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Dictamen del Comité Economico y Social sobre el «Libro Verde sobre los puertos y las
infraestructuras maritimas»

(98/C 407/16)

El 15 de diciembre de 1997, la Comision, de acuerdo con el articulo 198 del Tratado constitutivo
de la Comunidad Europea, decidi6 consultar al Comité Econémico y Social sobre el «Libro
Verde sobre los puertos y las infraestructuras maritimas».

La Seccion de Transportes y Comunicaciones, encargada de elaborar los trabajos en este
asunto, aprobo su dictamen el 15 de julio de 1998 [ponente: Sr. Kritz (1)].

En su 357° Pleno de los dias 9 y 10 de septiembre de 1998 (sesion del 9 de septiembre de 1998)
el Comité Econdmico y Social ha aprobado por 95 votos a favor y 1 abstencion el presente

dictamen.

1. Introduccion

1.1.  Los puertos tienen por funcion principal propor-
cionar los equipamientos que permitan el transbordo de
mercancias y pasajeros entre buques de cualquier tipo y
entre modos de transporte terrestre de cualquier tipo.
En los puertos, las mercancias se transbordan también
entre distintos modos de transporte maritimo. Las
mercancias que se manipulan en los puertos son tan
variadas como el comercio internacional mismo.

1.2. Enlospuertos o ensusalrededores suelen situarse
determinadas instalaciones de transformaciéon, como
refinerias, fundiciones, centrales eléctricas y siderurgias.
Constituyen a menudo la misma razon de ser del puerto,
mas que actividades accesorias.

1.3, Un puerto no constituye una unidad operativa,
sino que consiste en una serie de instalaciones que
ofrecen servicios portuarios. Las principales actividades
que se realizan en un puerto son las siguientes:

a) Servicios a los buques
— ayudas a la navegacion
— practicaje
— remolque
— amarre
— asignacion de amarradero
— agencias maritimas
— corretaje de buques

— recepcion de residuos

(1) La Seccion invitd a organizaciones representantes de los
puertos, los trabajadores, las navieras y los armadores a la
audiencia del Grupo de estudio del 11 de mayo de 1998,
en la que se presentaron también diversos documentos
escritos. En la reunion participaron las siguientes organiza-
ciones: Federacion de operadores de puertos privados
(FEPORT), Organizacion europea de puertos maritimos
(ESPO), Federacion de sindicatos de trabajadores portua-
rios de la UE, Consejo europeo de armadores (ESC) y
Asociacion europea de armadores (ECSA).

— limpieza de buques

— reparacion de buques

b) Servicios de carga
— estiba
— agrupamiento (contenedores y plataformas)
— almacenamiento de la carga

— transitarios

¢) Controles e inspecciones
— despacho de aduana
— inspecciones de seguridad del buque
— mercancias peligrosas

— supervision.

1.4.  Algunos de los servicios portuarios se facilitan
con caracter de monopolio, mientras que otros corren a
cargo de empresas que compiten en el ambito de un
determinado tipo de servicio.

1.5.  Lapropiedad, la organizacion internay la partici-
pacion publica en la gestion de los puertos difieren
grandemente de un puerto a otro. Esta diversidad refleja
tradiciones historicas y filosofias diferentes por lo que
se refiere al papel de los puertos y el grado de apoyo,
intervencion y control de los respectivos gobiernos en
materia de financiacion vy tarifas. Por «gobierno», debe
entenderse aqui las autoridades centrales, regionales o
locales.

1.6.  En algunos Estados miembros, el papel del
Estado es importante y puede englobar la propiedad, la
financiacion de las inversiones y la fijacion de las tarifas.
En Alemania, la superficie terrestre y maritima de los
puertos es en general propiedad de los Estados Federados
(Linder) o de los municipios. En los Paises Bajos, la
mayoria de los puertos son administrados por los
municipios, aunque los puertos de Amsterdam y Rotter-
dam se organizan en forma de empresas municipales
diferenciadas («havenbedrijf»), con una participacion
importante del Gobierno central. En el Reino Unido, los
puertos propiedad del sector privado manipulan la
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mayor parte de la carga. En Suecia, en la mayoria de los
casos, los puertos se administran como sociedades
anonimas, en las que el municipio local es el principal
accionista, o a veces el tinico.

1.7.  La propiedad y la gestion de la mayoria de los
puertos se encuentran, de una manera o de otra, en
manos de una autoridad portuaria. No obstante, este
término no tiene una definiciébn univoca. En algunos
casos, la autoridad portuaria s6lo controla una pequefia
parte de las actividades que se ejercen en su area,
mientras que en otros es un verdadero organismo de
gestion, directamente responsable de una amplia gama
de actividades.

1.8.  Los modernos buques de alta tecnologia son
costosos, y las compaiiias de navegacion procuran por
lo tanto que realicen el mayor ntmero posible de
travesias por afio. La capacidad de los puertos influye
sobre el tiempo de inmovilizacion de los buques, lo que
reviste una importancia muy particular en el caso de
travesias cortas, que exigen recurrir con frecuencia al
transbordo rodado. La presion con el fin de reducir el
tiempo de manipulacion en los puertos continuara, tanto
para los buques de carga como para los servicios de
transbordadores. Ello no se debe unicamente a la
creciente importancia del transporte maritimo de corta
distancia. También son fundamentales para los puertos
las conexiones con su hinterland y la fiabilidad, aspecto
éste que descansa esencialmente sobre la buena relacion
entre la direccion del puerto y sus empleados.

2. El documento de la Comision

2.1.  Hasta ahora, los puertos no han estado en el
centro del debate sobre politica europea de transportes,
y solo en una medida limitada han sido objeto de
disposiciones adoptadas a escala comunitaria. El Libro
Verde tiene por objeto abrir un debate sobre el sector
portuario europeo con el fin de poner de relieve las
cuestiones que procede abordar a escala comunitaria. En
caso necesario, convendria elaborar politicas coherentes
con el fin de mejorar los resultados de este sector y
responder a las necesidades econ6micas y sociales de la
Comunidad.

2.2.  Los principales objetivos de una politica comuni-
taria en el sector portuario deberian ser, en primer lugar,
contribuir a reforzar la eficacia de los puertos y a
mejorar las infraestructuras portuarias y maritimas
mediante la integracion de los puertos en la red transeu-
ropea multimodal, y, en segundo lugar, ejercer las
responsabilidades que el Tratado confiere a la Comuni-
dad para garantizar una competencia libre y equitativa
en el sector portuario.

2.3.  La Comision sugiere una serie de medidas posi-
bles, que serian aplicables en el marco de politicas
existentes. Pone de relieve también ambitos de accion,
en particular en materia de tarificacion portuaria y
acceso al mercado, en los que convendria adoptar nuevas
Iniciativas.

2.4.  ElLibro Verde consta de tres capitulos principa-
les. El primero se titula «Los puertos de la UE — La
politica comtn de transporte», y recoge los casos en que
las cuestiones portuarias forman ya parte de las politicas
comunitarias. Los principales puntos son los siguientes:

— la funcion de los puertos en la red transeuropea de
transporte;

— las conexiones con terceros paises cercanos;

— los puertos, puntos de transferencia de la cadena
intermodal de transporte;

— los puertos y el desarrollo del transporte maritimo
de corta distancia en Europa;

— la seguridad maritima y el medio ambiente;

— investigacion y desarrollo.

2.5.  El segundo gran capitulo del Libro Verde se
titula «Financiacion vy tarificacion de los puertos y la
infraestructura maritima».

2.5.1. Existe una gran diversidad en los métodos
de financiacion de las instalaciones portuarias y de
tarificacion de la utilizacion de los servicios portuarios,
que refleja no solo diferencias en las formas de propiedad
y organizacion de los puertos, sino también diferencias
en las actitudes ante el papel y la funcion de los puertos.
Existe una tendencia clara a considerar los puertos como
empresas puramente comerciales, con unas obligaciones
de servicio publico limitadas.

2.5.2. La competencia entre los puertos ha aumen-
tado. Las zonas de influencia portuaria (hinterland)
tradicionales se solapan cada vez mas debido al desarro-
llo de la red transeuropea de transporte, a los avances
tecnologicos del sector de los transportes y a la realiza-
cion del mercado interior. El proceso de concentracion
en el interior del sector de los transportes maritimos
regulares ha ocasionado también una mayor competen-
cia entre los puertos. La Comision destaca que la
diversidad actual de las condiciones de financiacion y
tarificacion de los puertos amenaza con distorsionar la
competencia y provocar una utilizacion ineficaz de los
recursos econémicos.

2.5.3.  Conel fin de atajar estos problemas, la Comi-
sion prevé la posibilidad de elaborar un marco comunita-
rio sobre tarificacion portuaria. Este marco se basaria
en el principio de «el usuario paga» y obligaria a
vincular las tarifas a los costes, a la vez que contendria
orientaciones sobre hasta qué punto el coste de las
inversiones de infraestructura deberia reflejarse en las
tarifas portuarias. El marco tarifario se aplicaria, en
principio, a los puertos de trafico internacional.

2.5.4. Como primera etapa, la Comision se propone
realizar un inventario de las financiaciones publicas
concedidas alosgrandes puertos de trafico internacional,
asi como de las practicas de tarificacion de dichos
puertos.
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2.5.5.  Segtinla Comision, sila Union ha de desarrollar 2.6.4. El objetivo de las medidas de liberalizacion

un enfoque mas homogéneo de las tarifas portuarias,
convendria para ello elaborar un marco que se inscribiese
en una propuesta de directiva del Consejo.

2.5.6. La Comision considera que la aplicacion de un
enfoque comunitario de la financiacion y tarificacion de
los puertos deberia ser progresiva y complementarse con
un enfoque general de la financiacion y tarificacion de
las infraestructuras para todos los modos de transporte.
La Comision tiene la intencion de presentar, en 1998,
una comunicacion sobre un enfoque de tarificacion
coherente.

2.5.7.  En el ambito de las ayudas estatales, la Comi-
sion continuara su estudio del apoyo financiero que el
sector publico concede a las empresas que ejercen
actividades comerciales en los puertos. Un marco sobre
la tarificacion de los puertos podria incluir las normas
relativas a las ayudas estatales en el sector portuario.

2.5.8. La Comision destaca que las infraestructuras
maritimas situadas fuera de la zona portuaria exigen
una atencion especial. Por lo que se refiere a la ayuda a
la navegacion en el sector portuario, asi como el dragado
de los canales de acceso a los puertos, el principio de «el
usuario paga» debera estudiarse cuidadosamente con el
fin de tener en cuenta las distintas situaciones geograficas
en las cuales se encuentran los puertos.

2.6.  Eltercer gran capitulo del Libro Verde se refiere
a los «Servicios portuarios: organizacion y acceso al
mercado».

2.6.1.  Los puertos facilitan un gran ntimero de servi-
cios e instalaciones, algunos relativos a las mercancias,
otros a los buques. Los servicios portuarios han estado
protegidos tradicionalmente por derechos exclusivos o
por monopolios, de hecho o de derecho, de caracter
publico o privado. Durantela Giltima década, los servicios
de manipulacion delas cargas adoptaron una orientacion
mas comercial, debido a la introduccién de nuevas
tecnologias y una mayor competencia entre los puertos,
mientras que siguen existiendo con frecuencia restriccio-
nes relativas a los servicios relacionados con los buques.

2.6.2.  El Tribunal de Justicia Europeo y la Comision
ha adoptado una serie de decisiones que se refieren a
puertos, en particular en materia de competencia (por
ejemplo: abuso de posicion dominante, tarifas discrimi-
natorias).

2.6.3.  Para completar el método actual individual, la
Comision propone elaborar, a nivel comunitario, un
marco reglamentario para una liberalizacion mas siste-
matica de los servicios portuarios en los principales
puertos de trafico internacional, lo que permitiria crear
en un plazo razonable condiciones iguales, tanto entre
los puertos comunitarios como dentro de éstos.

consistiria en garantizar el libre acceso al mercado de
los servicios portuarios, sobre la base de transparencia,
no discriminacion y determinados principios de fijacion
de tarifas. Un marco adecuado de cumplimiento de las
obligaciones de servicio pblico deberia definirse cuando
se considere necesario.

2.6.5. La Comision destaca que el caracter heterogé-
neo de los servicios portuarios y la diversidad de la
naturaleza de los puertos exigen un planteamiento
diferenciado frente a la liberalizacion de los distintos
tipos de servicios portuarios. Toda medida que apunte
hacia una liberalizacion deberia ser objeto de una
aplicacion progresiva, con el fin de dar al sector en
cuestion un periodo suficiente de adaptacion.

3. Observaciones generales

3.1.  El Comité Economico y Social considera con la
Comision que el Libro Verde va a permitir llamar la
atencion sobre la importancia que reviste para la Union
el funcionamiento eficaz de sus puertos. El sector
portuario maneja cada afio mas del 90 % delos intercam-
bios comerciales de la Union con los terceros paises y
aprox1madamente el 30 % del trafico intracomunitario,
asi como mas de 200 millones de pasajeros.

3.2.  El objeto del Libro Verde es abrir un debate que
permita poner de relieve los problemas del sector
portuario. A continuacion, deberian evaluarse distintas
propuestas de medidas destinadas a solucionar estos
problemas, que, si fuese necesario, deberian ir acompa-
fladas de propuestas concretas de legislacion comunita-
ria. El Comité es favorable a este enfoque de una politica
etapa por etapa en este ambito, dado que los puertos
s6lo han sido objeto, hasta ahora, de medidas politicas
limitadas a escala comunitaria.

3.3.  El Comité aprueba también los objetivos princi-
palesdel Libro Verde de una politica portuaria comunita-
ria: aumento de la eficacia de los puertos, mejora de las
infraestructuras portuarias y maritimas por la integra-
cion de los puertos en la RTE-T y garantia de una
competencia libre y equitativa en el sector portuario. El
objetivo final debe consistir en promover la competitivi-
dad industrial de Europa y aumentar el bienestar de los
ciudadanos de los Estados miembros.

3.4. El Libro Verde ofrece una descripcion y un
analisis equilibrados de los problemas del sector portua-
rio, tal como son perc1b1dos por los usuarios y por los
responsables de los propios puertos. No obstante, el
Comité habria deseado que se realizase un enfoque mas
sistematico tanto en la descripcion de las distintas
actividades que tienen lugar dentro y en torno a los
puertos como en el andlisis de la necesidad de medidas
para cada una de estas actividades. Ademas, una de las
lagunas del Libro Verde es la falta de datos basicos, en
particular, sobre la estructura del sistema portuario
europeo, los ingresos y los costes, y el nivel de las tarifas
practicadas en los diferentes puertos para servicios
similares.
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3.5.  Existe indudablemente una tendencia a conside- inversiones y financiacion de un puerto determinado

rar y tratar los puertos como empresas comerciales
capaces de amortizar sus gastos mediante la facturacion
a los usuarios directos del pago de sus servicios. El
Comité no solo se congratula por esta tendencia sino
que considera fundamental que la Comunidad base su
politica portuaria sobre el concepto de que los puertos
son empresas comerciales, que trabajan en una economia
de mercado y que aplican el principio de la facturacion
de los servicios al usuario. Tal enfoque facilitara la
elaboracion de politicas, toda vez que las actividades
portuarias deben en principio estar sujetas a las mismas
normas que se aplican a la mayoria de las otras
actividades econdmicas.

3.6. El Libro Verde preconiza proceder con cautela
en la aplicacion del principio de «el usuario paga» en
determinados servicios portuarios como los faros y otras
ayudas a la navegacion (rompeolas, esclusas, dragados
y rompehielos). En algunos Estados miembros, el contri-
buyente financia la inversion y la utilizacion de estos
equipamientos, en otros lo hacen los usuarios de los
puertos. En opinion del Comité, esta situacion no es
satisfactoria. El principio de transparencia no siempre
se respeta y se dan casos de distorsion de la competencia
entre puertos. La Comision debe por lo tanto facilitar
urgentemente orientaciones con el fin de determinar
quién debe pagar por el uso de estos servicios.

3.7.  El sector de los transportes incluye actividades
econdmicas que son en principio similares a las de
los puertos: aeropuertos, estaciones de ferrocarril y
terminales para los transportes combinados ferrocarril-
carretera. Como los puertos, estas actividades no son
modos de transporte sino puntos de conexion entre
distintos modos de transporte. El Comité habria deseado
que la Comision, en su Libro Verde, hiciera referencia y
procediera a establecer comparaciones con, en parti-
cular, los aeropuertos, que presentan caracteristicas
similares a las de los puertos, aunque la competencia
entre aeropuertos es menos intensa que la competencia
entre los puertos. Se adopt6 una Directiva del Consejo
sobre el acceso al mercado de la manipulacion de cargas
al suelo en los aeropuertos comunitarios en 1996, y en
1997 la Comision propuso una Directiva del Consejo
sobre la tarificacion en los aeropuertos. En el Libro
Verde relativo sobre los puertos, el acceso al mercado
de los servicios portuarios y el marco de facturacion son
dos cuestiones clave.

3.8.  Segun el Libro Verde, «Los servicios portuarios
deben considerarse parte integral del sistema de trans-
porte maritimo, ya que son indispensables para su buen
funcionamiento» (punto 19 del resumen). Segun el
Comité, esta afirmacion es cuestionable, toda vez que los
sistemas de transporte terrestres (ferrocarril, carretera,
vias de navegacion interior) estan esencialmente, en lo
que se refiere a los puertos, en la misma situacion que
el sistema de transporte maritimo. El Comité considera
que los puertos deben poder responder tanto a las
necesidades del transporte interior como a las del
transporte maritimo.

3.9. La Comision, en su Libro Verde, destaca que la
competencia entre puertos se ha intensificado, especial-
mente por lo que se refiere al trafico de contenedores.
Esto significa que las decisiones en materia de precios,

tienen repercusiones importantes sobre los puertos
vecinos, dentro del mismo Estado miembro o en otro
pais. Una mayor competencia entre los puertos conduce
a un aumento de la eficacia de los sistemas de transporte;
no obstante, el Comité considera capital que la compe-
tencia se establezca sobre una base equitativa y justa,
no distorsionada por ayudas ptblicas o practicas deslea-
les. El Comité se felicita por lo tanto de que la Comision
prevea reunir informaciones sobre las aportaciones
financieras del sector publico a los distintos tipos de
puertos en los Estados miembros, y que tenga la intencion
de elaborar un inventario de los fondos ptblicos asigna-
dos a los principales puertos internacionales y de las
practicas en vigor en estos puertos en materia de
facturacion. El Comité sugiere que las demandas de
informacion sobre las fuentes de financiacion se presen-
ten ante los Estados miembros y no ante los puertos.

3.10.  El Comité desea llamar la atencion sobre el
hecho de que la competencia entre puertos no es
Gnicamente el resultado de las actividades del puerto,
sino también del desarrollo de sus conexiones de
carreteras, ferroviarias y de navegacion interior con su
zona de influencia. Las mejoras en las infraestructuras
viarias o ferroviarias pueden favorecer a un determinado
puerto en detrimento de otros. En determinados casos
se han fijado tarifas por transporte ferroviario de
mercancias con el fin de estimular los flujos de mercan-
cias a y desde determinados puertos maritimos. En
opinion del Comité, es preciso que tanto la Comision
como los Estados miembros presten mas atenciéon a
estas posibles distorsiones de la competencia entre
puertos.

3.11.  La elaboracion de una politica comunitaria
global para el sector portuario supone la consideracion
de todos los aspectos y de todos los puntos de vista.
Procede tener en cuenta, en particular, las consecuencias
sociales de las medidas adoptadas. A este respecto, el
Comité desea destacar que, de ahora en adelante, el
dialogo impulsado por el Libro Verde entre todos los
interesados debera prestar especial atencion, consecuen-
temente, a la dimension social. El Comité, por su parte,
aportd su contribucion el 11 de mayo de 1998, con su
audiencia de las partes interesadas a nivel sectorial. Para
cada modo de transporte, existe una comision mixta
encargada del dialogo social a nivel sectorial. Existe
también un grupo de trabajo «transporte combinado»
encargado de promover las relaciones entre las comisio-
nesy decoordinar sus actividades. Los puertos maritimos
no estan incluidos, mientras que, por ejemplo, la
comision mixta de aviacion civil incluye explicitamente
los aeropuertos. La demanda de los empleados en favor
de una comision mixta de los puertos maritimos no ha
sido satisfecha hasta ahora. El Comité veria por lo tanto
con agrado el comienzo de un dialogo organizado entre
los interlocutores sociales en el sector portuario.

4. Observaciones especificas

4.1. Marco relativo a la tarificacion de los puertos

4.1.1.  El Libro Verde examina la posibilidad de
elaborar un marco comunitario relativo a la tarificacion
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portuaria con el fin de solucionar los problemas de
competencia desleal, abuso de posicion dominante y
discriminacion entre los usuarios. Respecto a los servi-
cios portuarios, la Comision sugiere que tal marco
establezca una serie de principios generales con el fin de
garantizar que los precios facturados reflejan el coste
del servicio prestado. Porlo que se refiere a la infraestruc-
tura, la Comision preconiza tomar como base de las
tarifas los costes marginales, y velar por la rentabilidad
de las nuevas inversiones. La elaboracion de este marco
plantea varias cuestiones principales y practicas, sobre
las cuales el Comité querria llamar la atencion a
continuacion.

4.1.2.  Como ya se ha indicado, es poco frecuente que
una Unica organizacion posea y explote por si sola un
puerto; en efecto, los puertos son conjuntos complejos
y diversos, compuestos por numerosas instalaciones,
cada una de las cuales se especializa en actividades y
servicios bien precisos (cf. puntos 1.3 y 1.4 supra). Por
consiguiente, podria resultar dificil elaborar un marco
general de tarificacion portuaria que pueda aplicarse
tanto a la infraestructura como a los servicios.

4.1.3.  En una nota a pie de pagina del punto 52 del
Libro Verde, se dice que los costes generales de transito
representan entre el 5y el 10 % del total de los costes de
puerta a puerta en el caso del transporte de largo
recorrido, y entre el 40 y el 60 % en el caso del transporte
maritimo a corta distancia. Seria deseable poder disponer
de un desglose de estos costes por tipo de servicio, lo
que permitiria hacerse una idea de los elementos mas
importantes a la hora de aplicar el principio de tarifas
proporcionales a los costes.

4.1.4.  Por lo que se refiere a las infraestructuras, el
Libro Verde examina distintos principios posibles en
materia de tarifas. No obstante, el documento no
contiene una definicion precisa de lo que deberia
englobar el término de «infraestructuras». (El término
cubrira obviamente los muelles y los terrenos adyacentes,
asi como los faros y los otros instrumentos de ayuda a
la navegacion, pero persisten las dudas sobre qué
tratamiento deberia darse a las graias y los almacenes).

4.1.5. Los puertos son, en gran medida, empresas
comerciales. Deberian por lo tanto someterse a las
mismas normas que la mayoria de las otras actividades
econbémicas que operan en una economia de mercado, y
el principio de «el usuario paga» deberia aplicarse con
pocas excepciones. En este sentido, un marco especial
para la tarificacion portuaria no tiene razon de ser.

4.1.6.  El Comité comparte el sentimiento de la Comi-
sion segan el cual existen problemas de competencia
desleal, abuso de posicion dominante y discriminacion
entre los usuarios, aunque no se conoce su amplitud.
Cabe sin embargo preguntarse si una directiva del
Consejo sobre un marco relativo a la tarificacion
portuaria constituye un instrumento eficaz para solucio-
nar estos problemas. En opinion del Comité, la aplicacion
de normas claras en materia de ayudas estatales, el
respeto riguroso de estas normas y una aplicacion
estricta de las normas de competencia previstas por los

articulos 85y 86 del Tratado deberian bastar para hacer
frente a los problemas que se plantean.

4.1.7.  Encuantoalasayudasestatales,la Comision ha
considerado que la inversion ptblica en infraestructuras
portuarias accesibles a todo usuario sin discriminacion
algunano debe considerarse ayuda estatal enlos términos
que establece el articulo 92 del Tratado. Por otra
parte, en los casos en que las inversiones favorecen a
determinados operadores en detrimento de otros, la
inversion debe ser considerada como ayuda. Sin
embargo, podran beneficiarse de las excepciones que
prevé el Tratado cuando se trate, por ejemplo, de
proyectos de desarrollo regional [articulo 92 (3)(c)]. Las
ayudas estatales a empresas particulares de servicios se
considera generalmente que forma parte del ambito del
articulo 92 [con las excepciones que se establecen en el
articulo 92 (2) y 92 (3)]. El tema de las ayudas estatales
es de gran complejidad y la interpretacion de lo que
puede considerarse ayuda estatal en el sector portuario
difiere de un Estado miembro a otro, lo que puede
dar lugar a una competencia desleal entre puertos y
operadores. Por consiguiente, el Comité es de la opinion
de que la Comision debe establecer unas directrices
relativas a la ayuda estatal a los puertos que permitan
un tratamiento equitativo. Estas directrices habran de
definir qué se entiende por «ayuda» y por «infraestruc-
tura», aclarando también el concepto de «acceso
abierto».

4.2. El acceso al mercado de los servicios portuarios

4.2.1.  Los servicios portuarios han estado protegidos
tradicionalmente por monopolios exclusivos, legales, o
de hecho. Aunque, hasta cierto punto, se eliminaron
algunas restricciones a la entrada durante la tltima
década, principalmente en el &mbito de la manipulacion
de cargas, las practicas actuales han producido quejas
por parte de los usuarios y proveedores potenciales, y
tanto el Tribunal de Justicia como la Comisiéon han
adoptado decisiones a este respecto. [Un articulo titulado
«Puertos maritimos y competencia», publicado en el
Competition Policy Newsletter (Boletin de politicas de
competencia) de la DG IV (n° 1, febrero de 1998),
presenta un estudio de los casos mas recientes].

4.2.2.  Como complemento al enfoque individual, el
Libro Verde propone la elaboracion de un marco
reglamentario a escala comunitaria, cuyo objetivo sea la
liberalizacion de los mercados de los servicios portuarios
con el fin de aumentar su eficacia y crear condiciones
equitativas entre los puertos comunitarios y dentro de
éstos.

4.2.3.  El Comité apoya con firmeza la propuesta de
la Comision. Respecto a la manipulacion de cargas, es
importante que puedan tener acceso al mercado no solo
los nuevos operadores «tradicionales», sino también los
armadores, los propietarios de las mercancias y los
transitarios (self-handling).

4.2.4.  El Comité considera que el principio del libre
acceso al mercado no puede aplicarse sin discriminacion,
a causa de la heterogeneidad de estos servicios y la
diversidad propia de los puertos en términos de
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dimensiones, funciones y caracteristicas geograficas. El
Libro Verde deja entender que el marco regulador podria
aplicarse a los «principales puertos por los que circula
el trafico internacional». Ahora bien, hay que destacar
que para la mayoria de los puertos europeos —indepen-
dientemente de sus dimensiones— el comercio interna-
cional reviste una importancia muy superior al comercio
nacional. En opinion del Comité, el marco regulador
deberia ajustarse a las normas de seguridad portuarias
y maritimas.

4.3. El transporte maritimo a corta distancia

4.3.1.  Lapromocion del transporte maritimo a corta
distancia figura entre las prioridades de la politica
comunitaria de transportes, uno de cuyos elementos lo
constituye la mejora de la eficacia portuaria. Ademas de
lo ya indicado en el punto 4.2 supra, hay, en opinion del
Comité, un ambito en el cual las acciones de la Comisiéon
serian necesarias: los procedimientos de transito y
aduana (Ambito que escapa en su mayor parte al control
directo de los operadores portuarios). Las complejas
exigencias documentales y de procedimiento en los
puertos imponen elevados costes a los propietarios de
los buques y a los operadores de transporte.

4.3.2.  El Comité se congratula por lo tanto por la
iniciativa de la Comision, que decidio emprender un
estudio de identificacion de las exigencias portuarias
que afectan al transporte maritimo en Europa y de
comparacion de estas exigencias con las vigentes para el
transporte interior. Las exigencias y procedimientos en
materia de aduanas constituyen un elemento central de
dicho estudio.

4.3.3. Tal como hacia observar el Comité en su
dictamen () sobre la Comunicacion de la Comision
titulada «El desarrollo del transporte maritimo de corta
distancia en Europa — Perspectivas y desafios» (2), el
concepto de transporte maritimo de corta distancia
cubre toda una serie de actividades y servicios que distan
mucho de ser homogéneos. Los principales tipos de
servicios son, entre otros, el transporte a granel, los
transbordadores y los buques de pasajeros. El Comité
destacaba también que no se prestaba suficiente atencion
al hecho de que en numerosos corredores comerciales
europeos, el transporte maritimo a corta distancia esta
en competencia con el ferrocarril y no con el transporte
por carretera. El Comité considera que este hecho
debe tenerse en cuenta en la elaboracion de politicas
comunitarias relativas a los puertos maritimos y al
transporte maritimo de corta distancia.

4.4. El papel de los puertos en la red de transporte
transeuropea

4.4.1. LaComision considera que la plena integracion
de los puertos en la RTE-T es deseable para la creacion
de la red multimodal, teniendo en cuenta, en particular,
la necesidad de garantizar las conexiones hacia las zonas
periféricas y de fomentar el transporte maritimo a corta
distancia. Se ha presentado una propuesta (3) destinada
aadaptar las orientaciones existentes para la elaboracion
de la RTE-T [Decision 1692/96/CE ()] en paralelo al
Libro Verde relativo a los puertos maritimos.

(1) DO C 97 de 1.4.1996, p. 15.

(2) COM(95) 317 final.

() COM(97) 681 final — DO C 120 de 18.4.1998, p. 14.

(*) DO C 228 de 9.9.1996, p. 1. Dictamen del CES: DO C 397
de 31.12.1994, p. 23.

4.4.2. El Comité aprobo recientemente un dicta-
men (%) sobre esta propuesta y no juzga util por lo tanto
formular nuevas observaciones sobre este punto preciso.
No obstante, por lo que se refiere al desarrollo del
transporte intermodal, el Comité quisiera recordar lo
indicado en su dictamen: «Jamenta lo que parece la
supresion casi total del transporte por carretera del
desarrollo de los puertos maritimos y del transporte
combinado dentro de la red de RTE. Al tiempo que
apoyasinreservas el desarrollo del transporte intermodal
como un factor esencial en el mantenimiento de la
movilidad sostenible, el Comité considera que la Comi-
sion no puede ignorar que una proporcion muy impor-
tante de los bienes que pasan por los puertos comunita-
rios se transporta por carretera y que los proyectos de
transporte por carretera tienen que desempefiar un pape
en la integracion de los puertos y terminales en las
RTE».

4.5. La dimension social de las politicas comunitarias
relativas a los puertos maritimos

4.5.1.  Loscambios técnicos, comerciales y organizati-
vos que estan teniendo lugar en los puertos maritimos
tienen considerables efectos sobre el empleo y las
condiciones de trabajo de los trabajadores portuarios.
El Libro Verde menciona este aspecto, que deberia no
obstante examinarse de manera mas sistematica.

4.5.2.  Estas Gltimas décadas, la puesta a punto de
técnicas modernas de manipulacion de cargas ha condu-
cido a sustanciales reducciones de personal en los puertos
maritimos. Al mismo tiempo, el nivel de las calificaciones
requeridas para los trabajadores empleados en los
puertos maritimos aument6 considerablemente, y los
trabajadores de este sector han tenido que aceptar unos
horarios de trabajo mas flexibles e irregulares. Para el
Comité, toda politica comunitaria en materia de puertos
maritimos debe imperativamente tener en cuenta la
dimension «empleo», con el fin de mantener los empleos
cualificados y crear nuevos. A este respecto, es igual-
mente importante promover la formacion de los trabaja-
dores con el fin de elaborar nuevas tecnologias y nuevos
métodos de trabajo.

4.5.3.  En opinion del Comité, en los puertos mas
grandes, los servicios de mano de obra pueden seguir
constituyendo un mecanismo de ajuste atil para respon-
der a las necesidades fluctuantes de los concesionarios
de terminales y empresas individuales. La contratacion
de trabajadores portuarios por medio de estos servicios
esta regulada por condiciones estatutarias de empleo,
que incluyen la seguridad social obligatoria. Los costes
que recaen sobre el empresario deben ser compartidos
porlasempresas que emplean a los trabajadores enviados
por estos servicios.

4.5.4. El Libro Verde s6lo hace una breve alusion
a los instrumentos pertinentes de la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT). El Comité destaca que
es indispensable tener en cuenta estos instrumentos en
el proceso de reflexion sobre el futuro de las politicas
comunitarias para los puertos maritimos.

(5) Do C 214 de 10.7.1998, p. 40.
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4.5.5. La OIT adopto6 dos convenios sobre el trabajo
de los trabajadores portuarios:

— El Convenio relativo a las repercusiones sociales de
los nuevos métodos de manipulacion de cargas en
los muelles (n° 137), y

— EI Convenio relativo a la seguridad y la salud en el
trabajo de los trabajadores portuarios (n° 152).

Hasta la fecha, siete Estados miembros han ratificado
estos dos convenios.

4.5.6.  La ratificacion de los convenios de la OIT no
es competencia de la UE sino de cada uno de los Estados
miembros. No obstante, el Tribunal de Justicia europeo,
en un dictamen de 1991 sobre la competencia de la
Comision y los Estados miembros en los ambitos
dependientes de la OIT (mas concretamente en el ambito
de la seguridad y la salud en el trabajo), recomendaba a
ambas partes trabajar en estrecha colaboraciéon con el
fin de negociar, ratificar y aplicar los convenios de la
OIT. En este contexto, el Comité invita a la Comisiéon
a tomar sin demora la iniciativa en ese ambito de
cooperacion y espera que los Estados miembros que atn
no lo han hecho ratifiquen estos dos convenios.

5. Resumen y conclusiones

5.1.  Existe una gran diversidad entre los puertos en
términos de propiedad, organizacién interna y participa-
cion de los gobiernos en la gestion. Esta situacion refleja
la diversidad de las tradiciones historicas y filosofias
relativas al papel de los puertos y el grado de apoyo,
intervencion y control de los gobiernos en materia de
financiacion tarificacion.

5.2.  ElLibro Verde tiene por objetivo abrir un debate
con el fin de hacer el inventario de los problemas en el
sector portuario, tras lo cual deberan examinarse las
medidas oportunas que permitan solucionar estos pro-
blemasy, en caso necesario, acompafiarlas de propuestas
concretas relativas a la legislacion comunitaria. El
Comité apoya este enfoque etapa por etapa, toda vez
que los puertos hasta ahora s6lo han sido objeto de
medidas comunitarias en una medida limitada.

5.3.  El Comité aprueba los objetivos principales del
Libro Verde relativo a la politica comunitaria para los
puertos maritimos, es decir el aumento de la eficacia de
los puertos y la mejora de las infraestructuras portuarias
y maritimas, por medio de la integracion de los puertos
en la RTE y de la aparicion de una competencia libre y
leal en el sector portuario.

5.4.  Lacompetenciaentrelos puertosse haacentuado;
no obstante, el Comité considera que esta competencia
se ha de realizar sobre una justa base de igualdad y no
debe ser distorsionada por las ayudas publicas o por
otras practicas desleales. El Comité se alegra de que la
Comision vaya a realizar un esfuerzo de informacion
sobrelos flujos financieros del sector pablico en direccion
delos distintos tipos de puertos en los Estados miembros,

y que haya previsto hacer el inventario de las financiacio-
nes publicas concedidas a los principales puertos dedica-
dos al trafico internacional, asi como de las practicas
tarifarias en estos puertos.

5.5. Lacompetencia no es el resultado tnicamente de
las actividades de los propios puertos; también depende
del desarrollo de las conexiones viarias y ferroviarias y
de las vias de navegacion interiores. Segin opinion del
Comité, estos aspectos han sido a menudo descuidados.

5.6.  Seconstatauna acentuada tendencia a considerar
y tratar los puertos como empresas comerciales que
deben facturar sus gastos a los usuarios, cualquiera que
sea el régimen de propiedad. El Comité no solo se
congratula por este enfoque, sino que considera esencial
que la politica comunitaria en este ambito se base en el
principio segtin el cual un puerto es una empresa
comercial, que opera en una economia de mercado y
que aplica el principio de «el usuario paga».

5.7.  En algunos Estados miembros, algunas infraes-
tructuras maritimas y algunos servicios portuarios espe-
cificos, como faros y otras ayudas a la navegacion
(rompeolas, esclusas, dragados, rompehielos, etc.) son
financiados con fondos publicos; en otros paises, los
usuarios del puerto financian estos equipamientos. Esta
situacion no es satisfactoria, en la medida en que implica
distorsiones de competencia entre los puertos. Por
consiguiente, el Comité desearia que se estableciesen
directrices que permitan aclarar el método de financia-
cién para el suministro de estos equipamientos.

5.8.  Laelaboracion de una politica comunitaria para
el sector portuario debe tener en cuenta todos los
aspectos y todos los puntos de vista, y muy principal-
mente las consecuencias sociales de las medidas conside-
radas. El Comité se congratularia por lo tanto por la
creacion de una comisiobn mixta-/sectorial para los
puertos maritimos, que sirviera de foro a un dialogo
estructurado entre las diferentes partes.

5.9.  En el Libro Verde se examina la posibilidad de
elaborar un marco comunitario para la tarificacion
portuaria, con el fin de solucionar los problemas de
competencia desleal, abuso de posicion dominante y
discriminacion entre los usuarios. El Comité llama la
atencion sobre algunos problemas practicos vinculados
al marco preconizado y se pregunta si una directiva del
Consejo para la instauracion de un marco de tarificacion
portuaria seria verdaderamente un instrumento eficaz
para solucionar los problemas anteriormente menciona-
dos. En opinién del Comité, unas normas claras sobre
las ayudas estatales y una aplicacion estricta de las
normas de competencia definidas en los articulos 85 y
86 del Tratado deberian bastar para solucionar dichos
problemas.

5.10.  ElLibro Verde propone la elaboracion, a escala
comunitaria, de un marco reglamentario sobre el acceso
al mercado de los servicios portuarios. El objetivo
contemplado es aumentar la eficacia de los puertos y
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crear condiciones de igualdad de oportunidades entre
los diferentes puertos y dentro de los mismos. El Comité
apoya sin reservas la propuesta de la Comision, pero
reconoce que el principio del libre acceso al mercado no
puede aplicarse en todos los casos, a causa de la
heterogeneidad de estos servicios y la diversidad propia
delos puertos, fundamentalmente en términos de tamafio
y funciones.

5.11.  El Comité se congratula por la iniciativa de la
Comision de elaborar un inventario de las exigencias y
procedimientos aduaneros que se refieren al transporte
maritimo en Europa, y de compararlos con los que
prevalecen en el ambito de los transportes terrestres. La
complejidad de las exigencias administrativas y de
procedimiento relativas a los puertos impone costes
importantes tanto a los duefios de la carga como a los
operadores de transporte.

Bruselas, el 9 de septiembre de 1998.

5.12.  Los cambios técnicos, comerciales y organizati-
vos en curso en los puertos maritimos tienen considera-
bles efectos sobre el empleo y sobre las condiciones
laborales de los trabajadores portuarios. El Libro Verde
menciona este aspecto, que deberia no obstante exami-
narse de manera mas sistematica. Segin opinion del
Comité, toda politica comunitaria relativa a los puertos
maritimos debe también tener en cuenta la dimension del
empleo, con el fin de mantener los empleos cualificados y
crear nuevos.

5.13.  El Comité destaca que los convenios de la OIT
relativos a este sector deben inspirar las futuras politicas
relativas a los puertos maritimos e invita a la Comision
a tomar iniciativas en cooperacion con los Estados
miembros con el fin de negociar, ratificar y aplicar los
convenios de la OIT.

El Presidente
del Comité Econémico y Social

Tom JENKINS



