0 37,0

Abiyán  Costa de Marfil  15,7 18,2 19,1 18,6 36,4

Pointe-Noire  Congo  23,0 29,2 24,4 23,3 23,2

Luanda  Angola  22,6 29,3 22,6 22,4 22,6

Cotonú  Benín  18,1 17,7 18,2 19,0 19,3

Casablanca  Marruecos  19,7 15,4 17,7 16,9 17,9

Dakar  Senegal  17,9 16,9 16,5 17,2 17,5

Tin Can  Nigeria  17,2 16,9 16,3 15,6 16,5

Kribi  Camerún  19,9 10,5 14,4 13,7 14,2

San Pedro  Costa Marfil  14,1 1,5 13,8 14,0 14,1

Douala  Camerún  14,2 14,0 14,0 14,1 13,9

Agapa  Nigeria  15,2 14,4 13,4 13,4 13,8

Onne  Nigeria  11,4 11,6 12,8 13,9 12,7

Libreville  Gabón  10,0 10,9 10,4 10,8 11,2

Lagos  Nigeria  10,8 12,6 13,9 10,8 10,3

Malabo  Guinea Ecuatorial  4,2 4,8 10,1 10,3 10,1

Agadir  Marruecos  12,0 14,4 5,7 9,8 9,9

Bata  Guinea Ecuatorial  9,6 9,8 9,7 9,7 9,3

Conakry  Guinea  9,9 13,7 7,1 8,6 8,8

Takoraki  Ghana  10,3 9,3 7,0 6,7 6,3

Freetown  Sierra Leona  6,5 6,2 11,9 6,9 6,3

Port-Gentil  Gabón  6,1 6,0 5,8 5,7 5,4

Bissau  Guinea-Bissau  4,4 4,2 4,0 4,0 5,0

Banjul  Gabón  6,4 6,2 6,0 6,5 4,7

Monrovia  Liberia  7,0 7,1 6,7 6,2 4,6

Matadi  Congo  4,1 4,4 4,0 4,0 3,8

Lekki  Sierra Leona  — — 2,1 2,1 2,0

Fuente: UNCTAD (2022).



LOS PUERTOS AFRICANOS ANTE SU MODERNIZACIÓN

45

C
o

la
b

o
ra

ci
o

n
es

BOLETÍN ECONÓMICO DE ICE 3155 
FEBRERO DE 2023

los grandes operadores en determinados 

puertos.

Asimismo, se constata una amplia diversifi-

cación de partenariados. Esto es, hay acuer-

dos entre operadores y navieras de diferentes 

países para efectuar movimientos de mercan-

cías muy polivalentes y con destinos diversos. 

La diversificación también se manifiesta en 

función de los puertos y escalas. Se distinguen 

distintas formas de distribución espacial. Coe-

xisten hubs globales y de ámbito continental 

que ejercen funciones de transbordo y desem-

peñan un factor polarizante en las franjas marí-

timas (Tánger-Med, por ejemplo), junto a hubs 

regionales, ya sean de ámbito europeo (Casa-

blanca y Dakar), ya con el sudeste africano y 

Asia (Durban y Ciudad del Cabo), ya con el 

área mediterránea (Damieta y Alejandría). 

Tales comportamientos subrayan las recien-

tes opciones vinculadas a la adaptación y mo-

dernización de los desarrollos portuarios en el 

continente. De una parte, ponen de manifiesto 

la apertura a las inversiones chinas (funda-

mentalmente en terminales portuarias); en se-

gundo lugar, una apuesta por la mayor automa-

tización de las labores de cargas/descarga y 

manutención; y, en tercer lugar, por la confor-

mación de un grupo selectivo de puertos aso-

ciados a una gestión moderna vinculada a la 

incorporación de tecnologías de la información 

y documentación. 

En el último quinquenio se intensifica la es-

pecialización portuaria manifestándose en los 

movimientos de cargas (coches, por ejemplo), 

en función de la producción y la demanda local 

(materias primas) y en relación con los merca-

dos de abastecimiento regional (construcción y 

productos transformados). En el caso de la 

contenedorización, la especialización está vin-

culada a los mercados de nicho (ya sean con-

vencionales o de roll on-roll off, ro-ro). 

Finalmente, es de destacar la irrupción de 

las empresas chinas en África. Se han conver-

tido en el primer partner en el continente (Xu et 

al., 2015; Chaponnière, 2010; Ducruet y Notte-

boom, 2012) y, de manera progresiva, revelan 

la continua integración económica de Asia en 

África. Esta integración es, no obstante, desi-

gual y asimétrica. Ciertas regiones se conec-

tan más que otras, lo que induce a reflexionar 

sobre el marco de acuerdos y las diferentes es-

trategias de las empresas.

5. Conclusiones 

África es un continente de riesgos mayores. 

Ahora bien, la transformación de la industria 

marítima ha acelerado los procesos de las re-

formas portuarias. Las decisiones guberna-

mentales se inscriben en las dinámicas de glo-

balización y cada enclave territorial constituye 

un pivote básico para la actividad económica 

del entorno. 

La integración progresiva del continente 

africano en el sistema portuario internacional 

es reciente. Se asiste a dos dinámicas en para-

lelo. En primer lugar, un incremento de la con-

tenedorización, con mayor presencia de opera-

dores globales; y en segundo, persiste una 

lógica de dispersión territorial de dicha conte-

nedorización, muy vinculada a los hinterlands 

interiores o países land lock. Ambas caracte-

rísticas suponen la puesta en práctica de estra-

tegias de inversión distintas que coadyuvan a 

las dinámicas de fusión y adquisiciones de em-

presas, ya sean para la formulación de empre-

sas de transporte y de logística; ya sean para 

el desarrollo de la intermodalidad ferroportua-

ria. Dichas dinámicas exigen flexibilidad y una 

amplia capacidad resiliente.
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Los grandes operadores globales afrontan 

dichas estrategias de localización por medio 

de combinar cuatro elementos: a) lugar (fun-

ción de racionalización), b) emplazamiento 

portuario (función de eficiencia), c) aspectos 

territoriales (función de eficacia) y d) consolida-

ción de espacios (función de jerarquía).

El interés de los grandes operadores se tra-

duce en la construcción de infraestructuras 

adaptadas a los estándares internacionales, 

permitiendo la obtención de economías de esca-

la crecientes. De una parte, las terminales pue-

den gestionar buques de gran tamaño y abordar 

los buques de tránsito; y de otra, responder a las 

lógicas de concentración (Abiyán, Lagos, Tema) 

y a su distribución de puertos secundarios.

La modernización de la gobernanza de los 

puertos africanos ha permitido articular una 

nueva relación de partenariado público-priva-

do. Se aplican plenamente las reglas de la 

competencia y se enfatiza en las concesiones 

de ocupación privativas de los espacios por-

tuarios. Se efectúan siguiendo el criterio de 

adaptación al contexto específico de las eco-

nomías africanas y para favorecer su participa-

ción en el comercio marítimo mundial (Daudet 

y Allix, 2022).

En suma, el continente africano revela pla-

nes a distintas velocidades. El norte va más 

deprisa que otras fachadas, y se plantea un 

sistema portuario caracterizado por la comple-

mentariedad de estrategias entre puertos cen-

trales y secundarios, desarrollando, ambos, 

distintas funciones (ya sea a nivel de escalas, 

de comercio o de tránsitos). Se constata, asi-

mismo, una omnipresencia de grupos extranje-

ros a pesar de la fragilidad y dispersión del 

mercado. La totalidad de los mismos apuesta 

por una integración más vertical en lo que con-

cierne a la cadena logística. 
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HACIA LA LIBERALIZACIÓN DEL AUTOBÚS 
INTERURBANO

El autobús interurbano es un servicio con gran implantación en España, esencial para la co-
hesión social y territorial del país. El estudio de la Comisión Nacional de los Mercados y la 
Competencia (CNMC) sobre el transporte interurbano de viajeros en autobús, publicado en 
2022, analiza la situación actual del sector, y recomienda la adopción de reformas que mejoren 
la competencia y el bienestar de los usuarios del servicio. Las limitaciones que presenta el sis-
tema concesional y su impacto negativo sobre la eficiencia del servicio, junto con los benefi-
cios que la liberalización ha traído para los usuarios en otros países europeos, han llevado a la 
CNMC a recomendar la liberalización de trayectos de más de 100 kilómetros en España. El 
estudio se ha publicado durante la tramitación del Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible, 
que contempla por primera vez la liberalización de trayectos determinados por el Consejo de 
Ministros.

Palabras clave: competencia por el mercado, liberalización, transporte por carretera, transporte de via-
jeros, autobús, concesiones públicas, eficiencia, evaluación.
Clasificación JEL: C14, K23, L43, L51, L92, H57, R49.

1. Introducción

Desde principios del siglo xx, el transporte 

de viajeros por carretera en España sigue un 

modelo concesional en virtud del cual la Ad-

ministración decide y diseña las rutas que de-

ben servirse (el llamado «mapa concesional») 

y licita su explotación por bloques. Para poder 

prestar el servicio, las empresas privadas de-

ben ganar una licitación, obteniendo una con-

cesión que les da el derecho a operar las ru-

tas que la integran en exclusiva durante un 

periodo de tiempo determinado. El resultado 

es un sistema completamente diseñado y 

controlado por la Administración, con el obje-

tivo de garantizar una cobertura adecuada de 

los servicios, basado en la competencia 
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por el mercado. Asimismo, al diseñarse las 

concesiones como conjuntos de rutas, el sis-

tema descansa sobre un modelo de subsidios 

cruzados, por el cual la empresa titular pres-

taría servicios en rutas rentables y no renta-

bles, cubriendo las primeras los costes de las 

segundas. Esto llevaría a que el coste explíci-

to para la Administración sea nulo, siendo 

asumido por los viajeros de las rutas más 

rentables.

De acuerdo con el Instituto Nacional de Es-

tadística (2021), el 53 % de los viajeros optaron 

por el autobús como medio de transporte co-

lectivo para trayectos interurbanos en 2021. 

Los principales motivos son su bajo precio y la 

falta de acceso a un vehículo privado (Comi-

sión Europea, 2017). Por otro lado, el diseño 

administrativo del mapa concesional permitiría 

conectar áreas con menor densidad de pobla-

ción no conectadas por otros medios de trans-

porte. Todo ello refleja la importancia del auto-

bús para los segmentos de población más 

sensibles al precio y sin acceso a otras alterna-

tivas de transporte.

La relevancia socioeconómica del autobús 

explica el nivel de intervención pública tradicio-

nalmente tan alto y por qué, a diferencia de 

otros medios de transporte colectivos (como el 

aéreo, el marítimo o, más recientemente, el fe-

rroviario), se mantiene un sistema de control 

centralizado por parte de la Administración 

frente a sistemas liberalizados, como en mu-

chos países de nuestro entorno. 

Si bien existe, en teoría, competencia por el 

mercado, la realidad es que, hasta finales de la 

década de 2000, se convocaron muy pocas li-

citaciones, lo que derivó en una situación en la 

que la mayor parte de las rutas fueron gestio-

nadas durante décadas por el mismo operador 

sin que hubiera ningún tipo de competencia. 

Además, en las rutas gestionadas por las 

comunidades autónomas (CC. AA.), el sistema 

tiene coste explícito para la Administración, al 

tratarse de rutas no rentables en las que el 

concesionario recibe compensación pública 

por sus servicios.

La ausencia de competencia en el sector ha 

suscitado el interés de las sucesivas autorida-

des de competencia españolas, a través de 

multitud de actuaciones, tanto desde la óptica 

de la defensa como de la promoción de la com-

petencia. El Tribunal de Defensa de la Compe-

tencia (TDC), primero, la Comisión Nacional de 

la Competencia (CNC), hasta 2013, y, actual-

mente, la Comisión Nacional de los Mercados 

y la Competencia (CNMC) han puesto de ma-

nifiesto en sus sucesivos estudios1, informes 

de proyectos normativos2, impugnaciones judi-

ciales3 y expedientes4 que el modelo concesio-

nal adolece de una serie de deficiencias que 

perjudican al consumidor y reducen el bienes-

tar social.

Todo este trabajo ha culminado en la publi-

cación en julio de 2022 del Estudio sobre el 

transporte interurbano de viajeros en autobús 

(E/CNMC/006/19), en el que la CNMC analiza 

en profundidad el sector y señala las limitacio-

nes del modelo concesional. Asimismo, a la luz 

de la experiencia de otros países europeos, 

que han optado por abrir a la competencia sus 

mercados (pasando de un modelo de compe-

tencia por el mercado a uno de competencia en 

el mercado), con resultados muy positivos 

1 Ver TDC (1993), CNC (2008b), CNC (2010a), CNC (2010b) y CNMC 
(2014).

2 Ver CNC (2012), CNMC (2017).
3 Ver expedientes LA/01/2010 (Comunidad Valenciana) y LA/02/2010 

(Galicia).
4 En el ámbito de las concentraciones destacan los expedientes 

N/06127: DOUGHTy HANSON / AVANZA, N-05091 NEG / GTI / TUR-
yEXPRESS / DABILU, C-106/07 NATIONAL EXPRESS / CONTINENTAL 
AUTO / MOVELIA, C-0107/08 NATIONAL EXPRESS / TRANSPORTES 
COLECTIVOS y C/1043/19 AVANZA/GRUPO PESA. En el ámbito de ex-
pedientes sancionadores, ver S/DC/0512/14: transporte balear de viaje-
ros; SAMUR/02/18: transporte escolar Murcia; SANAV/02/19: transporte 
escolar de viajeros Navarra; y S/0011/19: transporte cántabro de 
viajeros.

https://www.cnmc.es/expedientes/ecnmc00619
https://www.cnmc.es/expedientes/ecnmc00619
https://www.cnmc.es/expedientes/la012010
https://www.cnmc.es/expedientes/la022010
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en términos de menores precios, mayor conec-

tividad y frecuencias y mejor calidad del servi-

cio, el estudio apuesta por la modificación del 

sistema español mediante una liberalización de 

los trayectos nacionales superiores a 100 kiló-

metros, en línea con la propuesta de la Comi-

sión Europea5.

Tras esta introducción, el segundo aparta-

do describe el origen, la situación actual y 

las limitaciones del sistema concesional. A 

continuación se presenta un análisis cuanti-

tativo de la eficiencia de las concesiones de 

autobús interurbano dependientes de la Ad-

ministración General del Estado (AGE). En el 

cuarto apartado se resumen las oportunida-

des y retos que supondría la liberalización. 

En el último apartado hacemos referencia a 

los últimos desarrollos y presentamos nues-

tras conclusiones.

2. El sistema concesional en España

2.1.  El origen y la situación actual de las 
concesiones españolas

Muchas de las concesiones vigentes hoy en 

día tienen una larga historia, en ocasiones an-

terior al orden jurídico constitucional. Así, las 

primeras concesiones de autobús fueron otor-

gadas en España en el año 1924. Estos títulos 

serían renovados en 1947, fecha a partir de la 

cual se eliminó la caducidad de las concesio-

nes. En 1987, las concesiones existentes fue-

ron prorrogadas nuevamente, con plazos de 

vencimiento variables entre 2007 y 2013 por la 

Ley 16/1987, de Ordenación del Transporte 

5 Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo 
por el que se modifica el Reglamento CE n.º 1073/2009, relativo a las nor-
mas comunes de acceso al mercado internacional de los servicios de au-
tocares y autobuses.

Terrestre (LOTT), que sienta las bases del sis-

tema concesional actual6.

El reparto constitucional de competencias 

sobre el transporte terrestre supuso que las 

CC. AA. asumieran la gestión de las concesio-

nes que circulaban por el interior de sus territo-

rios. A partir de este momento, la evolución de 

las concesiones muestra marcadas diferencias 

según la Administración gestora.

En la gestión de las concesiones estatales, 

a cargo del Ministerio de Transportes, Movili-

dad y Agenda Urbana (MITMA), destaca una 

primera etapa de consolidación del mapa con-

cesional estatal, con una reducción del número 

de concesiones al tiempo que se incrementaba 

la oferta de kilómetros, a menudo gracias a la 

unificación de varias concesiones en un mismo 

contrato. A partir de 2007, conforme se aproxi-

maba la caducidad de los títulos, el MITMA los 

fue licitando conforme a pliegos de condicio-

nes tipo. Estos pliegos fueron criticados por 

la CNC y la CNMC por la falta de incentivos a la 

competencia7, y algunos fueron anulados por 

las autoridades administrativas y judiciales. 

Como consecuencia, se produjo un notable re-

traso en la renovación de las concesiones, de 

manera que, de las 80 concesiones operativas 

a finales de 2019:

a) 35 (un 44 % del total) tenían el título vi-

gente, de las que 34 habían sido licitadas 

a través de un procedimiento abierto;

6 Las CC. AA. cuentan con competencias regulatorias sobre el trans-
porte que discurre por el interior de sus territorios, pero determinados as-
pectos esenciales de la regulación (exigencia de título concesional y de 
licitación, carácter exclusivo de la concesión o duración máxima de los 
contratos) vienen determinados por la LOTT, en virtud de la competencia 
constitucional estatal sobre legislación básica de contratos, o por la nor-
mativa europea, recogida en el Reglamento 1370/2007 del Parlamento 
Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios pú-
blicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera. En líneas gene-
rales, la regulación autonómica reproduce los aspectos esenciales del 
marco estatal.

7 Por ejemplo, CNC (2008b), CNC (2010a), CNMC (2014) o CNMC 
(2019, pp. 63-64).
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b) 37 (un 46 %) estaban caducadas, de las 

que 35 habían sido adjudicadas antes 

de 2006, en condiciones no conocidas;

c) 8 (un 10 %) habían sido anuladas en los 

tribunales, pero continuaban explotán-

dose por los adjudicatarios en ausencia 

de una nueva licitación.

En contraste, las CC. AA. iniciaron en 2007 

un proceso de prórroga de sus concesiones, 

antes de la entrada en vigor del límite de cinco 

años de prórroga contenido en la normativa eu-

ropea8. Algunas de estas prórrogas fueron im-

pugnadas por la CNC y anuladas por los tribu-

nales9, si bien la mayoría de las concesiones 

autonómicas fueron prorrogadas con plazos de 

vencimiento variables entre 2017 y 2028. Ac-

tualmente, algunas CC. AA. han comenzado a 

licitar sus concesiones de transporte de viaje-

ros por carretera, pero este proceso se ha dila-

tado a causa de los retrasos en la actualización 

de los mapas de concesiones y de la crisis 

sanitaria.

2.2.  Puntos de mejora del sistema 
concesional desde el punto de vista 
de la competencia

El sector del autobús interurbano de viaje-

ros muestra varios puntos con posibilidad de 

mejora desde el punto de vista de la competen-

cia y la regulación eficiente.

8 Artículo 4.3 del Reglamento 1370/2007. Estas prórrogas fueron de-
nunciadas por la CNC en su informe de 2010 (CNC, 2010b).

9 Ver expedientes LA/01/2010 (Comunidad Valenciana) y LA/02/2010 
(Galicia). Ambas impugnaciones fueron confirmadas mediante sentencias 
del Tribunal Supremo de 14 de marzo de 2016 (STS 1067/2016 y STS 
1068/2016). Las prórrogas se anularon por considerarse contrarias al Re-
glamento 1370/2007 y haberse ejecutado con posterioridad a su entrada 
en vigor.

2.2.1.  Mejora de la gestión de las 

concesiones por las Administraciones 

públicas

Diversas actuaciones de las Administracio-

nes públicas (AA. PP.) retrasan la convocatoria 

de licitaciones y prorrogan la explotación de las 

concesiones por sus titulares más allá de lo 

previsto en los contratos originales. Ante la ca-

ducidad de los títulos, muchas AA. PP. optan 

por prorrogarlos10, o no convocan los concur-

sos necesarios para renovarlos, lo que supone 

una prórroga de facto. El resultado es que los 

más de treinta años de vigencia de la LOTT no 

han traído una licitación generalizada de las 

concesiones existentes. 

Así, con los datos disponibles a 31 de di-

ciembre 2019, los ingresos de las concesiones 

licitadas suponían un 24 % del total del merca-

do nacional, y un 52 % de los títulos se encon-

traban caducados. Además, a esta fecha las 

concesiones del Estado y de la mayoría de 

las CC. AA. llevaban explotándose por un plazo 

medio superior a los diez años permitidos por 

la normativa, superándose los treinta años en 

algunas CC. AA.

El sistema concesional descansa sobre el 

principio de licitación periódica de las conce-

siones, que mantiene la presión competitiva 

sobre el contratista y garantiza condiciones 

adecuadas para los usuarios. Por ello, las auto-

ridades deben garantizar la licitación periódica 

de los títulos, conforme a un calendario de lici-

taciones que respete el orden de caducidad y 

facilite la presentación de ofertas por los opera-

dores de menor tamaño. Las AA. PP. deberían 

respetar el carácter excepcional de las 

10 Un ejemplo reciente son las concesiones del Principado de Astu-
rias y de la Comunidad de Madrid, cuyos contratos vencían en 2019, y que 
se han prorrogado hasta 2024.

https://www.cnmc.es/expedientes/la012010
https://www.cnmc.es/expedientes/la022010
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prórrogas, y deberían reforzarse los límites a la 

modificación sustancial de contratos en vigor, 

para evitar abusos.

2.2.2.  Mejora de las condiciones de 

competencia en los concursos

Cuando las AA. PP. optan por la licitación 

del  contrato, los pliegos de licitación sue-

len  contener restricciones injustificadas a la 

competencia.

Entre estas se encuentra el tamaño de las 

concesiones licitadas, que a menudo es dema-

siado grande sin justificación, lo que reduce el 

número de contratos en licitación y exige una 

mayor solvencia de los licitadores. Además, las 

AA. PP. suelen acogerse al plazo máximo de 

duración de los contratos permitido por la nor-

mativa, de diez años, sin tener en cuenta las 

condiciones de explotación de las concesio-

nes, retrasando la renovación del título. Tam-

bién resulta común la obligación de adscribir 

medios a las concesiones, tanto de vehículos 

como de personal, lo que perpetúa las inefi-

ciencias del contratista anterior. Por último, las 

ofertas económicas suelen recibir una puntua-

ción reducida, y se emplean sistemas de valo-

ración que disuaden de la presentación de 

ofertas competitivas.

Por ello, las autoridades deberían trabajar 

para eliminar las barreras a la competencia 

contenidas en los pliegos de licitación, favore-

ciendo la división en lotes y una menor dura-

ción de los contratos, y eliminando la obli -

gación de adscribir medios a las concesiones. 

La oferta económica debería ser decisiva para la 

adjudicación del contrato. Las AA. PP. debe-

rían estrechar sus canales de colaboración, 

para establecer un pliego-tipo que garantice la 

competencia y la seguridad jurídica de los 

operadores.

2.2.3.  Mitigación de las limitaciones 

intrínsecas al sistema concesional

El sistema concesional presenta una serie 

de limitaciones que le son intrínsecas, si bien 

pueden adoptarse acciones que las mitiguen.

En primer lugar, el sistema genera una asi-

metría informativa entre, de un lado, los conce-

sionarios incumbentes y, de otro, AA. PP. y el 

resto de operadores. Es necesario reforzar los 

requisitos de información de los concesionarios 

para facilitar la labor de regulación y planifica-

ción de las AA. PP., así como la presentación 

de ofertas competitivas en las licitaciones.

Además, el sistema es poco flexible ante los 

cambios en la demanda que se produzcan du-

rante la vida de la concesión, generando rigide-

ces de oferta difíciles de solventar. Para miti-

garlas es necesario reforzar la cooperación 

entre AA. PP. territoriales con competencias en 

transporte e involucrar a la iniciativa privada en el 

diseño de la red con vistas a establecer una red 

de transporte público multimodal e integral.

Por último, la regulación introduce importan-

tes limitaciones a los segmentos liberalizados 

del transporte (internacional, turístico, discre-

cional) para evitar que compitan con las conce-

siones. La adopción de un régimen de comuni-

cación previa para el transporte liberalizado 

impulsaría el crecimiento de este segmento.

3.  Análisis cuantitativo de la eficiencia 
de las concesiones de autobús 
interurbano dependientes de la AGE

3.1.  Planteamiento del análisis

Una vez señaladas las deficiencias en los 

pliegos de licitación y las dificultades e inefi-

ciencias ligadas a la gestión del sistema 
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concesional, esta sección analiza la influen-

cia de factores como la caducidad, la unifica-

ción de concesión o la existencia de reno vación 

de la concesión a través de una licitación sobre 

la eficiencia de las concesiones de autobuses 

interurbanos dependientes de la AGE entre los 

años 2009 y 2018, mediante la aplicación de un 

análisis envolvente de datos (Data Envelop-

ment Analysis, DEA).

La elección del periodo y del ámbito territo-

rial del análisis ha estado condicionada por la 

disponibilidad de datos durante el periodo ana-

lizado. Así, considerando la detallada informa-

ción proporcionada por el MITMA sobre los 

contratos estatales, con una cobertura de da-

tos continuada para 65 de las 83 concesiones 

que estuvieron vigentes a lo largo del periodo 

2009-201811, la CNMC ha centrado su análisis 

cuantitativo únicamente en las concesiones 

dependientes de la AGE.

Entre las variables del panel de datos cons-

truido con las 65 concesiones estatales y que 

han formado parte del análisis cuantitativo des-

tacan variables operativas tales como el núme-

ro de vehículos-kilómetro, las plazas ofertadas, 

las expediciones o la longitud de la concesión; 

variables contables relacionadas con los princi-

pales ingresos y gastos de concesión y varia-

bles sobre información contractual como la fe-

cha de origen y caducidad de los títulos, la 

empresa y el grupo titular, el procedimiento de 

adjudicación empleado y la posible existencia 

de cambios estructurales. 

Por último, en lo que al concepto de eficien-

cia se refiere, se define la eficiencia de una 

concesión como la capacidad del concesiona-

rio para maximizar su producción minimizando 

11 Algunas de las concesiones tuvieron que ser excluidas de la base de 
datos por la falta de observaciones en variables necesarias para la estima-
ción del DEA. Para más detalles sobre la metodología empleada, la elección 
de las variables del modelo y la selección de la muestra de concesiones 
pueden consultarse en CNMC (2022), en el capítulo V y el Anexo IV.

sus costes o la cantidad de factores producti-

vos utilizados. De acuerdo con esta definición, 

la eficiencia de las concesiones se estima utili-

zando las siguientes variables:

 – Como indicadores del output o produc-

ción de los concesionarios, los vehícu-

los-kilómetro12 realizados anualmente 

en la concesión. Para complementar 

esta visión de oferta con una perspecti-

va de demanda —y así evitar considerar 

como eficientes situaciones en las que 

existe un exceso de producción— 

 también se ha considerado la informa-

ción relativa a los viajeros-kilómetro13 

transportados.

 – Como medida de los inputs o factores 

productivos utilizados, se han tomado, 

de una parte, los gastos de personal y 

los gastos de explotación, que suponen 

el 70 % de los costes medios de los 

concesionarios, como inputs contables; 

y, de otra parte, la frecuencia del servi-

cio, el número de autobuses y la longi-

tud de cada concesión, como inputs 

operativos.

3.2.  Metodología empleada: Data 
Envelopment Analysis (DEA)

Con la información anterior, es posible esti-

mar la eficiencia de las concesiones y su evo-

lución en el periodo analizado a través del 

análisis envolvente de datos, o DEA (Data En-

velopment Analysis). Esta metodología, que 

goza de un amplio respaldo en forma de 

12 El vehículo-kilómetro representa el total de kilómetros recorridos 
por todos los vehículos que integran la concesión durante un año.

13 El número de viajeros-kilómetro transportados por una concesión 
representa, pues, el total de kilómetros recorridos por todos los viajeros de 
esa concesión durante un año.
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literatura académica, permite crear una fronte-

ra de eficiencia, esto es, la forma más eficiente 

de producir un determinado output, envolvien-

do todas las observaciones disponibles, es de-

cir, las combinaciones de inputs y outputs ob-

servadas (Figura 1). 

La frontera estimada será, por tanto, aque-

lla que envuelva todas las observaciones dis-

ponibles y que satisfaga una serie de condicio-

nes lógicas y poco restrictivas14. La eficiencia 

de cada concesión puede entonces evaluar-

se  midiendo la distancia a la frontera así 

estimada15.

Dada la abundancia de datos disponibles, 

se estiman varios modelos DEA. Así, para cada 

output considerado (vehículos-kilómetro y via-

jeros-kilómetro) se estima un modelo DEA inte-

grado o global que incluye todos los inputs 

14 El DEA es lo que se conoce como una técnica no paramétrica, que 
estima la frontera de producción, resolviendo un problema de optimización 
lineal con dos restricciones: que la eficiencia de cada empresa sea la 
máxima posible, es decir, que se minimice su distancia a la frontera; y que 
el conjunto sea convexo, es decir, que la frontera contenga, o «envuelva», 
todas las observaciones disponibles.

15 Para una explicación más detallada, consultar el capítulo V y Anexo 
IV de CNMC (2022).

considerados, y dos modelos parciales que uti-

lizan únicamente los inputs contables o los 

inputs operativos. De esta forma, es posible 

analizar la eficiencia desde el punto de vista de 

la oferta y de la demanda, y en qué medida 

contribuye cada grupo de inputs a la eficiencia 

global.

Como resulta habitual en la literatura sobre 

sectores regulados (Murillo-Zamorano, 2004, 

p.  42) y transporte (Nolan, 1996; Cowie y 

Aseno va, 1999), los modelos se estiman con 

orien tación input. En este caso, se analiza en 

qué medida el contratista puede producir una 

determinada cantidad de output minimizando 

los inputs utilizados. La elección de la orienta-

ción se basa en el reducido poder de acción 

que tiene el concesionario sobre la oferta, cuyo 

volumen viene determinado en el contrato, o la 

 demanda, que es en gran medida exógena, te-

niendo un mayor control sobre los inputs em-

pleados, si bien, como se ha expuesto anterior-

mente, este se encuentra en parte limitado por 

el contrato concesional. Por último, se opta 

por  estimar los modelos permitiendo la 

FIGURA 1 
REPRESENTACIÓN GRÁFICA DE LA FRONTERA DE EFICIENCIA ESTIMADA POR EL DEA

X1/y

X2/y

X1/y

X2/y

Nota: Cada punto del gráfico es una combinación de dos inputs (X1 y X2) utilizados por una empresa concesionaria (por ejemplo, autobuses y frecuen-
cias) para la producción del output y (por ejemplo, el número de vehículos-kilómetro).

Fuente: CNMC (2022).



Pablo Delgado Cubillo, Andrés García Pereda y Lara Tobías Peña

56

C
o

la
b

o
ra

ci
o

n
es

BOLETÍN ECONÓMICO DE ICE 3155 
FEBRERO DE 2023

existencia de rendimientos a escala variables, 

por la mayor flexibilidad que supone16.

Finalmente, habida cuenta de que los cam-

bios estructurales analizados (caducidad, unifi-

cación y existencia de renovación) se producen 

en distintos momentos de la vida de las conce-

siones, el análisis comparará la eficiencia de la 

concesión alrededor del cambio en cuestión, 

teniendo en cuenta la heterogeneidad de las 

concesiones y la variación estacional de la 

eficiencia17.

3.3.  Principales resultados y conclusiones

Los resultados del análisis permiten realizar 

una evaluación comparativa indiciaria, no cau-

sal, del impacto sobre la eficiencia de la ges-

tión administrativa de las concesiones estata-

les. Entre las principales conclusiones que se 

extraen del análisis destacan18:

 – La caducidad de las concesiones afec-

ta negativamente a la eficiencia de la 

operación, tras el fin del plazo obligatorio 

de dos años de prestación del servicio, 

en comparación con aquellas que son li-

citadas inmediatamente tras la caduci-

dad. Así, se encuentra que la eficiencia 

de estas concesiones se reduce tras el 

fin del plazo obligatorio de dos años de 

prestación del servicio (Figura 2.A) y 

que además se desacelera respecto al 

periodo anterior (Figura 2.B), al contrario 

de lo que ocurre con las concesiones li-

citadas. Por lo tanto, resulta necesario 

implementar controles periódicos de las 

16 Para una explicación más detallada, consultar el capítulo V y Ane-
xo IV de CNMC (2022).

17 Para más detalles, ver CNMC (2022).
18 El análisis completo y las conclusiones están disponibles en el ca-

pítulo V y Anexo IV de CNMC (2022).

condiciones de las concesiones y de su 

duración.

 – La licitación de las concesiones cadu-

cadas reporta ganancias de eficiencia 

que podrían trasladarse al usuario a tra-

vés del procedimiento competitivo. De 

acuerdo con los indicios presentados en 

CNMC (2022), las concesiones licitadas 

mejorarían su eficiencia en términos de 

kilómetros recorridos (vehículos-kilóme-

tro) entre un 8 % y un 20 % en el año 

posterior a su adjudicación, mientras 

que la eficiencia en el transporte de via-

jeros (viajeros-kilómetro) mejoraría entre 

un 5 % y un 23 %. 

 Por ello, en aras de una mejora en la 

prestación del servicio, las AA. PP. debe-

rían licitar los servicios una vez hayan 

expirado los títulos vigentes. En este 

sentido, es importante la creación de 

competencia real por el mercado y no 

solo meramente formal o procedimental, 

garantizando un trato igualitario entre el 

incumbente y nuevos operadores, fo-

mentando la participación y la transpa-

rencia de los procesos.

 – Las unificaciones deben estar adecua-

damente justificadas por razones impe-

riosas de interés general, y licitarse pos-

teriormente. De las cuatro unificaciones 

analizadas solo dos estarían justificadas 

por motivos de eficiencia, de las cuales 

una no fue licitada tras la unificación. 

Además, otra de las unificaciones, que 

no fue licitada posteriormente, presenta 

un resultado ambiguo en términos de 

eficiencia, a causa de un notable incre-

mento de los gastos de personal con 

posterioridad a la unificación, que con-

trarresta las mejoras en la eficiencia de 

la operación.



HACIA LA LIBERALIZACIÓN DEL AUTOBÚS INTERURBANO

57

C
o

la
b

o
ra

ci
o

n
es

BOLETÍN ECONÓMICO DE ICE 3155 
FEBRERO DE 2023

 Habida cuenta de lo anterior, se consi-

dera que la concesión resultante de la 

unificación debería asignarse mediante 

el proceso de licitación, como forma de 

incentivar la contención de los costes 

de la operación, trasladar al usuario las 

ganancias de eficiencia y mitigar el im-

pacto negativo sobre la competencia.

 – Las concesiones estatales presentan 

resultados heterogéneos en términos 

FIGURA 2A 
TASA DE CRECIMIENTO AJUSTADA DE LA EFICIENCIA DE LAS CONCESIONES CADUCADAS Y LICITADAS
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Nota: La Figura 2A muestra el promedio de la tasa de crecimiento de la eficiencia ajustada de las concesiones caducadas, así como de las conce-
siones licitadas, entre la fecha de referencia y el periodo siguiente (et+1), calculada según la fórmula presentada al principio del presente apartado. La 
Figura 2B muestra la diferencia entre esta tasa de crecimiento ajustada promedio y la vigente en el periodo anterior (et+1 − et).

Fuente: CNMC (2022).

FIGURA 2B 
VARIACIÓN DE LA TASA DE CRECIMIENTO RESPECTO AL PERIODO ANTERIOR
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de eficiencia, que condicionan su pervi-

vencia en caso de una eventual liberali-

zación. Los resultados muestran que 

existen concesiones muy eficientes en 

todos los modelos considerados, que 

conectan grandes núcleos de población 

por vías de alta capacidad, y que mues-

tran una rentabilidad de entre el 3 % y el 

34 %, que podrían ser susceptibles de 

prestarse en un régimen de competen-

cia en el mercado. 

 Por otro lado, existen concesiones muy 

ineficientes que conectan poblaciones 

de menor tamaño y núcleos rurales, 

cuya liberalización podría resultar en 

una desaparición del servicio. En estos 

casos, se recomienda reevaluar la nece-

sidad del servicio actual, teniendo en 

cuenta su posible prestación por modos 

de transporte alternativos o servicios de 

transporte a demanda. Asimismo, es 

conveniente revisar su diseño para me-

jorar su eficiencia en la medida de sus 

posibilidades, declarar su obligación de 

servicio público y licitar la concesión co-

rrespondiente, para garantizar la eficien-

cia del operador y minimizar los recur-

sos públicos empleados en la prestación 

del servicio.

4.  Oportunidades y retos de la 
liberalización

El transporte interurbano de viajeros en au-

tobús está abierto a la competencia en la ma-

yor parte de Europa. Durante la última década, 

se observa un impulso liberalizador con la 

apertura de mercados de peso relevante, como 

Alemania, Italia, Francia o Portugal. Como con-

secuencia, España es actualmente el mayor 

mercado europeo que mantiene un sistema 

concesional (Phillips, 2017).

La experiencia europea muestra que la libe-

ralización tiene un impacto muy positivo para 

los consumidores en términos de precios, fre-

cuencias, conectividad, innovación y calidad, 

que se reflejan en incrementos de la demanda:

 – Precios. La literatura muestra que los 

precios por kilómetro son menores en 

los países liberalizados. Por ejemplo, Fa-

geda y Sansano (2018) comparan las ta-

rifas/km de las rutas que conectan las 

diez ciudades más pobladas de Reino 

Unido, Suecia, Alemania, Francia, Italia 

y España, y concluyen que en España 

son mayores en un 12 %, 17 %, 23 %, 

23 % y 36 %, respectivamente.

 – Oferta. Se observa un incremento tanto 

del número de líneas como de la frecuen-

cia de los servicios. En el caso de Italia, 

que partía de un modelo concesional, un 

año después de la apertura a la compe-

tencia, el número de líneas había aumen-

tado un 33 % y las frecuencias, un 38 % 

(Beria et al., 2018, p. 3), tendencia que se 

ha mantenido en el tiempo (Autorità di 

Regolazione dei Trasporti [ART], 2020).

 – Innovación y calidad. Las empresas no 

solo compiten en precios, sino que tratan 

de diferenciarse a través de las caracterís-

ticas de los servicios ofertados. Las princi-

pales innovaciones en los mercados libe-

ralizados están relacionadas con la 

digitalización, la experiencia de compra y 

la percepción de la movilidad como un 

servicio (mobility-as-a-service, MaaS), 

mediante el desarrollo de aplicaciones 

móviles, de plataformas de transporte a 

demanda o la generalización de la comer-

cialización online (Reynolds, 2018). 
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 – Demanda. Se observa un incremento de 

la demanda, tanto de demanda nueva, 

atraída por las menores tarifas o las co-

nexiones ofertadas, como de demanda 

derivada de la competencia intermodal 

con otros medios de transporte, princi-

palmente el ferrocarril, con el que el au-

tobús compite, sobre todo, en trayectos 

de corta y media distancia —para Italia, 

Beria y Bertolin (2019) y Beria et al. 

(2018); para Alemania, Gremm (2018)—, 

y el coche privado19. 

Lo anterior ha motivado la adopción, por 

parte de la Comisión Europea, de una pro-

puesta de modificación del Reglamento 

1073/2009, que liberalizaría los trayectos na-

cionales superiores a 100 km. Esta propuesta 

ha sido aprobada por el Parlamento Europeo y 

está pendiente de aprobación por el Consejo 

de la UE.

Si finalmente se aprueba, la reforma tendría 

profundas implicaciones para el mercado es-

pañol. De facto, supondría la liberación de la 

mayoría de las concesiones estatales20 y parte 

de las autonómicas21, cuyas rutas pasarían a 

regirse por las fuerzas del mercado y, previsi-

blemente, se traduciría en un rediseño de mu-

chas de ellas, más flexible y adaptado a las ne-

cesidades de la demanda. Con base en lo 

observado en otros países, las rutas provistas 

por el mercado muy probablemente unirían las 

principales capitales de provincia y localidades 

de interés turístico o económico, con pocas 

19 Con base en la experiencia de Alemania, Phillips (2017) estima 
que, si se liberalizaran los trayectos de más de 100 km, como propone la 
Comisión Europa, el aumento de la demanda generado procedería en un 
46 % del ferrocarril, en un 40 % del coche privado, en un 4 % del avión y en 
un 10 % de nueva demanda inducida.

20 Solo tres concesiones estatales tienen una longitud inferior a 100 
kilómetros.

21 La CNMC (2022) estima que un 20 % de las concesiones autonó-
micas se verían afectadas, si bien indica que el porcentaje podría ser ma-
yor, dada la falta de información sobre la longitud de las concesiones.

paradas intermedias, surgiendo rutas distintas 

a las actuales, probablemente menos radiales, 

y reforzando los corredores internacionales 

con los países vecinos.

Sin embargo, la apertura a la competencia 

también plantearía una serie de retos que es 

necesario abordar. Una de las principales con-

secuencias es que muchas rutas que actual-

mente unen paradas de concesiones estatales 

desaparecerían con gran probabilidad, salvo 

que se decidiera protegerlas a través de Obli-

gaciones de Servicio Público (OSP) por su im-

portancia para la cohesión territorial y social. 

En ese caso, el coste implícito, que hoy es cu-

bierto mediante subvenciones cruzadas dentro 

de las concesiones, pasaría a ser explícito y se 

trasladaría de los viajeros a la Administración. 

Asimismo, esas rutas pasarían a ser compe-

tencia de las CC. AA., si trascurren dentro del 

territorio de la misma comunidad. Las rutas ac-

tuales con una distancia inferior a 100 km no se 

verían afectadas, por lo que, en principio, con-

tinuarían protegidas por las OSP.

Por lo tanto, podría ser una oportunidad 

para que las AA. PP. revisaran sus mapas con-

cesionales, valorando todas las posibilidades y 

medios de transporte alternativos existentes. A 

su vez, las AA. PP. deberían contar con recur-

sos suficientes para financiar las OSP que es-

timaran necesarias, y sería también necesaria 

una estrecha coordinación entre el Estado y 

CC. AA., y entre las propias autonomías, para 

el diseño de las OSP.

La coexistencia de rutas liberalizadas y ru-

tas protegidas bajo OSP también plantearía re-

tos respecto a la viabilidad económica de las 

últimas, si bien no es una situación desconoci-

da, dado que también se produce en el trans-

porte ferroviario de pasajeros (CNMC, 2020). 

Estos casos deberían ser analizados por la au-

toridad competente mediante un test de 
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equilibrio económico, proponiendo, en su caso, 

modificaciones en la ruta comercial.

Por último, el regulador debería prestar es-

pecial atención al acceso a las estaciones de 

autobús en igualdad de condiciones para to-

dos los operadores, teniendo en cuenta que 

muchas de ellas son gestionadas por empre-

sas de autobús que son, a su vez, usuarias 

(CNMC, 2022), y dados los antecedentes de 

comportamientos estratégicos y denegaciones 

de acceso22.

5.  Recomendaciones para fomentar la 
competencia en el autobús 
interurbano

El sistema concesional presenta, hoy en 

día, importantes limitaciones a la competencia. 

El análisis DEA realizado muestra que estas li-

mitaciones suponen un sobrecoste para usua-

rios y AA. PP. en forma de una menor eficiencia 

de gestión. Por ello, sería deseable que las au-

toridades adopten las medidas de mejora pro-

puestas por la CNMC (2022), en particular:

 – Eliminar las barreras a la competencia 

contenidas en los pliegos de licitación.

 – Garantizar la licitación periódica de las 

concesiones y una gestión adecuada.

 – Mitigar las ineficiencias intrínsecas al 

sistema concesional.

Sin perjuicio de lo anterior, es importante re-

flexionar acerca de la adecuación del sistema 

concesional para cubrir las necesidades de 

transporte de larga distancia, a la vista de los 

importantes beneficios que ha traído la liberali-

zación en las experiencias internacionales 

22 Véase el expediente 627/07, Estación Sur de Autobuses (CNC, 
2008a).

analizadas. Por ello, la CNMC (2022) propone 

la liberalización del transporte en autobús de 

más de 100 kilómetros, en línea con la pro-

puesta de la Comisión Europea. 

El éxito de la liberalización depende de una 

correcta gestión de los riesgos identificados en 

el análisis. A este respecto, sería recomenda-

ble constituir un organismo regulador indepen-

diente, que supervise el proceso y resuelva los 

conflictos que puedan surgir entre los servicios 

liberalizados y las concesiones restantes, o en 

el acceso a las estaciones. La liberalización 

también supondría una oportunidad para ree-

valuar la cobertura del sistema, mejorando la 

eficiencia de la red global.

En esta línea, el nuevo Proyecto de Ley de 

Movilidad Sostenible, aprobado en diciembre 

de 2022 por el Consejo de Ministros23, plantea 

la posibilidad de abrir trayectos concretos a la 

libre competencia, previo acuerdo del Consejo 

de Ministros, que puede imponer obligaciones 

adicionales a los operadores24. A falta de con-

creción reglamentaria, estas obligaciones po-

drían consistir en atender determinadas para-

das, horarios o frecuencias, o incluso prohibirlas 

(para evitar la competencia con otras concesio-

nes), o respetar un precio máximo por viaje-

ro-kilómetro. El texto se encuentra en tramita-

ción parlamentaria y se prevé que entre en 

vigor antes de que termine el año 2023. 

La propuesta liberalizadora del Proyecto de 

Ley tiene el potencial de aumentar notable-

mente la presión competitiva en el mercado y 

generar parte de las mejoras en precios o fre-

cuencias que se observarían en un mercado 

libre. Sin embargo, su impacto depende en últi-

ma instancia del alcance de la medida:

23 El texto del Proyecto de Ley en tramitación parlamentaria puede 
consultarse en https://www.congreso.es/public_oficiales/L14/CONG/BOC-
G/A/BOCG-14-A-136-1.PDF#page=1 

24 Artículo 50 y disposición final 4.ª del Proyecto de Ley de Movilidad 
Sostenible.

https://www.congreso.es/public_oficiales/L14/CONG/BOCG/A/BOCG-14-A-136-1.PDF#page=1
https://www.congreso.es/public_oficiales/L14/CONG/BOCG/A/BOCG-14-A-136-1.PDF#page=1
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 – En primer lugar, del número de corredo-

res o trayectos que se abran a la compe-

tencia. Aunque el MITMA ha abierto re-

cientemente una consulta25 en la que los 

operadores pueden manifestar su interés 

por las rutas estatales, la decisión final 

se encuentra a cargo del Consejo de Mi-

nistros, que podría limitar el alcance de 

la liberalización a unos pocos trayectos.

 – En segundo lugar, del alcance de las 

obligaciones de cobertura geográfica o 

temporal de los trayectos liberalizados. 

La prohibición u obligación de atender 

determinados trayectos o paradas au-

menta los costes y los tiempos de viaje, 

y reduce la eficiencia global de la red de 

transporte. 

 – En tercer lugar, del alcance de las limita-

ciones de precios impuestas a los ope-

radores. La imposición de tarifas máxi-

mas para proteger a los usuarios de 

determinados servicios hace recaer el 

coste sobre el resto de usuarios de esa 

u otras líneas comerciales, que suelen 

pertenecer a colectivos de menor renta.

Por todo lo anterior, sería deseable que las 

autoridades responsables del transporte in-

terurbano en autobús liberalizasen todos los 

trayectos de más de 100 kilómetros bajo su 

competencia, cubriendo los trayectos no ren-

tables que sean de interés social a través de 

un contrato de servicio público (CSP). Esta li-

beralización, en conjunto con las reformas 

propuestas por la CNMC, permitiría garantizar 

que el sector, los usuarios y, en última instan-

cia, la ciudadanía obtuvieran los beneficios 

que la competencia ha traído en otros países. 

25 La manifestación de interés estará abierta hasta el 16 de febrero de 
2023, y es accesible en https://www.mitma.gob.es/transporte-terrestre/
manifestaciones-de-interes 
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