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Informe del Consejo Nacional de la Competencia
sobre el Anteproyecto de modificacion
de la Ley 48/2003, de Puertos

El Consejo de la Comision Nacional de la Competencia (CNC), de oficio, y en ejercicio de las compe-

tencias consultivas en relacion con proyectos de normas que afecten a la competencia, que le atribuye
la Ley de Defensa de la Competencia ha aprobado un informe, relativo al Anteproyecto de modifica-
cion de la Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de Puertos. Por considerar que dicho informe puede ser
de interés, recogemos integramente la parte “general” de este informe. Quienes estén interesados en

conocer también la valoracion de la CNC sobre articulos concretos del proyecto, pueden obtener el
informe completo en www.cncompetencia.es o en www.anave.es/noticias.php .

1. Antecedentes

El marco juridico actual de la actividad portuaria, en
lo relativo al régimen econdémico, fiscal y de prestacion
de servicios, se recoge en la Ley 48/2003, de 26 de
noviembre, de régimen econémico y de prestacién de
servicios de los puertos de interés general. Esta ley se
aprob¢ transcurrida una década desde la entrada en
vigor de la Ley 27/1992, de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, para adaptarse a los procesos de
globalizacién de la economia y el comercio y de con-
solidacién del mercado interior comunitario. También
la legislacién pretendia adecuarse a la creciente libera-
lizacién del mercado de los servicios del transporte, asi
como al desarrollo experimentado por las redes tran-
seuropeas de transporte y a los cambios tecnolégicos y
estratégicos en el sector del transporte en general, y en
el maritimo en particular.

A poco mas de cinco afos de la aprobacién de esta
Ley, el Ministerio de Fomento considera necesaria la
modificacién de varios aspectos de este marco juridico
mediante el Anteproyecto que ahora se propone. Esta
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es la segunda vez que una iniciativa legislativa en este
sentido se plantea tras haberse presentado otra en la
pasada legislatura, que finalmente no se aprob6é como
Ley en Cortes.

La reforma tendria dos objetivos fundamentales: por
un lado, introducir determinadas novedades en el sis-
tema de financiacién de los puertos, en lo que se refie-
re al esquema de tasas y sus bonificaciones en el marco
del principio de autosuficiencia financiera de cada
puerto; y por otro, modificar el régimen de gestion de
los servicios portuarios.

A la vista de las implicaciones desde el punto de vista
de la competencia que comporta el Anteproyecto, el
Consejo de la CNC ha decidido que resulta pertinen-
te emitir de oficio este informe, con arreglo al art.
25.a) de la LDC, que atribuye a la CNC la facultad de
dictaminar sobre proyectos y proposiciones de normas
que afecten a la competencia. El presente informe
analiza las principales cuestiones que desde el punto
de vista de la competencia suscita el Anteproyecto, a
partir de la version del mismo disponible a fecha 17 de
febrero de 2009.

2. Contenido

El Anteproyecto consta de una exposicién de motivos
y tres articulos que modifican, respectivamente, el
Titulo I (Régimen econémico del sistema portuario de
titularidad estatal), el Titulo III (prestaciéon de servi-
cios) y otros preceptos de la Ley 48/2003, asi como de
tres disposiciones adicionales, siete transitorias, una
derogatoria y seis finales.

El articulo primero modifica el Titulo I, Régimen
econémico del sistema portuario de titularidad esta-
tal, de la Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régi-
men econémico y de prestacion de servicios en los
puertos de interés general. El texto propuesto introdu-
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ce cambios en las denominaciones de las tasas y en su
forma de cuantificaciéon y simplifica su aplicacion.
Segin el nuevo esquema de tasas portuarias, éstas
pasan a ser de tres tipos:

— Tasa de ocupacién, por la ocupacién privativa del
dominio puablico portuario

— Tasa de actividad, por el ¢jercicio de actividades
comerciales, industriales y de servicios en el dominio
publico portuario

— Tasas de utilizacién, por la utilizacién de las insta-
laciones portuarias

La principal novedad del anteproyecto en materia de
tasas es que modifica la forma de cuantificacion de las
principales tasas por
utilizacion de las ins-
talaciones portuarias
para ajustarlas mejor
al principio de equi-
valencia al coste, de

“La novedad mds

tmportante en materia
de tasas es que las

cuantias podran ser
? fo rma que podran ser

distintas en cada puerto”  distintas en cada
puerto. Se pretende
la aplicacion de este principio a cada una de las Autori-
dades Portuarias (AAPP), y no al valor medio del con-
junto de las veintiocho Autoridades, como ocurre en la
actualidad, con objeto de que cada una de ellas pueda
constituire como unidad de “negocio” independiente.
Ademas, se eliminan las bonificaciones estableci-
das en la Ley 48/2003, de 26 de noviembre, en funciéon
del origen o destino del buque, que beneficiaban a los
traficos con Canarias, Baleares, Ceuta y Melilla.

Esta modificacién viene principalmente motivada por
la necesidad de adecuar el régimen juridico de las tasas
a la jurisprudencia del Tribunal Constitucional, que
sostiene la naturaleza tributaria, como tasas, de los
ingresos procedentes de la utilizaciéon privativa y el
aprovechamiento espe-
cial del dominio puabli-
co portuario, asi como
de la necesidad de dar
respuesta al Dictamen
Motivado que la Comi-
sion Europea ha emiti-
do en relaciébn con
determinadas bonifica-

ciones establecidas en la
Ley 4872003, estiman-
do que son contrarias al
Derecho Comunitario.

El articulo segundo
modifica el Titulo III,
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de prestacion de servi-
cios de la Ley 48/2003,
de 26 de noviembre. De
acuerdo con la propuesta,
desaparece la distincion
entre servicios portuarios
generales (reservados a la
AP) y basicos (prestados

“El texto elimina
las bomificaciones
en_funcion del origen
0 destino del buque,
que benefictaban a

trdficos con las islas,
Ceuta y Mellla™

por el sector privado en
régimen de competencia)’.

El Anteproyecto distingue dos grandes categorias de
servicios los portuarios y los comerciales con
régimen diferenciado. En relacién con los servicios
portuarios se recupera su titularidad publica y
se establece su provision mediante gestion indi-
recta, cuando no exista ejercicio de autoridad
publica. En contraposicién con los anteriores los ser-
vicios comerciales, —definidos como aquellas activi-
dades de naturaleza comercial que no teniendo el
caracter de servicios portuarios estén vinculadas a la
actividad portuaria—, se prestaran en régimen de
concurrencia.

Desde esta concepcion de los distintos tipos de servi-
cios, las AAPP s6lo podran prestar los servicios de
forma directa en casos de ausencia o insuficiencia de
la iniciativa privada.

Por tanto, en el Anteproyecto se recupera la titulari-
dad ptiblica de los servicios portuarios, sometiendo, en
principio, su gestién a férmulas de gestion indirecta,
principalmente a través de concursos para la obten-
cién de contratos de servicios portuarios.

En cuanto al servicio de estiba, cl Anteproyecto
mantiene la exclusividad en la prestacion de este ser-
vicio y recupera la figura de las Sociedades Estatales
de Estiba y Desestiba
(SEED), con participa-  “En el Anteproyecto se
ciébn mayoritaria de la
AP, que la Ley 48/2003,
de 26 de noviembre, pre-
tendia sustituir por las
Agrupaciones Portuarias
de Interés Econémico
(APIE). Este cambio se
introdujo en prevision
de un escenario europeo renovado tras la propuesta de
Directiva de libre acceso en la prestacion de servicios
portuarios que llevaba implicita la consagracion del
principio de libre contrataciéon de los trabajadores por

recupera la titulardad
piiblica de los servicios
portuarios, sometiendo
su gestion a_formulas
de gestion indirecta”™

parte de los empresarios.

Y De acuerdo con la Ley vigente, los servicios bésicos se prestan bajo licen -
cta a solicitud de los usuarios por las empresas autorizadas.
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Asi, en cada puerto
habra una entidad,
bien sea una SEED o
una APIE, que tendra
por objeto la puesta a
disposicion  de las
empresas estibadoras
del personal portuario
que necesiten para
atender el servicio. Las
SEED podran trans-
formarse en APIEs y viceversa, siendo siempre la par-
ticipacion de las AAPP en el capital de las SEED supe-
rior al 50%.

“Los puertos poseen
una gran importancia
econdmica, lanto por si
mismos como por su
trascendencia para la
actividad econémica
industrial y comercial”

Ademas, se mantiene el régimen laboral especial de
los estibadores y su situacion de exclusividad, st bien se
introducen varias medidas para fomentar la contrata-
cién en régimen laboral comun.

El articulo tercero modifica algunos articulos aislados
de la mencionada Ley 48/2003, de 26 de noviembre,
e introduce otros nuevos, destacando entre ellos la
incorporaciéon de los contenidos del Plan Director
en el Plan de Utilizacion de Espacios portua-
rios, por economia de declaraciones medioambienta-
les; una definicibn mas actualizada del perfil exigible
al 6rgano de gestion de las AAPP; o la incorporacion
de una serie de medidas para garantizar el cumpli-
miento de la legalidad, a fin de evitar distorsiones de
competencia entre los puertos basadas en un desigual
cumplimiento del marco de competencia comun.

En las disposiciones finales se modifican algunos pre-
ceptos aislados de la Ley 27/1992, de 26 de noviem-
bre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, asi
como el apartado 2 de
la disposicion adicional
trigésima cuarta de la
Ley 55/1999, de 29 de
diciembrg de Medidas
Fiscales, Administrati-

“Se mantiene el régimen
laboral especial de los
estibadores y su situacion

de exclusiidad, s1 bien :
vas y del Orden Social,

se introducen medidas concretandose asimis-
mo las competencias

para_fomentar la
relativas a la revision de

contratacion en regumen oficio de los actos de las

AAPP establecidas en la
disposiciéon adicional
decimosexta de la Ley 6/1997, de 14 de abril, de orga-
nizacion y funcionamiento de la Administracion Gene-
ral del Estado, con el objetivo de evitar ciertas disfun-
ciones que han surgido de su aplicacion.

laboral comun™

Finalmente, el Anteproyecto habilita al Gobierno
para promulgar un texto refundido, en ¢l plazo de
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seis meses a partir de la publicacion oficial de la ley,
que integre los textos legales siguientes: la Ley
27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado
y de la Marina Mercante, la Ley 48/2003, de 26 de
noviembre de régimen econémico y de prestacion de
servicios en los puertos de interés general, asi como
el contenido del Antep royecto objeto de este analisis
una vez se promulgue, de manera que se contenga en
un solo texto legal toda la normativa relativa a los
Puertos del Estado.

3. Observaciones generales

El sector portuario, y en concreto los puertos de interés
general, poseen una gran importancia econémi-
ca, tanto por si mismos
como por la trascendencia “Uno de los Objetl'Z)OS
que tienen para la activi-
dad econémica industrial y
comercial, habiendo expe-

rimentado en los Gltimos

de la regulacion
portuaria ha de ser
el fomento de la
¢fictencia y la
competitividad de
nuestros puertos”

afios un notable creci-
miento. Asi, la memoria
econdémica que acompaia
a la propuesta normativa
destaca que, en el ejercicio
2007, las cuentas agregadas de las AAPP registraron
una cifra de negocios de 1.006 M€. Asimismo, con
arreglo a la informacién de Puertos del Estado, en el
periodo 2002-2006 el trafico portuario experiment6 un
incremento del 26,12% en mercancias y un 27,52% en
pasajeros, siendo los totales en 2006 de 462.164 miles
de TM en carga, y de 24.501 miles de pasajeros.

Dada esta importancia econdémica, uno de los objetivos
principales de la regulaciéon portuaria ha de ser el
fomento de la eficiencia y la competitividad de
nuestros puertos a través de la promocién de la com-
petencia. Precisamente la vigente Ley 48/2003 en su
Exposicion de Motivos se hizo eco de esta necesidad
de introducir ele-
mentos de compe-
tencia en dos sentidos:

— El desarrollo de la
competencia inter-
portuaria, poten-
ciando la autonomia
de gestion econbémi-
co-financiera de los
organismos puHicos
portuarios sobre los

principios de auto-
suficiencia econémi-
cay de cobertura de
costes; y

MAMNAGING RISH
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— La potenciacion de la competencia intraportua-
ria a través de la regulacion de la prestacion de los
servicios portuarios por parte de la iniciativa priva-
da en un régimen de libertad de acceso.

Para conseguir estos fines, se cuenta en Espana con un
sistema portuario que se asienta sobre el principio de
autofinanciacion del sistema ¢ introduce al mismo
tiempo mecanismos de solidaridad. Ademas, se
configura el espacio por-
tuario como dominio
publico susceptible de
utilizacion privativa para
prestar los distintos servi-
cios, y desde la ley de
2003, se instaura la pres-
tacion privada de los ser-

“El nuevo modelo
portuario y el vigente
permaten la limitacion
del niimero

de prestadores
de servicios” vicios portuarios llama-
dos “basicos”.

El presente Anteproyecto efectia determinadas
modificaciones algunas de las cuales no son de deta-
lle, sino que responden a una filosofia distinta a la
subyacente en la Ley vigente, y que pueden tener
implicaciones significativas desde el punto de vista de
la competencia.

3.1 El régimen de los servicios portuarios

El Anteproyecto vuelve a establecer el caracter de
servicio publico de los servicios portuarios, los cua-
les se prestaran en régimen de gestion indirecta,
mediante los correspondientes contratos de prestacion
de servicios portuarios con la respectiva AP, siempre
que no impliquen e¢jercicio de autoridad.

Esta vuelta a la titularidad puablica del servicio supone
un cambio de filosofia en relacién con la Ley 48/2003
que, como va se ha sefialado ahonda en la liberaliza-
cion de los servicios portuarios, estableciendo en su
art. 64 que los servicios portuarios basicos se rigen por
la libre concurrencia®, previa licencia emitida por la
AP si bien esta Gltima,
de oficio, puede limitar,
en cada puerto que ges-
tione, el namero de
prestadores de cada
servicio por razones
objetivas derivadas de
la disponibilidad de
espacios, de la capaci-
dad de las instalacio-
. . . nes, de la seguridad o
de normas medioam-

bientales”. En conse-
cuencia, con arreglo a
la Ley vigente, el prin-

MAMNAGING RISH

TRIBUNA PROFESIONAL

cipio general es de libre acceso, en principio ilimitado,
y s6lo en casos justificados cada AP puede limitar el
nimero de operadores.

Sin embargo, de acuerdo con el Anteproyecto, el prin-
cipio general se revertird en el futuro: los servicios por-
tuarios son publicos y se prestaran en régimen de ges-
tién indirecta, pudiendo las AP asumir la prestaciéon
directa de un servicio portuario cuando “por ausencia
o insuficiencia de la iniciativa privada sea necesario
garantizar una adecuada cobertura de las necesidades
del servicio”.

Debe admitirse que el nuevo modelo presenta elemen-
tos que podrian, a primera vista, asimilarse al vigente
en cuanto a suimpac- )

to competitivo: uno y El mecanismo
otro permiten la limi-
tacién del namero de
prestadores, asi como

la sujecion del presta-

del contrato supone
un mayor control de la

AP sobre las empresas
dor a unas condicio- yrostadoras de servicios,
nes del servicio deter-
minadas por la Admi-
nistracién portuaria

en cuestion, a través

tras lo cual subyace
la voluntad de intervenir

: en el mercado de una
de los pliegos de con-

z N 2D
diciones del servicio. manera mas actwa

Sin embargo, el sistema de gestién indirecta
resulta mas limitador de la competencia por
varios motivos. Por una parte, el empleo de contratos
de prestacion de servicios portuarios permite cerrar
el acceso al mercado por el plazo de vigencia de
cada uno de ellos. Y por otra, el mecanismo del con-
trato supone un mayor control de la AP sobre las
empresas prestadoras, tras lo cual subyace la
voluntad de intervenir en el mercado de una manera
mas activa. Esa intervencion se realiza a través de dis-
tintos instrumentos, algunos de los cuales ya estan pre-
sentes en la Ley vigente, tales como la posibilidad de
limitar el nimero de operadores, la posibilidad de que
empresas privadas participadas por la AP correspon-
diente presten servicios, o en ultima instancia, la posi-
bilidad de las AP de entrar en el mercado ante la
“ausencia o insuficiencia” de prestadores.

@ Salvo el servicio de practicaje, el cual, de acuerdo con el art. 64.6 de esa
Ley, se limita a un operador por drea portuaria por razones de su singu -
laridad y especial incidencia de este servicio en la seguridad maritima.

O Si bien el art. 64.5 de la Ley vigente establece: “No obstante, aunque el
ndmero de prestadores esté limitado, el titular de una concesion demanial
cuyo objeto sea la prestacion de servicios al pasaje o de manipulacion y
transporte de mercancias, tendrd derecho a la obtencion de una de las
licencias para la prestacion de dicho servicio, siempre que cumpla las
condiciones exigidas para ello, que estardn restringidas al dmbito del
dominio pitblico en concesion™.
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Un cambio en el sentido
de la presente propuesta
puede implicar un retro-

“Un cambuo en el
sentido de la propuesta
puede implicar

un retroceso en la

ceso en la liberaliza-
cion de los servicios
. ., portuarios y, en conse-
hberalizacion de los cuencia, merece una jus-

Serviclos pon‘uario;” tificaciéon suficiente en la
exposicién de motivos
del Anteproyecto, asi como en su memoria justificati-
va, maxime cuando la reforma tendria lugar sélo
cinco afios después de la entrada en vigor de la ley
vigente. Sin embargo, aun reconociendo las dificulta-
des existentes para asentar el proceso de liberalizacion
iniciado, no parece que las justificaciones para la vuel-
ta al sistema de servicio publico resulten suficiente-
mente esclarecedoras o convincentes.

En primer lugar, se alude al hecho de que el nimero
de prestadores es en la practica “muy limitado, ya sea
por razones de seguridad, por razones medioambien-
tales, por falta de espacio o por falta de un volumen
critico de servicios” que permitan la amortizaciéon de
las inversiones. En estos casos, se darian situaciones
“de desinterés” hacia la prestaciéon de estos servicios.
Ello justificaria, en opi-
nién del Ministerio de
Fomento, que el acceso

“Respecto a la

3 N )
compelencia salvge’, a dicha prestacion sea a

es pygcisamgntg la través de concurso. En

. ., este sentido, a partir de
wmtroduccion de la ) 00 @ A

) ] a propia exposiciéon de
competencia la ﬁnalz - motivos, no se acierta a
dad de este sistema, entender  que, con
. caracter general, la
siendo deseables limitacién ex ante del
las tensiones entre nimero de operadores

operadores, derwvadas vaya a mejorar la com-

petencia en relacién
de la COmp€t€nCid” con un escenario de
acceso al mercado
mediante licencia. De hecho, quiza el nimero de pres-
tadores podria aumentar si se garantizase que, bajo el
actual sistema de licencias, los pliegos de condiciones
a los que se tienen que sujetar los operadores no inclu-
yen clausulas que suponen, en la practica, la imposibi-
lidad de que un nimero suficiente de operadores con-

curran al mercado.

Se apunta asimismo en el Anteproyecto que, cuando
existe posibilidad de que entren varios operadores al
mercado, se da lugar a situaciones de segmentacién y
cartelizacién, “con la consiguiente eliminacién de la
competencia, o de competencia salvaje que termina
afectando a la calidad de los servicios”. Si bien la ver-
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s16n posterior a la que sirve de base a este informe eli-
mina estas alusiones, debe resaltarse en todo caso que
existen mecanismos para disciplinar a los competido-
res en un mercado sin necesidad de acudir a una regu-
lacién ex ante. En concreto, la legislacion de defensa
de la competencia es un mecanismo que posibilita la
persecucion de practicas anticompetitivas y deberia
hacerse uso de ¢l

“El sistema propuesto

supone un aumento de la

para estas situacio-
nes. Por otra parte,
a salvo de precisar
lo que ha de enten-
derse por “compe-
tencia salvaje” que

capacidad de control e
intervencion de las AAPP”

disminuye la calidad del servicio, es precisamente la
introduccion de competencia la finalidad de un siste-
ma de libre acceso, siendo deseables las tensio-
nes entre operadores derivadas de la dinami-
ca competitiva, hasta cierto punto normales en los
momentos iniciales de la liberalizacién.

Tampoco se aprecia por qué, en un sistema de libre
prestacion sujeto a licencia, las AP no pueden garanti-
zar satisfactoriamente la vigilancia y el cumplimiento
de las obligaciones de servicio publico de los prestado-
res de los servicios.

Finalmente, la intervencién directa de la AP como
proveedora de los servicios en aquellos casos de inexis-
tencia de oferta también puede garantizarse en un
entorno de libre prestacion, tal como se reconoce en el

art.60.4 de la Ley vigente.

En definitiva, a partir de las justificaciones aducidas por
el Ministerio de Fomento tanto en la exposicién de
motivos del Anteproyecto como son su memoria justifi-
cativa, este Consejo no puede concluir que la opcion
por la gestién indirecta en manos privadas del servicio
portuario publico, con caracter general, represente una
mejora con respecto a la opciéon de la libre prestacién
que consagraba la Ley
48/2003, y que es el
modelo mas respetuoso
con la competencia. El
sistema propuesto supo-
ne, por el contrario, un
aumento en la capa-
cidad de control e
intervencion de las
AAPP, y la imposibi-
lidad de que poten-

ciales entrantes acce-
dan al mercado salvo
en determinados mo-
mentos.

MAMNAGING RISH
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Frente a esta opcién, una opcién menos restrictiva
podria resultar aquella consistente en mantener como
principio general el de libre prestacion de los distintos
servicios portuarios, pero incorporando la posibilidad de
apostar por un sistema de competencia por el mer-
cado, —que permitiese el acceso al mercado adecuado
de potenciales entrantes asi como un cierto control de la
Administracion de las condiciones técnicas y econdémi-
cas de prestacion del servicio—, solo en aquellos supues-
tos en que resultase
perfectamente acredi-

“Este modelo de estiba
constituye una restriccion

tada la necesidad de
limitar el nimero de

de la competencia, entre ~ operadores.

Para los casos en que
se plantease esta opcion
y puesto que las admi-
nistraciones portuarias

otros motwos porque
los trabajadores tienen

condiciones laborales y
(Ministerio de Fomen-
to, Puertos del Esta-
do, AAPP) deberian
ser rigurosas en el ejer-
cicio de las limitacio-

salariales mds ventajosas
que el personal laboral
comun™

nes de la competencia a que puede conducir su activi-
dad reguladora, asi como en las decisiones de asumir
el protagonismo en la gestion directa de estos servicios,
resulta pertinente en este punto referirse a la Guia
para la elaboraciéon de memorias de competencia,
recientemente aprobada por la CNC.

De acuerdo con dicha Guia, tales actuaciones deberi-
an someterse a un triple juicio: en primer lugar, de
identificacién clara de la restriccién a la competencia
en cuestion; en segundo lugar, de justificaciéon de la
necesidad del establecimiento de la restriccién con
arreglo a alguna finalidad de interés publico precisa-
mente delimitada; vy, finalmente, de acreditaciéon de
que no resulta posible acudir a alternativas viables que
resulten menos restrictivas de la competencia para
conseguir el mismo fin
de interés publico.

La no superacién de
este juiclo, en cualquie-
ra de estos tres estadios,
deberia conllevar la
decisién de no optar
por el establecimiento

de dicha restriccion.

Con independencia de
lo anterior, y en el marco
del sistema de gestiéon
indirecta de los servicios
portuarios que estable-
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ce el Anteproyecto, cabe realizar precisiones adiciona-
les de cara a mejorar el juego de la libre competencia
en el acceso de estos servicios que se expondran en las
observaciones particulares.

3.2 El mantenimiento del modelo de estiba

De manera independiente a lo anterior, cabe valorar
la opcién escogida por el Ministerio de Fomento en
cuanto a la regulacién del servicio de manipulaciéon de
mercancias, asi como las medidas que se adoptan para
introducir competencia.

Es preciso tomar como punto de partida el modelo
actual de estiba, que se basa en la constituciéon de una
entidad (bien una Sociedad Estatal de Estiba y Deses-
tiba, bien una Agrupacion Estatal de Interés Econé-
mico” ) que en cada AP provee, en exclusiva, a las
empresas prestadoras del servicio de manipulacién de
mercancias de trabajadores cualificados para la carga,
estiba, desestiba, descarga y trasbordo de mercancias,
que no puedan realizar con personal propio de su
plantilla®. Pues bien, este modelo de estiba cons-
tituye una restriccion de la competencia por al
menos dos motivos:

— Supone que la SEED o APIE controla la mano de
obra de la que pueden disponer las empresas mani-
puladoras de mercancias fuera de los trabajadores
propios de la plantilla (en contraposicién a un modelo
de empresas de trabajo temporal en régimen de libre
establecimiento), tanto para las actividades propias de
la estiba como para sus actividades complementarias.

— Estos trabajadores, por anadidura, vienen contando
con un régimen laboral especial, con condi-
ciones laborales y salariales mas ventajosas
que el personal laboral comun, lo cual impone
unos costes adicionales a las empresas prestadoras
del servicio.

@ El articulo 7 del Real Decreto-Ley 2/86 establece la creacion de las
Soctedades Estatales de Estiba y Desestiba, encargadas de la contratacion
de los trabajadows portuarios y su puesta a disposicion de las empresas
esttbadoms. La participacion del Estado en el capital de dichas socieda -
des debe ser superior al 50%, siendo los accionistas restantes las empre -
sas que deseen intervenir en la gestion del servicio pitblico de estiba y des -
estiba. Por su parte, la Disposicion adicional sexta de la Ley 48/2003,
dispone la creacion de Agrupaciones Portuarias de Interés Econdmico
(APIEs), en sustitucion de las Sociedades Estatales de Estiba y Desesti -
ba. Al contrario que las sociedades estatales de estiba y desestiba, las
APIEs no tienen titularidad piblica, puesto que las correspondientes
AAPP dejan de participar en su capital social, de modo que sus inicos
socios son las empresas estibadoras que operan en el respectivo puerto.

® Estas empresas prestan los servicios de estiba mediante los estibadores
portuarios, trabajadores habilitados que, bien son contratados temporal -
mente, estando sujetos en este caso a un régimen de seguridad social espe -
ctal, bien pertenecen a la plantilla de la empresa estibadora, estando suje -
tos al régimen general.
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El régimen de la Ley 48/2003 vigente, que intenta ini-
clar, muy timidamente, la liberalizaciéon del modelo,
con la sustituciéon de las SEED por las APIE participa-
das ambas por las empresas estibadoras, podia enten-
derse como paso intermedio hacia dicha liberaliza-
cién. A partir de la constitucion de las APIE, se podria
seguir avanzando hacia un escenario de competencia
en la funciéon de intermediacion del personal estibador
que realizan las mismas con o sin APIES, en este ult-
mo caso con la salida del capital de las APIE de las
empresas estibadoras o al menos con la supresion de
entrada en el capital de los nuevos entrantes. Esta era
precisamente una de las propuestas que ya avanzo el
extinto Tribunal de Defen-
sa de la Competencia en
su informe de 1995, La
Competencia en Espafia:

“El Consejo no
considera que el

Anteproyecto avance balance y nuevas pro-

suficientemente en puestas.

la liberalizacion En este sentido, si bien
debe reconocerse que el
Antep royecto introduce

determinadas medidas que pueden suponer una mejo-

del servicio de estiba™

ra de la situacion, este Consejo considera que la
opcién que toma el Anteproyecto puede considerarse
como tibia de cara a la liberalizacion.

En relaciéon con la primera cuestién, debe admitirse,
en la linea del mencionado informe del TDC de 1995,
que la liberalizacion tiene que ser progresiva,
y en este sentido reconoce como esencialmente positi-
vas determinadas medidas introducidas por el Ante-
proyecto, que pretenden favorecer la competencia en
este sentido. Por ejemplo, el refuerzo de la obligacion,
ya establecida por la Ley vigente, de que las empresas
prestadoras del servicio de manipulacién de mercanci-
as incorporen a sus propias plantillas un porcentaje
determinado de trabajadores en régimen laboral
comun, mediante la extincién del contrato de presta-
ciéon del servicio en caso de incumplimiento de esta
obligacién; la introduccién de una politica de incenti-
vos a dichas empresas; o la posibilidad de que cada
Comunidad Auténoma amplie el porcentaje obligato-
rio de contratacion laboral coman.

Otra medida en este senti-
do es la posibilidad de que,
en las autopistas del mar, el
servicio de manipulacién
de mercancias pueda ser
prestado por empresas no
integradas en la entidad de
puesta a disposiciéon del
personal portuario. Sin

“El Anteproyecto
sigue tmponiendo
unos costes
desmesurados

a los usuarios de
esta mano de obra”
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embargo, esta medida,
aunque permite discipli-
nar el precio ofertado

“Lo 1ddneo hubiese
sudo segurr impulsando

por los estibadores en la liberalizacion de los
virtud de la competen-
cia intermodal, pierde
virtualidad en tanto se
somete a que la SEED/

APIE de la correspon-

servicios portuarios,
con o sin Directiva

comunitana™

diente AP no quiera ofertar la tarifa maxima que la
propia AP fije, de manera que la SEED sigue contro-
lando el acceso de terceros a la prestacion del servicio.

Sin embargo, el Consejo no considera que el
Anteproyecto avance suficientemente en la libe-
ralizacion del servicio, hacia la eliminacion de la
exclusividad de las entidades prestadoras de personal
estibador en la provisiéon de dicho personal. El objeti-
vo ultimo deberia ser que el acceso a la profesion se
derive exclusivamente de la obtencién de una titula-
ci6n razonable y adecuada a su ejercicio, de manera
independiente a la pertenencia a las SEED/APIE.

Ademas el Anteproyecto sigue reconociendo el
caracter especial de la relacién laboral de los
estibadores de las SEED/APIE, lo cual, junto con la
obligacién para la empresa prestadora de nutrirse del
personal de éstas para aquellos servicios que no pue-
dan ser realizados por su propio personal, sigue impo-
niendo unos costes desmesurados a los usuarios
de esta mano de obra.

En el Anteproyecto se declara expresamente que la
causa del frenazo al proceso liberalizador es la no apro-
bacibn, a nivel comunitario, del proyecto de Directiva
comunitaria de liberalizaciéon de los servicios portua-
rios. El Consejo no puede estar de acuerdo con
estas razones, toda vez que lo idéneo hubiese
sido seguir impulsando la liberalizacién con o
sin Directiva comunitaria que obligase a ello,
no resultando la parali-
zacion de dicho proye c-
to de Directiva justifi-
cacién suficiente para
no hacerlo.

De hecho, la recupera
ci6on que permite el
Anteproyecto de la
figura de las SEED, —de
capital mayoritariamern
te pablico—, frente a las
APIE, —de capital pri-
vado—, que el Ministe-
rio de Fomento justifica
en la conveniencia del

MAMNAGING RISH

2



Boletin Informativo de Anave n° 486 - Mayo 2009

control de este tipo de enti-
dades por parte de la AP ya

que van a ser el tnico pro-

“El criterio de
ortentacion de costes

puede desincentivar  veedor de mano de obra
estibadora para las empre-
sas prestadoras del servicio,
no puede sino interpretarse

como un parén mas o menos

su contencion
o0 reduccion™

indefinido en esa necesaria liberalizacién progresiva
del modelo de estiba. No parece, por otra parte, que la
justificacién aducida en la exposicién de motivos para
la toma de control de las SEED por parte de la AP de
turno (la necesidad de evitar abusos de posicion domi-
nante en las APIE por parte de los socios mayoritarios)
no pueda conseguirse mediante los mecanismos de dis-
ciplina social de la propia APIE o, subsidiariamente, la
propia legislacién de defensa de la competencia.

3.3 El régimen de financiacion de los puertos

El Anteproyecto confirma el caracter de tasa de los
ingresos derivados de la utilizacién privativa o aprove-
chamiento especial del dominio ptblico portuario, asi
como por el servicio de sefializacién maritima, en
linea con las SSTC 102, 121 y 122/2005. Por otra
parte, se intenta avanzar en la autosuficiencia finan-
ciera de cada AP, estableciéndose que sera cada
Autoridad la que fije sus propias tasas de
manera independiente, con arreglo al principio de
equivalencia de la tasa y a las reglas, exenciones y
bonificaciones establecidas en el Anteproyecto.

En principio, el incremento de la autonomia de las AP
en la fijacion de las tasas, a partir de unas re glas claras
y precisas, podria redundar a favor de la competencia
interportuaria. Asi, aquellas AP que resultasen mas efi-
cientes podrian en prin-
cipio trasladar esas efi-
ciencias rebajando la
cuantia de las distintas
tasas, cuantia que, de
acuerdo con el art. 7.a)
del Anteproyecto, debe-
ra cubrir los costes mas
un rendimiento razona-

ble de la inve rsién neta
en activos fijos, en
orden a hacer frente a
la financiaciébn de las
nuevas inversiones.
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En todo caso, desde el punto de vista de la competen-
cia, procede hacer las siguientes matizaciones generales:

— El sistema sera mas favorecedor de la competencia
interportuaria cuanto mas facilmente deter-
minables sean ex
ante los importes <[ ciorn i cord

aplicables a los dis- i

tintos usuarios por- /714S fcworecedor

tuarios por cada AP,
de tal forma que estos

usuarios puedan incor-

de la competencia
interportuana cuanto

porar dichos costes en mdSﬁCllmeﬂte

su toma de decisiones y  Jeterminables sean

compararlos con posi- . .
bles alternativas. Sin los tmpories aphcables
entrar en los mecanis-
mos particulares de
determinacién de cada
una de las tasas y sus por cada AP”
exenciones y bonifica-

clones, sigue pareciendo cierto que la relativa com-
plejidad del sistema propuesto podria dificultar este

objetivo de transparencia.

a los distintos
usuarios portuarios

— Se entiende el interés de introducir el principio de
orientacion de los precios a costes en la determina-
ci6n independiente de las tasas por cada AP. Lo que
se persigue es que las distintas AAPP internalicen las
eficiencias que pudieran derivarse de su gestion y de
sus decisiones de inversion reduciendo el precio de
las tasas y asi compitan
por atraer usuarios. Sin
embargo, debe tenerse
en cuenta que el crite-

“Podria ser mds
aproprado introductr

rio de orientacion a  mecanismos explicitos

costes puede, en (¢ 7egulaci0'n

cierta medida, des-
incentivar su con- de ta'sas )
tencién o reduccién,  que tncentwaran
en particular en aque-  J, genemcio’n
llos casos en los que la ST
presién competitiva de gﬁczencms

entre puertos no sea

suficiente para conseguir disciplinarlos. En estas
situaciones podria ser mas apropiado introducir
mecanismos explicitos de regulacion de
tasas que incentivaran la generacion de

eficiencias.
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