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1. Introduccion

Dictamen del Comité de las Regiones sobre el «Libro Verde sobre los puertos y las
infraestructuras maritimas»

(1999/C 93/04)

EL COMITE DE LAS REGIONES,

visto el «Libro Verde de la Comision Europea sobre los puertos y las infraestructuras
maritimas» (COM (97) 678 final);

vista la decision de la Comision Europea de 15 de diciembre de 1997 de consultar el Comité
de las Regiones, de conformidad con el primer parrafo del articulo 198 C del Tratado
constitutivo de la Comunidad Europea;

vista la decision de su Mesa de 15 de julio de 1998 de atribuir a la Comision de Redes
Transeuropeas, Transportes y Sociedad de la Informacion (Comision 3) la elaboracion del
dictamen sobre este asunto;

visto el proyecto de Dictamen aprobado por la Comision 3 el 27 de noviembre de 1998 (CDR
331/98 rev.) (ponente: Sr. Laan);

considerando sus anteriores dictamenes sobre los asuntos siguientes:

— «Hacia una nueva estrategia maritima» (CDR 137/97 fin) (1);

— «La dimension paneuropea de la politica de transportes» (CDR 253/97 fin) (2);
— «La ordenacion del territorio en Europa» (CDR 340/96 fin) (3);

— «Propuesta de Decision del Parlamento Europeo y del Consejo por la que se modifica la
Decision n° 1692/96/CE en lo que se refiere a puertos maritimos, puertos interiores y
terminales intermodales, asi como al proyecto n°® 8 del Anexo III» (COM (97) 681 final —
97/0358 COD) (CDR 101/98 fin) (4);

considerando los trabajos preparatorios del grupo de trabajo (compuesto por la Sra. Scott y
los Sres. Bree, Cummins, Erveld, Gustav, Jensen, Laan [presidente], Lamberti, Niederbremer,
Pella, Pericu, Sauwens, Suijkerbuijk y Walsh);

considerando los debates celebrados con motivo de la conferencia organizada por la Comision
Europea sobre el tema «Perspectivas de futuro de los puertos maritimos europeos», celebrada
en Barcelona los dias 7 y 8 de mayo de 1998, y con motivo del seminario organizado por el
Comité de las Regiones sobre el tema «Los puertos y las infraestructuras maritimas en Europa:
el planteamiento del Comité de las Regiones», celebrado en Dublin el 26 de noviembre de
1998,

ha aprobado en su 27° Pleno de los dias 13 y 14 de enero de 1999 (sesion del 14 de enero de
1999) por amplia mayoria el presente Dictamen.

des y empresas portuarias y los sectores maritimos, asi

como los sindicatos y demas entidades representativas

de los intereses sociales en el sector.

1.1.  El Comiteé de las Regiones acoge con satisfaccion

la publicacion del Libro Verde sobre los puertos y 1.2.

El Comité de las Regiones considera que los

las infraestructuras maritimas. La Comision Europea
demuestra asi la gran importancia de este eslabon en la
cadena de transportes, al cual no se ha prestado hasta
ahora atencion suficiente en el debate sobre la politica
europea de transportes y las redes transeuropeas. El
Comité, por tanto, acoge muy favorablemente el debate
suscitado entre las instituciones europeas, las autorida-
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puertos maritimos de la Union Europea deben contribuir
al desarrollo sostenible de la Comunidad, tanto desde el
punto de vista medioambiental como desde el economi-
co. Los puertos maritimos de la Union Europea son
otros tantos puestos fronterizos de la Union, con todas
las implicaciones sanitarias, economicas y de seguridad.
Los puertos maritimos europeos son parte integrante
de la Unidon vy, por consiguiente, en ellos se aplica
integramente la legislacion europea.

1.3.  El Comité de las Regiones suscribe por lo tanto
la idea de que los puertos maritimos son de vital
importancia para la competitividad de Europa y que,
ademas, constituyen centros importantes de desarrollo
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social y econoémico regional. Los puertos no son s6lo un
elemento de la cadena de transportes, sino también una
entidad econdmica en si misma. Por ellos transita cada
afio mas del 90 % del comercio de la Union con terceros
paises, en torno al 30 % del trafico intracomunitario vy,
ademas, un nimero superior a 200 millones de pasajeros.
Por otra parte, pueden aportar una importante contribu-
cion a las economias locales y regionales y al empleo.
Por consiguiente, el refuerzo de la competitividad del
comercio maritimo es un objetivo al que se debe dar un
caracter prioritario. A tal fin, conviene reforzarla con
un sistema eficaz de transportes en el que los puertos
maritimos desempefien un papel esencial. Los puertos
maritimos son emplazamientos ideales para las activida-
des industriales, que dependen del suministro masivo de
materias primas con bajo valor especifico y del transporte
de productos semielaborados. Por tanto, contribuyen
considerablemente al valor afiadido de la Union Europea
y al empleo, tanto en las regiones costeras como en las
del interior del pais. Los pequefios puertos maritimos
desempefian en general, en la interaccion con los grandes
puertos, un papel esencial para la economia de la UE y
el desarrollo sostenible. Esto rige atn mas para los
pequeiios puertos situados en las zonas alejadas de la
Comunidad.

1.4.  Segln el Libro Verde, el influjo cada vez mayor
de la globalizacion, el mercado interior europeo y las
consecuencias de la sociedad de la informacion requieren
que se refuerce la eficacia de los puertos y se mejoren
las infraestructuras portuarias y maritimas. El Comité
de las Regiones considera que de esto se deben encargar
sobre todo —siempre que la proteccion de la seguridad
y salud de los ciudadanos sigan estando garantizadas—
las fuerzas del mercado, con el fin de crear un sistema
eficaz de transportes. La regulacion dinamica resultante
del campo de fuerzas del libre mercado permite a un
sistema de transporte mantenerse constantemente en
condiciones de contribuir de manera Optima a la
economia de la Union Europea y de las regiones costeras
e interiores. La libre competencia en igualdad de
condiciones puede conseguirse previendo la armoniza-
cion de la legislacion en dmbitos tales como el empleo,
la seguridad en el trabajo, las condiciones laborales, la
proteccion del medio ambiente, la seguridad exterior y
el control de las fronteras y, por otra parte, procurando
que los usuarios de todos los puertos europeos soporten
de modo similar los costes del sector portuario y de los
servicios que éste presta.

1.5.  Laoptimizacion del funcionamiento de los puer-
tos maritimos en beneficio de la Union Europea en su
conjunto y de las regiones costeras e interiores exige por
parte de aquella una politica reglamentaria: un conjunto
coherente de normas aplicables en relacion con la
utilizacion de las infraestructuras portuarias (empezan-
do por una mayor transparencia en materia de costes y
beneficios de la gestion portuaria), asi como en lo que
se refiere a los elementos mencionados en el punto 1.4.
Por las mismas razones, no obstante, las partes naciona-
les interesadas —las empresas y las autoridades locales,
regionales y nacionales— deberan seguir asumiendo, de

conformidad con el principio de subsidiariedad, la
responsabilidad de la politica destinada a crear mejores
condiciones para los puertos maritimos, es decir, crear
equipamientos. La intervencion europea debe seguir
limitandose principalmente al establecimiento y control
de la igualdad de condiciones para una competencia
libre y leal (véase también anexo). La politica europea
en materia de puertos e infraestructuras maritimas
debera orientarse hacia un 6ptimo reparto del transporte
de viajeros y mercancias en las regiones costeras.

1.6.  El Comité de las Regiones, por tanto, acoge
favorablemente las nuevas iniciativas de la Comision,
en la medida en que contribuyen a establecer «reglas
de juego equitativas». Un funcionamiento 6ptimo del
mercado refuerza la integracion de los puertos maritimos
en la red transeuropea de infraestructuras multimodales.
La politica portuaria europea contribuira asi al desarro-
llo equilibrado de la red europea de transportes.

2. Politica reglamentaria

2.1.  Enel marco general de la politica reglamentaria,
el Libro Verde se limita esencialmente a la legislacion
relativa al transporte maritimo. No se presta atencion
en sentido amplio a asuntos tales como la proteccion
del medio ambiente, la seguridad en el trabajo, las
condiciones de trabajo, la seguridad exterior y el control
en las fronteras; y, sin embargo, la disparidad de
normativas o de su aplicacion en estos ambitos entrafia
una desigual proteccion de los derechos fundamentales
del ciudadano europeo (seguridad y salud) y tiene
también efectos considerables en la competitividad
entre los gestores de los puertos y entre las empresas
portuarias. El objetivo, pues, debe ser la armonizacion
de la legislacion europea en la materia.

Medio Ambiente

2.2.  La contaminacion del medio ambiente es obvia-
mente un fenémeno transnacional. En principio, las
consecuencias de la contaminacion parala salud humana
y el medio ambiente son idénticas en todos los paises.
Por consiguiente, una proteccion eficaz del medio
ambiente requiere un enfoque transfronterizo, al menos
al nivel dela UE, pero sin excluir tampoco la cooperacion
con los paises no comunitarios. Ya que las medidas de
proteccion del medio ambiente pueden tener efectos
considerables en los costes de produccion, un enfoque
europeo comun contribuira también al buen funciona-
miento del mercado.

2.3.  Las emisiones atmosféricas y los vertidos que
arrastran los rios y los canales de evacuacion son las
principales fuentes de contaminacion del medio marino.
Los vertidos del transporte maritimo, no obstante,
aportan también su propia contribucion. El vertido de
residuos por la borda es una practica secular de la
navegacion —actualmente no autorizada (Convenio
MARPOL)—, que se integra en la gestion industrial y
por la que no es necesario pagar. Las medidas destinadas
a la lucha contra el vertido de residuos ocasionado por
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el transporte maritimo —en el Libro Verde se habla al
respecto de incrementar la disponibilidad y la calidad
de las instalaciones de recepcion de residuos en todos
los puertos comunitarios— deben tener en cuenta estos
datos. El Comité propone al respecto que los costes de
recepcion de los residuos ocasionados por el transporte
maritimo se paguen de conformidad con el principio
«quien contamina, paga», vigente en la mayoria de los
puertos comunitarios y extracomunitarios.

2.4. A juicio del Comité de las Regiones, las futuras
iniciativas europeas sobre proteccion del medio ambiente
quese destinen al transporte maritimo deberan adaptarse
a los convenios internacionales no vinculantes en la
materia —por ejemplo, en el marco de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI)—, y no contemplar como
objetivo una transposicion a la legislacion comunitaria
(véase el Dictamen «Hacia una nueva estrategia mariti-
ma». En el marco de esta actividad, de caracter mundial,
una reglamentacion complementaria o mas estricta
errara su objetivo. El control del Estado del puerto, sobre
el queexistenacuerdos en el marco del «Memorandum de
entendimiento sobre el control del Estado del puerto»,
es el instrumento adecuado para la aplicacion de dicha
reglamentacion. La aplicacion rapida y uniforme del
memorandum en toda la Union Europea favoreceria
tanto la eficacia de este instrumento como, en igualdad
de condiciones, la libre competencia entre los puertos
europeos.

2.5. Un flujo de mercancias constante y abundante
entre dos puntos es una condicibn necesaria para
desarrollar el transporte intermodal y el transporte
maritimo de corta distancia. Este es, en efecto, el tinico
modo para que la utilizacion de medios de transporte
con gran capacidad de carga (buques de cabotaje, barcos
de la navegacion interior y trenes) y elevada frecuencia
(tiempos de espera cortos) tenga justificacion economica
para el proveedor y aliciente, econdmico también, para
el usuario de los servicios de transportes. Los puertos
maritimos son, por excelencia, lugares en los que
convergen flujos de mercancias constantes y abundantes.
Por tanto, como nodos de transferencia de la cadena
intermodal y del transporte maritimo de corta distancia
pueden aportar una importante contribucion a un
sistema de transportes que también sea respetuoso del
medio ambiente (véase el punto 3.11).

2.6. El Comité de las Regiones observa que en el
Libro Verde no se presta atencién a los siguientes
aspectos medioambientales de los puertos maritimos y
en relacion con los cuales se deberan celebrar acuerdos
a escala europea:

— calidad de los lodos de dragado y almacenamiento
y/o tratamiento de lodos de dragado contaminados
(véase también el punto 3.7);

— problema de la utilizacion de pintura antiincrustante
en los barcos (con presencia de tributilestafio antiin-
crustante), con respecto a la cual se han concluido
acuerdos o estan a punto de concluirse en el marco

de la OMI;

— uso degases desinfectantes (bromuro de metilo/fosfi-
na) paralalucha contralosparasitos en determinados
tipos de carga;

— manipulacion de sustancias peligrosas en empresas
de almacenamiento y transbordo (certificado de
aptitud profesional);

— lucha contra la contaminacioén actstica, olfativa y
organica;

— sistemas de control para la gestion de los residuos
ocasionados por el transporte maritimo.

2.7.  El Comité de las Regiones reconoce que las
autoridades regionales y locales pueden aportar a su vez
una contribucion importante a la gestion responsable
del medio ambiente en los puertos maritimos. Estos
estan situados por lo general en la desembocadura de
rios o canales de desagiie. En los lugares en que el agua
dulce de los rios se une al agua salada del mar, con
desaparicion de corriente, se depositan en el agua
particulas flotantes so6lidas y también, por tanto, la
contaminacion potencial acumulada en el curso alto de
los rios. Para mantener la profundidad de los puertos
maritimos es necesario dragarlos periédicamente. Los
lodos resultantes estan con frecuencia tan contaminados
que no es recomendable dispersarlos en el medio
ambiente (vertidos en el mar). Hay evidencia de que una
parte considerable de la contaminacion del fondo de los
puertos es transportada por los rios o las aguas usadas.
Por tanto, el Comité pide a la Comision Europea que,
también por estas razones, adopte medidas destinadas a
proteger las aguas de superficie en toda la Union.

Condiciones laborales y seguridad en el trabajo

2.8.  En el Tratado se establece que los residentes de
los Estados miembros deben disponer de la posibilidad
de libre eleccion de empleo en cualquier lugar de la UE.
Si la calidad del medio ambiente es importante para la
salud de todos los ciudadanos europeos, la calidad de
las condiciones de trabajo lo es también para la seguridad
y la salud de todos los trabajadores. Esto obliga a la
convergencia de las reglamentaciones nacionales en
materia de condiciones laborales y seguridad en el
trabajo.

2.9.  La«Directiva (89/391/CEE) del Consejo, de 12 de
junio de 1989, relativa a la aplicacion de medidas para
promover la mejora de la seguridad y de la salud de los
trabajadores en el trabajo» tiene por objeto armonizar
la legislacion en materia de condiciones laborales y
seguridad en el trabajo en toda la Union Europea, y, por
tanto, también en los puertos maritimos. Constituye en
este sentido un ejemplo la «Directiva (90/269/CEE) del
Consejo, de 29 de mayo de 1990, sobre las disposiciones
minimas de seguridad y de salud relativas a la manipula-
cion manual de cargas que entrafie riesgos, en particular
dorsolumbares, para los trabajadores (cuarta Directiva
especifica con arreglo al apartado 1 del articulo 16 de la
Directiva 89/391/CEE)».
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2.10.  El Comité de las Regiones observa que en el
Libro Verde no se ponen de manifiesto las consecuencias
que esta normativa actualmente vigente tiene para los
puertos maritimos. En este sentido, no se presta atencion,
por e¢jemplo, a la seguridad en el trabajo en casos como
las operaciones de estiba y desestiba de contenedores, el
trabajo sobre el techo de estos altimos y la utilizacion
de determinados cerrojos giratorios que permiten evitar
el trabajo sobre los techos de los contenedores y los
riesgos de caida que lleva aparejados (véase también el
proyecto de propuesta de Directiva del Consejo «...
relativa a las disposiciones minimas de seguridad y de
salud para la utilizacion por los trabajadores de equipos
de trabajo dispuestos para trabajos temporales en
altura» (1) , asi como el Convenio 152 de la OIT). Por lo
demas, en los Estados Unidos de América se prohibira,
a partir de mediados de 1999, el trabajo sobre los techos
de los contenedores, lo que obligara a las compaiiias de
armadores a equipar sus buques de cerrojos giratorios
que se presten a manipulaciones en los muelles.

Control fronterizo

2.11.  Los puertos maritimos europeos son otros
tantos puestos fronterizos de la Union. Esta cadena —en
el presente caso, la de los puestos fronterizos— depende
también obviamente de la solidez del eslabon menos
resistente. Y la presencia de un eslabon mucho mas
s6lido no hara que aumente la resistencia del conjunto
dela cadena. Teniendo en cuenta los intereses afectados,
tanto sanitarios y en materia de seguridad como los
fiscales y econémicos, el Comité de las Regiones conside-
ra que son necesarios procedimientos de control comuni-
tarios, ponderados, eficaces y aplicables. Ejemplos de
control fronterizo son los siguientes:

— control veterinario (productos animales);
— control fitosanitario (productos vegetales);

— control del abono de derechos (IVA, impuestos
especiales sobre el consumo);

— control de las importaciones ilegales (drogas y
armas).

Reglamentacién europea

2.12.  Convistas a una politica eficaz y unas condicio-
nes de competencia equitativa, la reglamentacion euro-
pea puede resultar necesaria, por ejemplo, en los ambitos
de proteccion del medio ambiente, condiciones laborales,
seguridad en el trabajo y control fronterizo. Sin embargo,
la aplicacion uniforme en la practica no estara garantiza-
da si la reglamentacion adopta, en particular, la forma
de una directiva. El Comité de las Regiones, por tanto,
se pronuncia a favor de:

— directivas claras acompafiadas de una exposicion
precisa de motivos con miras a una interpretacion
uniforme, al objeto de que la transposicion de las
directivas europeas a la legislacion nacional entrafie
el menor nimero posible de variaciones;

(1) Doc. n° 202-3-97 .

— plazos minimos de incorporacion con miras a la
aplicacion mas simultanea posible, con el fin de que
la fecha de entrada en vigor de las directivas europeas
a través de la reglamentacion nacional entrafie el
menor nimero posible de variaciones;

— convergencia en el alcance de la aplicacion por parte
de las autoridades nacionales.

2.13.  Para apoyar esta convergencia, el Comité reco-
mienda la creacion de un programa de intercambio
de los funcionarios encargados de hacer respetar la
reglamentacion en los ambitos de la proteccion del
medio ambiente, las condiciones laborales y la seguridad
en el trabajo. Parala aplicacion uniforme de la reglamen-
tacion europea relativa a los controles veterinarios ya se
realiza actualmente un intercambio de los funcionarios
con responsabilidades en este sector.

3. Una politica destinada a crear mejores condiciones

El sector portuario

3.1.  Los puertos maritimos europeos se caracterizan
por una serie de semejanzas y diferencias que son
determinantes para la politica que debe llevarse a cabo.
Un puerto maritimo debe considerarse como un conjunto
de darsenas, muelles y terrenos industriales situado
en el centro de una red de infraestructura publica,
compuesta de una via de acceso maritima y de la
infraestructura que conecta el puerto con las zonas
interiores (navegacion interior, ferrocarriles, autopis-
tas) (2). Lainfraestructura privada también puede formar
parte de esta red (oleoductos, lineas de alta tension).
Este conjunto esta construido, instalado y equipado
para que los pasajeros y las mercancias (en su caso,
con almacenamiento intermediario) puedan cambiar
en condiciones de eficacia y seguridad de modo de
transporte. Y el conjunto esta construido, instalado y
equipado de tal modo que las mercancias transportadas
puedan ser sometidas a tratamiento industrial para
ser expedidas desde el puerto con otra forma. Estas
actividades basicas originan muchas otras actividades
conexas dentro de dicho conjunto (practicaje, pilotaje
del transporte maritimo desde el muelle, remolque,
atraque y desatraque, mantenimiento y suministro de
los barcos, arbitraje entre usuarios y proveedores de
servicios de transporte, comercio, financiacion y segu-
ros). La gestion de un puerto maritimo, por tanto,
debe considerarse como gestion de un emplazamiento
industrial complejo que se ha hecho accesible al transpor-
te maritimo. Los principales gastos de gestion estan
relacionados con la adquisicion y acondicionamiento

() Las condiciones climaticas influyen en las posibilidades
de utilizacion de esta infraestructura. En los puertos
septentrionales, por ejemplo, se debe contar en condiciones
invernales con la presencia, entre otros elementos, de
formaciones de hielo flotante. En estos casos, pues, los
rompehielos son parte integrante de la infraestructura
portuaria. Los costes resultantes pueden compararse con
los que requiere el dragado de mantenimiento en otros
puertos (véase también el punto 3.7).
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del terreno, la construccion de darsenas y muelles, el
mantenimiento y la administracion. Los principales
ingresos de la gestion portuaria proceden de los derechos
portuarios y del arrendamiento de los terrenos.

3.2.  Enla practica, no obstante, la nocion de puerto
maritimo recubre multiples realidades. Existe, por una
parte, un nimero reducido de grandes puertos maritimos
caracterizados, por ejemplo, por importantes corrientes
de mercancias y zonas adyacentes internacionales, por
cuya razon estan sometidos a la competencia interna-
cional.

Por otra parte, existen muchos puertos comerciales que
a escala regional y local tienen sobre todo una funcion
social y econdomica imprescindible en materia de trans-
porte de viajeros, pesca, turismo y navegacion con fines
de ocio, ademas de desempefiar también un papel en
conjunto no desdefiable en el tratamiento de flujos de
mercancias (navegacion de cabotaje). Cabe sefialar al
respecto que algunos puertos, situados a orillas de rios
o canales funcionan también como puertos maritimos.
Dan servicio a buques de navegacion maritima y
tratan mercancias de ultramar. En la politica que debe
desarrollar la UE habria que tener debidamente en
cuenta el potencial y los intereses de los puertos
comerciales.

3.3.  La gestion portuaria se lleva a cabo también de
maneras dispares. El Comité de las Regiones considera
que las disparidades que se exponen a continuacion
hacen de la transparencia una primera condicion indis-
pensable para la politica que se lleve a cabo.

1) Un determinado ntimero de puertos maritimos de la
Comunidad Europea esta explotado por empresas.
Los demas estan gestionados por autoridades publi-
cas (municipios, regiones, agrupaciones publicas de
interés economico).

2) La gestion y la contabilidad de una serie de puertos
maritimos administrados por las autoridades publi-
cas se efecttia independientemente de los demas
servicios publicos. En el resto de los casos, la gestion
de los puertos y la contabilidad estan incluidas en la
administracion general de estas autoridades.

3) Una serie de gestores portuarios recibe de las corres-
pondientes autoridades nacionales subvenciones (en
algunos casos, hasta el 100 %), no reembolsables,
para la construccion de darsenas, muelles y terrenos.
Otros gestores deben costear enteramente estos gastos
por su propia cuenta y riesgo.

4) Entre los puertos gestionados por las administracio-
nes publicas, algunos deben entregar a los poderes
publicos una parte de los excedentes de explotacion.
Las pérdidas de explotacion de algunos de los demas
gestores portuarios se cubren con recursos publicos.

5) Una serie de gestores portuarios ofrece mas servicios
que los de un mero conjunto de darsenas, muelles
y terrenos (por ejemplo: equipamiento portuario,
servicios de remolque). Algunos gestores portuarios
tienen considerables intereses (hasta un 100 %) en la

principal empresa de transbordo local. En otros
puertos, el transbordo (y, por tanto, el mantenimiento
de la superestructura) esta exclusivamente en manos
de las empresas privadas.

6) También difiere el modo de ofertar las darsenas, los
muelles y los terrenos. En una serie de puertos, la
construccion de los muelles y el acondicionamiento
de los terrenos se conciertan con el que utiliza o
proyecta utilizar un determinado terreno. El gestor
del puerto incluye en el precio que el usuario pagara
por el terreno el precio de la construccion de los
muelles y del acondicionamiento de los terrenos. En
otros casos, la construccion de los muelles y el
acondicionamiento del terreno se llevan a cabo por
iniciativa del gestor del puerto, que desea atraer un
determinado tipo de actividad. Las instalaciones
portuarias asi creadas se adjudican al usuario final
por medio de una licitacion publica.

3.4.  Las empresas determinan la intensidad del flujo
de mercancias. La situacion geografica del mercado y
de las zonas de origen de las materias primas, asi como
las posibilidades de transporte, son determinantes para
la eleccion del lugar de implantacion. Son, por tanto,
los gestores portuarios y las autoridades directamente
afectadas los que estan en mejores condiciones de seguir
las tendencias del mercado. Por ello, el Comité de las
Regiones considera que la politica destinada a crear
mejores condiciones para los puertos maritimos —la
creacion de equipamientos— debe seguir siendo compe-
tencia de las partes nacionales: las empresas y las
autoridades publicas locales, regionales y nacionales.
En el marco de la politica destinada a crear mejores
condiciones se debera aplicar explicitamente el principio

de subsidiariedad.

El funcionamiento del mercado como instrumento regu-
lador estructural

3.5.  El Comité de las Regiones expresa su conviccion
de que un sistema eficaz de transportes requiere necesa-
riamente igualdad de condiciones en el ejercicio de la
libre competencia. La regulacion dinamica resultante
del campo de fuerzas del libre mercado permite a un
sistema de transporte mantenerse constantemente en
condiciones de contribuir de manera optima a la
economia de la Union Europea y de las regiones costeras
e interiores. La libre competencia en igualdad de
condiciones puede conseguirse previendo la armoniza-
cion delalegislacion en ambitos tales como la proteccion
del medio ambiente, la seguridad en el trabajo, las
condiciones laborales, la seguridad exterior y el control
de las fronteras (la politica reglamentaria, arriba exami-
nada) y, por otra parte, procurando que los usuarios de
todos los puertos europeos soporten de modo similar
los costes de darsenas, muelles y terrenos. El Comité de
las Regiones considera que la imputacion equitativa de
los costes a los usuarios es una condicion absolutamente
necesaria para que el mercado desempefie un papel de
instrumento regulador estructural con respecto a la
oferta de infraestructura portuaria en la Union Europea,



6.4.1999

Diario Oficial de las Comunidades Europeas

C93/25

aunque es consciente de que, dadas las actuales diferen-
cias en materia de gestion portuaria, la tarea no es facil.
La imputacion de costes es también compleja por el
diverso tratamiento de que son objeto los costes internos
y externos en todo el sistema de trafico y transporte. Por
ejemplo: un puerto con una proteccion medioambiental
excelente, pero costosa, podria estar sujeto a desventajas
competitivas en caso de repercusion total de los costes.
Habria que tener en cuenta los resultados del debate
sobre las normas relativas a las ayudas nacionales
destinadas a infraestructuras.

3.6. El Comité de las Regiones, sin embargo, no es
partidario de un rigido «marco de tarificacion », tal
como el Libro Verde parece proponer. El Comité prefiere
que la Comision Europea intente definir directrices,
sobre la base del articulo 92 del Tratado CE. En estas
directrices habria que especificar claramente lo que se
autoriza y lo que no se autoriza en lo que se refiere, en
particular, a la posible repercusion de los costes de la
infraestructura  portuaria  (darsenas, muelles vy
terrenos) (1).

3.7.  Ademas de los aspectos mencionados, en la
gestion del puerto se deben integrar también elementos
tales como el almacenamiento o el tratamiento de los
lodos de dragado contaminados, o ambos, y todos los
costes del aparato administrativo. En estos ambitos se
observan actualmente grandes diferencias, con impor-
tantes efectos en la competitividad. El objetivo politico
debe ser la eliminacion de estas diferencias y, por
consiguiente, la armonizacion. Los aspectos a que se
hace referencia deberian ser plenamente asumidos por
los gestores portuarios.

— Los puertos maritimos deben tener una determinada
profundidad, que es necesario mantener. Por razones
de proteccion del medio ambiente, conviene evaluar
si el producto del dragado puede dispersarse en el
medio ambiente sin efectos nocivos (por ejemplo,
vertiéndolo en el mar) o reutilizarse (por ejemplo,
utilizandolo para rellenar terrenos industriales).
Si la libre dispersion o la reutilizacion resultan
imposibles, se deberan adoptar medidas determina-
das (por ejemplo, almacenamiento o limpieza del
material contaminado). Los costes resultantes son
considerables y pueden tener consecuencias impor-
tantes para la competitividad entre los puertos si,
como actualmente sucede, en algunos casos corren
a cargo de la explotacion portuaria, y en otros
no. El Comité de las Regiones, por consiguiente,
recomienda la elaboracion de normas claras para la
evaluacion de los lodos de dragado, el vertido de
lodos contaminados en agua dulce y en el mar, el
almacenamiento y el tratamiento de los lodos

(1) A tal efecto, una posibilidad seria por ejemplo decidir
(quiza so6lo para los puertos a partir de unas dimensiones
determinadas) que la totalidad de los ingresos procedentes
de la oferta de darsenas, muelles y terrenos (derechos
portuarios e ingresos por el arrendamiento de los terrenos)
deba ser al menosigual al ... % de los gastos correspondien-
tes (adquisicion de los terrenos, acondicionamiento,
construccion del puerto y los muelles, mantenimiento,
administracion).

contaminados y la imputacion de los costes. El
Comité se remite al respecto a la Directiva «Vertido
de residuos» (23 de marzo de 1998).

— Entre los costes de la gestion portuaria que se deben
repercutir equitativamente en los usuarios de los
puertos se cuentan también los de la explotacion
portuaria. Son parte de ellos los gastos relativos
a las pensiones, que constituyen una parte no
desdenable del conjunto de los gastos de personal.
En una serie de casos, estos costes se imputan
efectivamente a la gestion portuaria. En otros, se
dispone de fondos ptiblicos diferentes que garantizan
el pago de las pensiones. El Comité de las Regiones
propone que, en el marco de la armonizacion social,
se preste atencion a estas materias.

— Por el momento, son muchos los puertos de la Union
que carecen de instalaciones para recoger los residuos
de petroleo del transporte maritimo, por lo que es
importante que se construyan estaciones de recepcion
en dichos puertos. Debe concederse una especial
prioridad a la financiacion de este tipo de instalacio-
nes. Por tanto, es muy importante la cooperacion
con los Estados afectados a fin de establecer una
legislacion uniforme en lo que se refiere a los sistemas
de control parala gestion delos residuos ocasionados
por el transporte maritimo. En todos los puertos de
la UE se debe aplicar un enfoque de «mejores
practicas» orientado al medio ambiente y a la
seguridad.

3.8. El objetivo de libre competencia en igualdad
de condiciones se aplica también naturalmente a la
prestacion de servicios en los puertos maritimos. Ejem-
plos de prestacion de servicios en los puertos maritimos
son los siguientes: practicaje, pilotaje de asistencia del
transporte maritimo, remolque, atraque y desatraque,
asi como los servicios de estiba (descarga, carga y
almacenamiento en espera de un nuevo transporte). De
la prestacion delos servicios portuarios se encargan tanto
las autoridades ptblicas como las empresas privadas. En
lo que se refiere a los servicios prestados por las
autoridades publicas, en toda Europa se debe aplicar
una determinada armonizacion en materia de cobertura
de costes con vistas a su repercusion en los usuarios, al
igual que sucede con la explotacion de la infraestructura
portuaria. Se puede considerar que, teniendo en cuenta
la legislacion europea en materia de competencia, dicho
objetivo esta garantizado si las empresas privadas
prestan los servicios.

3.9. En lo que se refiere al empleo para el sector de
los servicios de estiba, el Comité observa lo siguiente:
en una serie de puertos maritimos, el personal operativo
titular depende de las propias empresas de estiba. En
otros puertos, las empresas de estiba recurren para la
contratacion de personal operativo (o de una parte de
éste) en funcion de sus necesidades a una organizacion,
con personalidad juridica o no, responsable del empleo
en dichos puertos. EI Comité considera que el criterio
deuna determinada armonizacion en materia de cobertu-
ra de costes debe aplicarse también naturalmente a los
costes salariales en los periodos de inactividad de estas
organizaciones.

3.10.  El Comité de las Regiones observa que en el
Libro Verde se subraya en diversas ocasiones la mejora
delaeficacia delos puertos maritimos y delas actividades
que se ejercen en ellos. A juicio del Comité, la eficacia
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interna es principalmente responsabilidad de los gestores
delos puertos y de las empresas portuarias. Un funciona-
miento correcto del mercado, como pide expresamente
el Comité, no permite la aparicion de la ineficacia. No
obstante, la Comision Europea puede favorecer con el
establecimiento de «reglas de juego equitativas» un
funcionamiento eficaz del sistema de transporte portua-
rio europeo.

La politica regional como instrumento de correccion
ocasional/temporal

3.11.  El Comité de las Regiones se pronuncia a favor
de una politica econdémica regional que desempefie un
papel de instrumento correctivo ocasional/temporal
con respecto al instrumento regulador estructural del
mercado. Esto no merma la importancia de la politica
regional. El objetivo es que los puertos puedan desempe-
flar un papel activo en la interaccion entre Europa vy el
resto del mundo y permitir que los puertos maritimos
de las zonas periféricas contribuyan a la apertura y
desarrollo de dichas zonas en beneficio de un 6ptimo
funcionamiento del mercado comun. El Comité, por
tanto, reconoce que la utilizacion de recursos de los
fondos estructurales europeos y del Fondo de Cohesion
en beneficio de la infraestructura portuaria puede falsear
en principio las condiciones de competencia entre los
puertos maritimos (politica que privilegia determinados
puertos), aunque las circunstancias de otras regiones de
la UE pueden justificarlo. Esto rige también para la
utilizacion de recursos europeos en favor de los nodos
de transferencia de la cadena intermodal situados en
los puertos maritimos. No obstante, el transporte
intermodal y el transporte maritimo de corta distancia
pueden contribuir a la reduccion de los problemas de
congestion en la carretera y a la creacion de un sistema
de transportes respetuoso del medio ambiente. Para
estimular con recursos europeos el transporte intermodal
y el transporte maritimo de corta distancia, las medidas
de caracter general destinadas a los transportistas son
preferibles a un apoyo especifico destinado a los nodos
de transferencia.

3.12.  El Comité de las Regiones subraya la importan-
cia del transporte maritimo para reducir la contamina-
cion del medio ambiente. Desde este punto de vista, el
fomento del transporte maritimo, especialmente en los
flujos de transporte intracomunitarios, requiere maxima
prioridad. Tal como se expone en el Dictamen sobre
«La ordenacion del territorio en Europa», esto supone
«intensificacion del transporte maritimo entre puertos
grandes y de tamafio medio mediante el desarrollo del
cabotaje, la frecuencia delos trayectos cortos, la creacion
de enlaces de alta velocidad». La existencia de buenas
conexiones entre, por una parte, regiones periféricas y
zonas costeras y, por otra, mercados con implantacion
central redunda en beneficio de la Comunidad. Los
pequeiios puertos situados en las regiones periféricas y
en las zonas costeras garantizan estas conexiones en
combinacion con un transporte de cabotaje bien desarro-
llado. Se deberan adoptar medidas para fomentar el
transporte maritimoyy, por tanto, garantizar la movilidad
futura en Europa. Los puertos pequefios contribuyen a

menudo a la movilidad sostenible y al desarrollo de las
zonas costeras, reduciéndose al mismo tiempo los efectos
nocivos del transporte. Una red de pequefios puertos
es una condicion importante para el desarrollo del
transporte de pequefia distancia.

3.13.  El Comité de las Regiones observa que los
puertos son parte integrante de la politica europea de
transportes y constituyen un eslabon del transporte
combinado. En el desarrollo de las redes transeuropeas
(RTE) se deberan tener en cuenta también las regiones
periféricas. Ademas, las redes deberan extenderse hasta
los paises extracomunitarios. Es importante que las
redes transeuropeas interconecten no soélo distintos
modos de transporte y redes nacionales, sino también
que sean transfronterizas y no se paren en las fronteras
exteriores de la UE. La utilizacion de recursos destinados
a las redes transeuropeas debe seguir limitindose, a
juicio del Comité de las Regiones, a los denominados
«eslabones ausentes» entre los puertos y en las conexio-
nes del interior. El control del falseamiento de la
competencia es esencial.

4. Conclusiones

4.1.  Losderechos fundamentales del ciudadano euro-
peo —la salud y la seguridad— deben garantizarse de
la misma manera en todo el conjunto de la Union, y
también en los puertos maritimos. Los puertos maritimos
de la Union Europea deben contribuir al desarrollo
sostenible de la Comunidad, tanto desde el punto de
vista medioambiental como desde el econ6mico. Los
puertos maritimos de la Union Europea son otros tantos
puestos fronterizos de la Union, con todos los intereses
sanitarios, econ6micos y en materia de seguridad que
implican. Los puertos maritimos europeos son parte
integrante de la Union y, por consiguiente, en ellos se
aplica integramente la legislacion europea.

4.2.  Ladisparidad de normativas nacionales, o de su
aplicacion, en asuntos tales como la proteccion del medio
ambiente, la seguridad en el trabajo, las condiciones de
trabajo, la seguridad exterior y el control en las fronteras
entrafia una desigual proteccion de los derechos funda-
mentales del ciudadano europeo y tiene también efectos
considerables en la competitividad entre los gestores de
los puertos y entre las empresas portuarias. El objetivo,
pues, debe ser la armonizacion de la legislacion europea
en la materia.

4.3.  El flujo de mercancias esta determinado por las
empresas. Un sistema eficaz de transportes requiere
necesariamente igualdad de condiciones en el ejercicio
delalibre competencia. La regulacion dinamica resultan-
te del campo de fuerzas del libre mercado permite a un
sistema de transporte mantenerse constantemente en
condiciones de contribuir de manera Optima a una
relacion calidad/precio competitiva de los productos del
mercado europeo y de los productos europeos en
el mercado mundial. La accion del mercado es el
instrumento adecuado para la regulacion estructural de
la capacidad y la calidad del sector portuario.
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4.4.  Lalibre competencia en igualdad de condiciones
puede conseguirse previendo la armonizacion de la
legislacion en ambitos tales como la proteccion del medio
ambiente, la seguridad en el trabajo, las condiciones
laborales, la seguridad exterior y el control de las
fronteras y, por otra parte, procurando que los usuarios
de todos los puertos europeos soporten de modo similar
los costes del sector portuario y de los servicios que éste
presta. Convendra tener en cuenta al respecto tanto las
diferencias naturales (geograficas y climaticas) como las
de gestion y organizacion.

4.5.  Laoptimizacion del funcionamiento de los puer-
tos maritimos exige por parte de la Unién Europea una
politica sobre todo reglamentaria: un conjunto coherente
de normas aplicables en relacion con la utilizacion de
las infraestructuras portuarias (empezando por una
mayor transparencia en materia de costes y beneficios
de la gestion portuaria), asi como en lo que se refiere a
ambitos como la proteccion del medio ambiente, la
seguridad en el trabajo, las condiciones de trabajo, la
seguridad exteriory el control fronterizo. Por las mismas
razones, no obstante, las partes nacionales interesadas
—Tlas empresas y las autoridades locales, regionales y
nacionales— deberan seguir asumiendo la responsabili-
dad de la politica destinada a crear mejores condiciones

Bruselas, el 14 de enero de 1999.

para los puertos maritimos, es decir, crear equipamien-
tos. En el marco de la politica destinada a crear mejores
condiciones se debera aplicar explicitamente el principio

de subsidiariedad.

4.6. La politica regional, la politica relativa a las
redes transeuropeas (RTE) y la politica destinada a
estimular el transporte intermodal y el transporte mariti-
mo de corta distancia pueden considerarse instrumentos
de aplicacion ocasional/temporal para la correccion o
el estimulo, o ambas finalidades, del funcionamiento del
mercado como instrumento regulador estructural. En
definitiva, los proyectos beneficiarios tendran que poder
valerse por si mismos. La politica regional, la politica
relativa a las redes transeuropeas y la politica destinada
a estimular el transporte intermodal y el transporte
maritimo de corta distancia pueden perturbar el funcio-
namiento del mercado —el instrumento para la regula-
cion estructural de la capacidad y de la calidad— en el
sector portuario. Conviene actuar con prudencia en la
aplicacion de esta politica. Se debera evitar que las
distorsiones de mercado den por resultado un sistema
de transporte que no funcione en condiciones 6ptimas,
perjudicando asi los intereses tanto ecologicos como
econdémicos de la Union Europea. Se debe intentar la
conexion de las redes transeuropeas con la infraestructu-
ra de los paises extracomunitarios.

El Presidente
del Comité de las Regiones

Manfred DAMMEYER



ANEXO

al Dictamen del Comité de las Regiones

Politica

Politica reglamentaria

Politica destinada a crear mejores condiciones

Proteccion del
medio ambiente

Seguridad en el
lugar de trabajo

Controles
fronterizos de:

Financiacion
¢ imputacion
de costes

Politica regional

Redes
transeuropeas

Transporte
intermodal/transporte
maritimo de
corta distancia

Gestion portuaria

* MARPOL

* manipulacién manual

* Productos animales

* Transparencia de in-
gresos y gastos

* Fondo de Cohesion

* Eslabones ausentes

* Ayudas a compaiiias
de transportes (no ter-

» Oferta de darsenas,
muelles y terrenos
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* Dragado e los contenedores
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* Desinfeccion d
esinfeccion de carga « Armas « RENAVAL
* Carga peligrosa
* Ruido, etc.
Funcion estructural (reglas de juego equitativas) Instrumento (de correccion) ocasional/temporal Funciéon estructural

Union Europea

para autoridades nacio-
nales, regionales y loca-
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privadas
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