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Resumen

En el ambito del comercio maritimo internacional, los nuevos acontecimientos y realidades de
la década de los 90, tales como el proceso de globalizacién de la economiay el comercio, asi
como la consolidacién del mercado interior europeo y el desarrollo de una politica comun de
transportes planificada desde el concepto de transporte multimodal, han experimentado una
enorme aceleracion. Esta evolucién en el contexto comercial portuario conlleva la necesidad
de adaptar la regulacion en orden a responder adecuadamente a los retos propuestos por
este nuevo contexto.

En el presente trabajo se expondran las principales claves a las que el Derecho europeo y
espafiol deben adaptarse, haciendo especial referencia a la competencia: tanto entre
operadores, a través de conferencias maritimas y consorcios; como entre puertos, mediante
el establecimiento de bonificaciones y coeficientes correctores diferenciados.
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Abstract

In the field of international maritime trade, the new events and realities of the 1990s, such as
the process of globalization of the economy and trade, as well as the consolidation of the
European internal market and the development of a common transport policy planned from the
concept of multimodal transport, have experienced enormous acceleration. This evolution in
the commercial port context entails the need to adapt the regulation in order to adequately
respond to the challenges posed by this new context. In the present work the main keys to
which European and Spanish Law must adapt will be exposed, making special reference to
competition: both between operators, through maritime conferences and consortiums; and
between ports, through the establishment of bonuses and differentiated correction coefficients.
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[. Introduccioén

Mas del 80% del comercio mundial y mas del 70% del volumen de carga y el 70% del valor se
envia y manipula por mar a través de los puertos maritimos de todo el mundo. Sin embargo,
la actividad del comercio maritimo internacional perdié impulso en 2018 debido a problemas
derivados de la situacién econémica general y del comercio mundial. Asi, dicho afio el
comercio maritimo aumentd solamente un 2,7%, un porcentaje muy por debajo del 4,1% de
2017. La desaceleracion econdémica afecta a la mayoria de los sectores de la economia, y el
comercio maritimo no ha sido una excepcion.

De igual modo, las actividades relacionadas con el manejo de carga en puertos también se
vieron afectadas y sufrieron de esta misma desaceleracibn. Como resultado, el trafico
portuario aumenté un 4,7%, muy por debajo del 6,7% ocurrido en 2017.

A la hora de estudiar la utilizacién la infraestructura y servicios portuarios, es importante hacer
hincapié en que no pueden verse de forma aislada, especialmente cuando el objeto de andlisis
es la competencia entre puertos comerciales, en especial, los de interés general.

Los puertos constituyen una parte efectiva de la cadena de produccion logistica, por ello el
puerto debe garantizar su conexién con otros medios de transporte conveniente, cerca del
centro de produccion.

Partiendo de esta premisa, la cuestién de la competencia interportuaria ve su relevancia
acentuada, ya que la concentracién en cualquier parte de la cadena de suministro afecta
directamente a la industria portuaria, aislando efectivamente un puerto o haciéndolo
inaccesible a otros puertos.

Ademas, debemos tener en cuenta que la integracién regional es un proceso natural del propio
comercio internacional. Los puertos ostentan un papel clave ya que reciben barcos
extranjeros, conectando la carga y destinos de terceros paises.

Nos encontramos ante una industria intensiva en capital caracterizada por la existencia de un
desequilibrio entre la oferta de capacidad de transporte maritimo y la demanda de transporte
de carga. Esta situacion provoca problemas para los proveedores de servicios de transporte
maritimo de linea. Las dificultades causadas incluyen una baja demanda debido al débil
crecimiento del comercio mundial desde 2009; tarifas de envio histéricamente bajas;
competencia intensa entre transportistas, o que conlleva a recortes de fletes insostenibles;
dificultades para adquirir barcos mas grandes; y los nuevos requisitos reglamentarios
ambientales mas estrictos.

En respuesta a estos problemas, las compafiias navieras de linea intentan optimizar la
utilizacion de la capacidad y reducir sus costes. Todo ello a través de la consolidacion,
experimentando asi una progresiva concentracion del mercado. No obstante, recientemente
podemos como resulta cada vez mas comun la inversion en infraestructura y servicios
portuarios, generando de este modo una peligrosa integracion vertical que debe ser
monitoreada en orden a evitar déficits de competencia.

La competencia por la infraestructura y los servicios portuarios supone un tema complejo, en
cuyo analisis es necesario verificar diferentes niveles de integracion y acceso, ya que resulta
necesario observar multiples facetas de la conectividad. Analizar el puerto como una actividad
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comercial separada disminuye certeramente la percepcion de su complejidad. Como hemos
repetido anteriormente, los puertos son una parte importante de la cadena logistica, que se
ha visto directamente afectada por la globalizacién y sus nuevas tecnologias.

Asi, la actividad portuaria resulta fundamental para que la industria y el comercio sea viable a
escala mundial. Hasta tal punto que el comercio internacional se ha conformado como una
actividad necesaria para la supervivencia en lo relativo a la vida econdmica y social de la gran
mayoria de los paises.

El acceso terrestre resulta tan importante para la competitividad de un puerto como el acceso
maritimo. Sin embargo, se debe tener en cuenta que la gestion y la tecnologia de carreteras,
vias férreas, camiones y trenes no estan controladas por las autoridades portuarias, siendo
necesario el apoyo y toma en conciencia de los poderes publicos encargados de gestionar
todas estas infraestructuras de conexion.

Y es que debemos tener en cuenta que, en el proceso de intercambio de mercancias, el puerto
es solamente un lugar de recepcién o emisién, nunca el destino final de la carga. Por muy
moderno que sea el terminal, si no esta bien integrado en el conjunto de redes de transporte
terrestre, nunca se podra aprovechar ese potencial. El eslab6n mas débil de la cadena
logistica condiciona todo el proceso de transporte.

La adquisicion de equipos es critica para el desempefio de las terminales y servicios
portuarios, tales como remolque y manejo de contenedores. A su vez, la formacién del
personal técnico también constituye un requisito basico para el mantenimiento y operacion del
equipo portuario, de tal manera que toda la infraestructura funcione correctamente y al maximo
de su potencial.

Desde un punto de vista econdmico, los puertos deben analizar la relacién entre costes
operativos y las tarifas ofrecidas a los usuarios. Desde la perspectiva de los costes, la
estructura portuaria requerida supone una inversién de alto valor con amortizacién a largo
plazo. Simultaneamente, al tratarse de servicios fundamentales para el interés general, las
tarifas repercutidas no destacan por un precio elevado respecto a los costes. Por ello, cobra
gran importancia la participacion de entidades publicas para incentivar y gestionar
eficazmente la inversion.
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[I. Objetivos regulatorios

Como se desprende del preambulo de la Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre,
por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, la actual regulacion proviene de que el legislador se vio obligado a llevar a término
una reforma legislativa en respuesta a las exigencias creadas por los nuevos acontecimientos
y realidades de la década de los 90. De manera que, el proceso de globalizacién de la
economiay el comercio, asi como la consolidacion del mercado interior europeo y el desarrollo
de una politica comun de transportes planificada desde el concepto de transporte multimodal,
han experimentado una enorme aceleracion.

Este es el efecto combinado del desarrollo de las redes transeuropeas de transporte, los
cambios tecnoldgicos y estratégicos en el sector maritimo y el proceso de creciente
liberalizacion del mercado de servicios de transporte, y sus principales efectos: competencia
entre puertos, escala nacional e internacional para atraer trafico maritimo internacional,
competencia intraportuaria entre diferentes proveedores de servicios portuarios dentro de un
puerto; incorporacion de modelos de asociacidon publico-privada en la gestién portuaria.
Demostrando asi, la creciente importancia estratégica de los puertos comerciales como
herramienta clave para el desarrollo de una economia productiva y elemento esencial de un
sistema de transporte ambientalmente sostenible y de interés general.

Ante este nuevo paradigma, los objetivos regulatorios consisten en lograr un sistema de
transporte eficiente y econémico y puertos completamente integrados que puedan mover
mercancias de manera rapida, confiable, econémica y segura. El resultado es, sin cambiar las
caracteristicas estructurales del modelo establecido en 1992, un énfasis en factores o criterios
de rentabilidad y eficiencia en el desarrollo del ambito publico de los puertos, y una apuesta
por promover e incrementar la participacion del sector privado.

En orden a conseguir llevar a cabo estas metas, se potencian las iniciativas en la financiacién,
construccién y explotacion de instalaciones portuarias y prestacion de servicios portuarios. Lo
qgue lleva aparejado i) incorporar nuevos mecanismos destinados a mejorar la calidad y
eficiencia de la prestacion de los servicios portuarios y comerciales de acuerdo con la politica
europea de transportes, ii) desarrollar la competencia interportuaria, al promover la autonomia
en la gestién econdmica y financiera sobre la base del principio de autosuficiencia econémica,
y en el principio de homogeneidad y no discriminacion; iii) mejorar la competencia dentro de
los puertos mediante la regulacion de los servicios portuarios de oferta privada en régimen de
libre acceso; iv) promover la inversion privada en instalaciones y equipamientos portuarios, y
reducir el coste del sistema portuario espafiol para aumentar la competitividad y la capacidad
inversora de las infraestructuras.
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1.Competencia entre operadores comerciales maritimos

En el marco del Derecho europeo debemos destacar que el actual articulo 101 del TFUE y
antiguo articulo 81 TCE, establece el siguiente régimen juridico en relacion con la competencia
en el terreno econémico:

“1. Seréan incompatibles con el mercado interior y quedaran prohibidos todos los acuerdos
entre empresas, las decisiones de asociaciones de empresas y las practicas concertadas que
puedan afectar al comercio entre los Estados miembros y que tengan por objeto o efecto
impedir, restringir o falsear el juego de la competencia dentro del mercado interior y, en
particular, los que consistan en:
a) fijar directa o indirectamente los precios de compra o de venta u otras condiciones de
transaccion;
b) limitar o controlar la produccion, el mercado, el desarrollo técnico o las inversiones;
c) repartirse los mercados o las fuentes de abastecimiento;
d) aplicar a terceros contratantes condiciones desiguales para prestaciones equivalentes, que
ocasionen a éstos una desventaja competitiva;
e) subordinar la celebracion de contratos a la aceptacion, por los otros contratantes, de
prestaciones suplementarias que, por su naturaleza o segun los usos mercantiles, no guarden
relacion alguna con el objeto de dichos contratos.
2. Los acuerdos o decisiones prohibidos por el presente articulo seran nulos de pleno derecho.
3. No obstante, las disposiciones del apartado 1 podran ser declaradas inaplicables a:
— cualquier acuerdo o categoria de acuerdos entre empresas,
— cualquier decisiéon o categoria de decisiones de asociaciones de empresas,
— cualquier préactica concertada o categoria de practicas concertadas, que contribuyan a
mejorar la produccién o la distribucion de los productos o a fomentar el progreso técnico o
econdmico, y reserven al mismo tiempo a los usuarios una participacion equitativa en el
beneficio resultante, y sin que:
a) impongan a las empresas interesadas restricciones que no sean indispensables
para alcanzar tales objetivos;
b) ofrezcan a dichas empresas la posibilidad de eliminar la competencia respecto de
una parte sustancial de los productos de que se trate.”

Frente a este régimen general sobre la regulacion de la competencia, resultan de vital
importancia las previsiones del Reglamento 4056/86 del Consejo, de 22 de diciembre de 1986,
por el que se determinan las modalidades de aplicacion de los articulos 85 y 86 del Tratado a
los transportes maritimos, preveia una exencion por categorias de las normas de competencia
anteriormente aludidas con el siguiente razonamiento:

“Considerando que procede prever una exencidon por categoria para las conferencias
maritimas; que, dichas conferencias desempefian un papel estabilizador tendente a garantizar
servicios fiables a los cargadores; que en general contribuyen a garantizar una oferta de
transportes maritimos regulares, suficientes y eficaces, ello tomando en consideracion de
forma equitativa los intereses de los usuarios; que tales resultados no pueden alcanzarse sin
la colaboracién que las compairiias navieras desarrollan en el seno de la citadas conferencias
en materia de tarifas y, en ocasiones, de oferta de capacidad o de reparticion de tonelajes por
transporte, e incluso de los ingresos; que en la mayor parte de los casos las conferencias
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guedan sujetas a una competencia efectiva tanto por parte de los servicios regulares no
sometidos a ellas como por los servicios de tramp y, en ciertos casos, por otras formas de
transporte; que ademas la movilidad de las flotas, rasgo distintivo de la organizacion de la
oferta en el sector de los servicios de transporte maritimo, ejerce una continua presién de
competencia sobre las conferencias, que por lo regular no tienen posibilidad de eliminar la
competencia en relacion con una parte considerable de los servicios de transporte maritimo
de que se trate”.

En primer lugar, este planteamiento se concreta, en la habilitacion de la posibilidad de realizar
acuerdos técnicos en su articulo 2:

“1. La prohibicion contenida en el apartado 1 del articulo 85 del Tratado no se aplicara a los
acuerdos, decisiones o practicas concertadas cuyo Unico objeto y efecto sea el de aplicar
mejoras técnicas o una colaboracién de caracter técnico mediante:

a) la fijacion o la aplicacion uniforme de normas o de tipos para los buques y demas
medios de transporte, el material, el avituallamiento o las instalaciones fijas;

b) el intercambio o la utilizacion conjunta, para el ejercicio de la actividad de
transporte, de buques, espacio en buques o «slots» y otros medios de transporte,
personal, material o instalaciones fijas;

c) la organizacibn o realizacibn de transportes maritimos sucesivos o0
complementarios, asi como la fijacién o la aplicaciébn de precios y condiciones
globales para dichos transportes;

d) la coordinacion de horarios de transporte en itinerarios sucesivos;

e) el agrupamiento de envios aislados;

f) la fijaciébn o aplicacibn de normas uniformes en lo relativo a la estructura y las
condiciones de aplicacion de las tarifas de transporte;”

En segundo lugar, también se ven exentos de las normas generales de la competencia los
acuerdos entre transportistas en lo referente a los servicios regulares del transporte maritimo,
en virtud de su articulo 3, con el siguiente tenor:

“Quedaran eximidos de la prohibicion que establece el apartado 1 del articulo 85 del Tratado,
con la condicion prevista en el articulo 4 del presente Reglamento, los acuerdos, decisiones
y précticas concertadas entre la totalidad o parte de los componentes de una o varias
conferencias maritimas, cuyo objetivo sea la fijacion de precios y condiciones de transporte y,
segun los casos, uno o varios de los siguientes objetivos:

a) coordinacién de los horarios de los buques o de sus fechas de viaje o de escala;

b) fijacion de la frecuencia de los viajes o de las escalas;

c) coordinacién o reparticion de los viajes o de las escalas entre los componentes de
la conferencia,

d) regulacién de la capacidad de transporte ofrecida por los distintos componentes;

e) reparticion entre dichos componentes del tonelaje transportado o de los ingresos.

”

Por ultimo, en su articulo 4 se establecen una serie de condiciones frente a las cuales se
supeditan dichas exenciones, destacando la prohibicion de tratamientos diferenciados sin
justificacion econémica de por medio:
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“El beneficio de la exencion prevista en los articulos 3 y 6 se supedita a la condicion de que
el acuerdo, la decision o la practica concertada no cause perjuicio, dentro de la Comunidad, a
determinados puertos, usuarios o transportistas al aplicar para el transporte de mercancias
idénticas, en la zona que abarca el acuerdo, la decisién o la practica concertada, baremos y
condiciones que difieran en funcién de los paises de origen o de destino, o en funcion del
puerto de carga o descarga, a menos que dichos baremos y condiciones puedan justificarse
por razones econémicas.”

El expuesto régimen de exenciones sobre las normas de la competencia estuvo en vigor
durante exactamente veinte afos, hasta la aprobacién del Reglamento 1419/2006 que lo
deroga en su totalidad.

Las razones de dicha derogacion se fundamentan en que la “justificacion de la exencion por
categorias asume esencialmente que las conferencias aportan estabilidad, al garantizar a los
exportadores unos servicios fiables que no pueden lograrse por otros medios menos
restrictivos. Sin embargo, un estudio completo del sector realizado por la Comision ha
demostrado que el transporte maritimo de linea no es singular pues su estructura de costes
no difiere sustancialmente de la de otras industrias. Asi pues, no hay pruebas de que sea
necesario proteger al sector frente a la competencia”.

A continuacion, el preambulo de este nuevo Reglamento lleva a cabo un analisis minucioso
en el que analiza las diferentes condiciones que impone el antiguo articulo 81 TCE y actual
articulo 101 TFUE antes aludido para que sean aceptables exenciones a las normas generales
de la competencia.

La primera condicién para la exencion de conformidad con el articulo 101, apartado 3, del
Tratado, exige que el acuerdo restrictivo contribuya a mejorar la produccion o distribucién de
mercancias o a promover el progreso técnico o econdmico. En relacién con este punto, el
legislador europeo entiende que, por lo que se refiere a las eficiencias generadas por las
conferencias, las conferencias maritimas de linea ya no son capaces de hacer cumplir la tarifa
de la conferencia, aunque aun consiguen fijar unos gastos y recargos que forman parte del
precio del transporte. Tampoco hay pruebas de que el sistema de conferencia dé lugar a unas
tarifas de flete mas estables o a servicios de transporte mas fiables tal como ocurriria en un
mercado plenamente competitivo.

Los miembros de la conferencia ofrecen cada vez mas frecuentemente sus servicios a través
de acuerdos individuales de servicio concluidos con exportadores individuales. Ademas, las
conferencias no gestionan la capacidad de carga disponible ya que ello depende de la decision
individual de cada portador. Ademas, remarca que, en las circunstancias actuales del
mercado, la estabilidad de los precios y la fiabilidad de los servicios se logran mediante
acuerdos individuales de servicio. Por todo ello, el nexo causal que existe entre las
restricciones relativas a la fijacion de precios y regulacion del suministro, respecto de las
eficiencias consistentes en la fiabilidad de los servicios fiables, no resulta lo suficientemente
fuerte como para entender cumplida la primera condicion del articulo 81, apartado 3 TCE.

La segunda condicién para la exencion, en virtud del articulo 81, apartado 3 TCE, consiste en
gue los usuarios reciban una compensacion por los efectos negativos resultantes de las
restricciones de la competencia. Cuando se trata de restricciones especialmente graves, tales
como fijaciébn de precios horizontal que se produce cuando se establece la tarifa de la
conferencia y los gastos y recargos se fijan conjuntamente, los efectos negativos son muy
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importantes. De conformidad con el principio de proporcionalidad, una supresion tan relevante
de la competencia, solamente se veria justificada por unos efectos positivos comparables. Sin
embargo, el legislador europeo entiende que no se ha identificado ninguna consecuencia
claramente positiva. Igualmente, los usuarios del transporte consideran que las conferencias
operan en beneficio de los miembros menos eficientes y abogan por su abolicion. Por este
conjunto de razones tampoco la segunda condicién del articulo 81.3 TCE es cumplida por las
conferencias.

La tercera condicion para la exencion, de conformidad con el articulo 81, apartado 3, del
Tratado, es que la conducta no imponga a las empresas de que se trate unas restricciones
gue no sean imprescindibles para alcanzar sus objetivos. Los consorcios son acuerdos de
cooperacion entre compafiias maritimas de linea que no contemplan la fijacién de precios y
son por lo tanto menos restrictivos que las conferencias. Los usuarios del transporte
consideran que los consorcios prestan servicios maritimos regulares adecuados, fiables y
eficientes. Ademas, en los Ultimos afios la utilizacion de los acuerdos individuales de servicio
ha aumentado considerablemente. Por definicién, tales acuerdos individuales de servicio no
restringen la competencia y benefician a los exportadores pues permiten prestar servicios
especiales personalizados. Ademas, dado que el precio se establece por adelantado y no
fluctla durante un periodo predeterminado (generalmente hasta un afio), los contratos de
servicio pueden contribuir a la estabilidad de los precios. El hecho de que se puedan conseguir
los resultados deseados a través de medios mucho menos lesivos para la competencia
conlleva la consideracion de que la fijacion de precios y regulacién de la capacidad no se
encuentren lo suficientemente fundamentadas. Como consecuencia de ello, tampoco se
cumple la tercera condicién del articulo 81.3 TCE.

Finalmente, segun la cuarta condicién del articulo 81, apartado 3 TCE, la conferencia debe
seguir sujeta a presiones competitivas efectivas. En las circunstancias actuales del mercado
las conferencias estan presentes en casi todas las rutas comerciales importantes y compiten
con transportistas agrupados en consorcios y con lineas independientes. Si bien es posible
que exista competencia de precios en las tarifas de fletes oceanicos debido a la pérdida de
peso del sistema de conferencias, apenas existe competencia de precios en cuanto a los
recargos y gastos complementarios. Estos son fijados por la conferencia y a menudo los
transportistas no pertenecientes a una conferencia aplican el mismo nivel de cargas. Ademas,
los transportistas participan en conferencias y consorcios en la misma ruta, intercambiando
informacion sensible desde el punto de vista comercial y acumulando los beneficios de las
exenciones por categorias para las conferencias (fijacion de precios y regulaciéon de
capacidad) y de los consorcios (cooperacion operativa para la prestacion de un servicio
conjunto). Dado el nUmero cada vez mayor de vinculos entre transportistas en una misma
ruta, la determinacion de hasta qué punto las conferencias estan sujetas a una competencia
interna y externa efectiva es un ejercicio muy complejo y que solo puede hacerse de forma
individual.

En lo que respecta a los consorcios, definidos como “un acuerdo o una serie de acuerdos
interrelacionados entre dos 0 més transportistas que operen con buques y que presten
servicios internacionales regulares de linea para el transporte exclusivo de mercancias en una
0 varias rutas y cuyo objeto sea establecer una cooperacion para la explotacion conjunta de
un servicio de transporte maritimo que permita mejorar el servicio que ofreceria
individualmente cada uno de los miembros del consorcio a falta de este, a fin de racionalizar
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sus operaciones, y ello mediante disposiciones técnicas, operativas o comerciales”, el
Reglamento 906/2009 prorrogd la exencion por categorias para los consorcios hasta abril de
2020y, recientemente, la Comisidn Europea ha aprobado el Reglamento 2020/436, por el que
se modifica el articulo 7 del Reglamento de exencién de blogue de consorcios de la UE,
ampliando por otros cuatro afios dicho régimen hasta el 25 de abril de 2024.

Las actividades exentas de las normas de la competencia en dicho Reglamento son las
siguientes:

“1) la operacion conjunta de servicios de transporte maritimos de linea regular que incluyan
cualquiera de las operaciones siguientes:

a) coordinacion o fijacién conjuntas de horarios de viaje y determinacién de los
puertos de escala;

b) cesion, venta o arrendamiento reciprocos de espacio o compartimentos en los
buques;

c) utilizacion conjunta de buques o instalaciones portuarias;

d) utilizacién de una o mas oficinas de explotacion conjunta;

e) puesta a disposicion de contenedores, chasis y otros equipos o contratos de
alquiler, arrendamiento financiero o compra de dichos equipos;

2) ajustes de capacidad en respuesta a fluctuaciones de la oferta y la demanda,;

3) explotacién o utilizacién conjuntas de terminales portuarias y servicios conexos (como
gabarraje o estiba);

4) cualquier otra actividad accesoria a las mencionadas en los puntos 1), 2) y 3), que sea
necesaria para la realizacion de las mismas, tales como:

a) utilizacion del sistema informatizado de intercambio de datos;

b) obligacion por parte de los miembros del consorcio de utilizar en la ruta o rutas de
que se trate los buques asignados al consorcio y de no arrendar espacio en buques
pertenecientes a terceros;

c) obligacion por parte de los miembros del consorcio de no asignar o arrendar
espacio a otros operadores de buques transportistas en la ruta o rutas de que se
trate sin el consentimiento previo de los demas miembros del consorcio.”

Sin embargo, no quedan exentas la fijacion de precios al vender servicios de linea regular a
terceros, ni la limitacion de la capacidad o de las ventas, a excepcion de los ajustes de
capacidad, ni la asignacion de mercados o de clientes.

La argumentacion detras de estas medidas se basa en su contribucion en general a mejorar
la productividad y calidad de los servicios disponibles de transporte maritimo de linea gracias
a la racionalizacién que aportan a las actividades de las compafiias participantes y mediante
las economias de escala que permiten en la explotacion de los buques y el uso de las
instalaciones portuarias. También contribuyen a fomentar el progreso técnico y econémico al
facilitar y propiciar una mayor utilizacion de los contenedores y un uso mas eficiente de la
capacidad de los buques. Una caracteristica esencial de los consorcios para establecer y
operar un servicio conjunto es la capacidad de realizar ajustes en respuesta a las fluctuaciones
de la oferta y la demanda. No obstante, no se considera que la limitacion injustificada de la
produccién, asi como la fijacion conjunta de tarifas de flete o la asignacién de mercados y
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clientes aporten ninguna eficiencia. Por ello, los acuerdos de consorcios que impliquen
actividades similares deben excluirse de los beneficios del presente Reglamento, cualquiera
que sea el peso que tengan las partes en el mercado.

En todo caso, el Reglamento 906/2009 establece que, en orden a poder beneficiarse de la
exencion, la cuota de mercado conjunta de los miembros de un consorcio no podra ser
superior al 30%. Hoy en dia, podemos observar cdmo los consorcios y las alianzas tienen una
cuota de mercado superior a este porcentaje del 30%, por lo que sus miembros deben realizar
autoevaluaciones de su cumplimiento del articulo 101.1 TFUE. Si no pueden demostrar el
cumplimiento, deben probar que el consorcio o alianza crea eficiencia y la traslada a los
clientes y que se ajusta a las demas condiciones establecidas en el articulo 101.3 TFUE.

La continuidad del régimen de exencién por otros cuatro afios ha suscitado la polémica y la
protesta de los representantes de los clientes y proveedores de servicios maritimos. Varias
asociaciones europeas que reunen a transitarios, remolcadores, cargadores, trabajadores del
transporte y empresas portuarias, enviaron a finales de marzo una misiva a la presidenta de
la Comision mostrando su malestar por no haberse tenido en cuenta sus valoraciones en el
proceso de evaluacioén, iniciado en septiembre del 2018 sobre la pertinencia de la prérroga
que ha dado lugar a la actual continuidad del régimen de exenciones.

Las asociaciones creen que son necesarios cambios en la regulacion en consonancia con su
solicitud de que la prérroga se efectuara tan solo por un afio para acometer durante ese
periodo un examen mas exhaustivo y equilibrado de la situacién en el que se tuvieran en
cuenta informaciones y datos adicionales procedentes de fuentes distintas a los
proporcionados por la industria de transporte de contenedores. Las asociaciones argumentan
la necesidad de proteger los intereses de la logistica y las cadenas de suministro de la UE
debido a que en los ultimos afios se han producido cambios en el mercado, como el proceso
de consolidacion o la integracion vertical que han provocado que el actual marco juridico haya
guedado obsoleto, ya que la mayoria de las navieras operan en alianzas y la concentracion
del mercado va en aumento. Concluyen que el Reglamento no ha aportado beneficios para
los clientes, advirtiendo del impacto que estos consorcios pueden tener en los servicios
portuarios.

En firme oposicién a estas declaraciones, la Comision afirma que la norma sigue siendo
necesaria ya que, en las condiciones de mercado actuales y previstas, los consorcios reducen
los costes mediante economias de escala, la racionalizacion de los servicios y una mejor
utilizaciéon de los buques. A pesar de la evolucion del mercado en cuanto a la concentracion
empresarial, la tecnologia y el tamafio de los buques, la exencion permite una mayor eficiencia
en el uso de la capacidad de la flota y un aumento de las conexiones maritimas. En los Gltimos
aflos, segun su evaluacion, los costes para las navieras y los precios que pagan los
consumidores se han reducido un 30% sin menoscabo de la calidad del servicio que se ha
mantenido estable.
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lll. Competencia interportuaria
a. Fundamentos y variables

Impulsado por el aumento del trafico de contenedores en los Gltimos afos, el desarrollo del
transporte intermodal parece alentar la necesidad de abordar la mejora continua de la
infraestructura de cada instalacion portuaria para atraer la mayor cantidad de carga posible a
sus terminales.

La complejidad de esta competencia radica en la pluralidad de sus frentes, ya que podemos
encontrar diversos tipos: entre terminales de un mismo puerto, entre distintos puertos, entre
puertos de una misma zona geogréfica o entre empresas portuarias de una misma instalacion.

Segun estudios econdémicos en la materia, las instalaciones portuarias estan perdiendo
influencia en sus volumenes de trafico hasta ahora habituales en relacion con los puertos que
tradicionalmente les daban servicio. Si bien las autoridades portuarias no pueden influir
directamente en la distribucion del trafico en los diferentes puertos, tienden a atraer sus
instalaciones mediante el descuento de tarifas, la renegociacion de concesiones para los
usuarios de terminales o la mejora y ampliacion del rea portuaria. Esto podria conducir a una
sobrecapacidad de todo el sistema portuario nacional, lo que resultaria en un despilfarro de
recursos publicos.

Obviamente, la parte multimodal del transporte de contenedores libera a los consignatarios
de tener que determinar el monto de sus tarifas en funcion de la distancia que cubre la carga,
por lo gue tienen libertad de accién para elegir las instalaciones portuarias que actuaran como
puentes entre el interior y el mar.

La experiencia en este ambito ha permitido constatar la existencia de un fendmeno como es
la competencia portuaria: los volimenes de trafico no se reparten uniformemente entre todas
las instalaciones, ni se reparten igual afio tras afio, aunque se piensa que existe una
destacable estabilidad en su distribucion.

Las mejoras introducidas por el sector del transporte permitieron superar el enfoque basado
en la importancia determinante de la distancia terrestre en relaciébn con la competencia
interportuaria. Asi, argumentan que la actual caida del coste del transporte terrestre hace que
la influencia de las instalaciones portuarias solo pueda llegar a un radio de unos pocos
kilbmetros. Sin embargo, la evidencia empirica parece apoyar la validez de la tesis contraria,
ya que sigue existiendo una relacion importante entre el poder de mercado de cada puerto y
la distancia entre el origen o el destino de las mercancias transportadas por él.

Si la demanda de un grupo de puertos es realmente independiente de las tarifas que cobran
las instalaciones portuarias, entonces resolver esta disputa es importante para determinar
aquellos factores que mas influyen en la seleccién del puerto y por lo tanto las deducciones
de la curva de demanda por sus servicios y la extension de su impacto.

La competencia interportuaria se crea entre puertos y genera flujos comerciales que deben
ser repartidos entre todas las instalaciones que integran el sistema. De esta manera se
conforma el tréfico que recibe cada puerto y cuyos gestores buscan maximizar.

Al analizar esta cuestion, la pregunta que se plantea consiste en averiguar si la distancia entre
un puerto y el lugar donde se genera su trafico tiene un efecto significativo en la distribucion
interportuaria de los flujos comerciales.
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En orden a ilustrar los factores determinantes del reparto del trafico comercial interportuario
nos valemos del modelo propuesto por Garcia Alonso. Donde la capacidad de un puerto para
atraer el trafico generado en un determinado punto, depende tanto de la distancia entre los
dos puntos en el espacio, como de la fuerza de atraccion del puerto en cuestion.

Entre los dos factores se resalta el factor distancia del resto por dos razones. En primer lugar,
porque la mayoria de las investigaciones cualitativas realizadas hasta la fecha lo han
caracterizado como un factor relevante en la seleccién de puertos. Y en segundo lugar, porque
los agentes que intervienen en el proceso de seleccidon del puerto pueden tener perfecta
informacién sobre todas las alternativas que se les presentan.

A continuacioén, procederemos a exponer un aspecto esencial segun el cual los puertos
pueden incrementar su atractivo comercial hacia los operadores del sector, obteniendo una
gran ventaja competitiva respecto el resto de puertos de su entorno: el establecimiento de
tarifas y tasas.

b. Tarifas

El Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante establece en su articulo
26.1.k que, entre las funciones de las autoridades portuarias, se encuentra la de aprobar
libremente las tarifas por los servicios comerciales que presten, asi como proceder a su
aplicacion y recaudacion.

En virtud del articulo 113 de la misma norma, las Autoridades Portuarias tendran la obligacién
de aprobar los Pliegos de Prescripciones Particulares de los servicios portuarios, oido el
Comité de Servicios Portuarios, y previa audiencia de las organizaciones sindicales mas
representativas. Cabe destacar el papel de Puertos del Estado en este proceso, al emitir
informe vinculante con anterioridad a su aprobacion definitiva.

En su apartado h, el referido articulo indica que, como contenido esencial de dichos pliegos
se encontrara la “estructura tarifaria y tarifas maximas, asi como los criterios para su
actualizacion, revision y, en su caso, fijacion. La estructura tarifaria debera incluir los criterios
de actualizacién y de revision en funcion del volumen global de la demanda, estructura de
costes y otras circunstancias relacionadas con las caracteristicas del servicio, cuando
proceda. No seran admisibles sobrecostes o costes diferenciados para los usuarios en funcion
del dia u hora en que tiene lugar la prestacion. En el caso del servicio de manipulacién de
mercancias en autopistas del mar, la determinacion de las tarifas maximas debera tomar como
referencia los costes de la alternativa terrestre a ese trafico’.

Por dltimo, en relacién con esta cuestion, el articulo 246 regula especificamente las tarifas por
servicios comerciales prestados por las Autoridades Portuarias. Asi, se determina que estas
tarifas tienen el caracter de precios privados y contribuyen a lograr el objetivo de
autofinanciacion, evitar practicas abusivas en relacién con los traficos cautivos, asi como
actuaciones discriminatorias u otras anélogas. Con respecto a su cuantia, éstas no podran
ser inferiores al coste del servicio y deberan atender al cumplimiento de los objetivos fijados
en el Plan de Empresa. Tan solo de forma excepcional acordaran tarifas inferiores al coste del
servicio en tanto subsistan supuestos de subactividad en ausencia de concurrencia con
entidades privadas.
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c. Tasas
c.1 Bonificaciones

Otra fuente de ingresos portuarios diferenciada de las tarifas son las tasas portuarias. Segun
el 161 de la misma ley se exigen por la utilizacion privativa o aprovechamiento especial del
dominio publico portuario y por la prestacion del servicio de sefializacion maritima. Existen los
siguientes tipos: la tasa de ocupacion por la ocupacién privativa del dominio publico portuario;
la tasa de actividad por el ejercicio de actividades comerciales; industriales y de servicios en
el dominio publico portuario; la tasa de utilizacion, por la utilizacion especial de las
instalaciones portuarias; y la tasa de ayudas a la navegacion, por el servicio de sefalizacién
maritima.

Con el objeto de promover la competitividad y sostenibilidad econémica y ambiental de la
actividad portuaria y del sistema de transporte se admite de forma genérica, la posibilidad de
bonificaciones sobre estas tasas, de conformidad con el articulo 165 de la mencionada ley.

Estas bonificaciones se concretan segun el tipo de tasa al que se apliquen. Por ejemplo, el
articulo 245 se refiere a las bonificaciones de las tasas de actividad y utilizacién. De esta
manera, los objetivos que las justificarian son: el incentivo mejores practicas
medioambientales; el incremento en la calidad en la prestacion de los servicios; la captacion,
la fidelizacion y el crecimiento de los traficos y de los servicios maritimos que coadyuven al
desarrollo econdémico y social de la zona de influencia econdmica de los puertos o de Espafia
en su conjunto; la potenciacion y consolidaciéon del papel de Espafia como plataforma logistica
internacional; y la tenencia en cuenta de la condicion de insularidad, especial aislamiento o
ultraperifericidad de las Islas Canarias.

En relacién con la tasa de ocupacion llama la atencién la existencia de bonificaciones
singulares recogidas en el articulo 182. Tienen como razon de ser impulsar la competitividad
de los puertos espafioles y su adaptacién a las condiciones existentes en cada momento en
los mercados internacionales. Aun asi, no nos encontramos ante una bonificacion ilimitada,
sino que, cuando el objeto concesional sea una terminal maritima de mercancias podran
aplicarse bonificaciones singulares con caracter anual de hasta el 30 por ciento de la cuota
correspondiente a la tasa de ocupacion. En todo caso, en el correspondiente Plan de Empresa
se deberé fijar de forma motivada las bonificaciones aplicables a cada uno de los tipos de
terminales de mercancias de acuerdo con la situacion coyuntural en que se encuentra el
puerto en relacion con las condiciones existentes de competencia internacional y de los
mercados asociados con la mercancia que se manipula en la misma.

También se contemplan bonificaciones singulares de hasta el 30 por ciento cuando el objeto
concesional sea la fabricacion industrial de elementos destinados a instalaciones eolicas
marinas, con el objeto impulsar actividades directamente conectadas a la descarbonizacion
de la economia y a la adaptacion al cambio climatico.

Como se puede apreciar de la muestra de bonificaciones singulares adoptadas por distintos
Puertos de Interés General, resulta muy comin emplear la reduccion del 30% para
contenedores, mientras que no se ha encontrado ningun puerto en el que tenga lugar la
reduccién por fabricacion de elementos industriales en orden a la fabricacién de instalaciones
eolico marinas.
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BONIFICACIONES Y EXENCIONES

= Acuerdo del Consejo de Administracion de fecha 24/09/04.

Articulos 181, modificado en Disposicion final sequnda de la Ley Organica 9/2013 de 20/12 y 182 del RDL 02/2011.

<+ Art.182 RDL 2/2011, publicado enla Ley 1172020, de 30 de diciembre, de Presupuestos Generales del Estado para el afio
2021,

=< Art.182 RDL 2/2011, publicado enla Ley 22/2021, de 28 de diciembre, de Presupuestos Generales del Estado para el ano
2022.

Tipo de terminal maritima de mercancias

Terminal de CONTENEDORES

¢

Terminal para BUNKERING LNG y/o Small Scale*

Terminal RO-RO/RO-PAX

Terminal AUTOMATIZADA para carga/descarga directa de CEREAL, HARINAS Y/O PIENSOS, entre
buque y almacén cubierto

Grafico 1. Huelva

Autoridad Portuaria de: SANTANDER

BONIFICACIONES 2022 (ART. 182)
Para impulsar la competitividad de los puertos espafioles y su adaptacion a los mercados internacionales

No superior al 30% de la cuota de la tasa de ocupacién

TIPO DE TERMINAL MARITIMA DE MERCANCIAS Tasa de Ocupacion %

Terminales de graneles solidos agroalimentarios 30%

Terminales de graneles solidos dedicadas al menos en un 50 %, medido en toneladas,

a la descarga de granel solido mineral 15%

Esta bonificacidn sdlo serd de aplicacidn a las concesiones en las que ef titular de la misma esté al corriente de las obligaciones recogidas en
el fitulo de la concesidn o autorizacidn

Gréfico 2. Santander

Autoridad Portuaria de: VILAGARCIA

BONIFICACIONES 2022 (ART.182) Paraimpulsar la competitividad de los puertos espafioles y su adaptacion a los mercados internacionales

No superior al 30% de la cuota de la tasa de ocupacion

TIPO DE TERMINAL MARITMA DE MERCANCIAS Tasa de ocupacion %

Terminal de contenedores y mercancia general 30%

Gréfico 3. Vilagarcia
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Autoridad Portuaria de: VIGO

BONIFICACIONES 2022 (ART.182)
Para impulsar la competitividad de los puertos espafioles y su adaptacion a los mercados
internacionales
No superior al 30% de la cuota de la tasa de ocupacion

Tasa de ocupacion
%
Terminal de contenedores 30%

TIPO DE TERMINAL MARITIMA DE MERCANCIAS

Gréfico 4. Vigo

c.2 Coeficientes correctores

Adicionalmente a las bonificaciones, existe otro instrumento de modificacidon en la cuantia de
las tasas aparte de las bonificaciones, son los coeficientes correctores aplicables a las
diferentes tasas de utilizacion de (T-1), del pasaje (T-2) y de la mercancia (T-3). Segun el
articulo 166, con el objeto de que se pueda tomar en consideracion la estructura de costes de
cada Autoridad Portuaria y garantizar el principio de autosuficiencia econémico-financiera, en
un marco de competencia leal entre puertos, cada Autoridad Portuaria podra proponer en el
marco del Plan de Empresa anual tres coeficientes correctores que se aplicaran
respectivamente a las cuantias basicas de las tasas del buque (T-1), del pasaje (T-2) y de la
mercancia (T-3). Estos coeficientes se ven sujetos a limites respecto a la estabilidad financiera
teniendo en cuenta los tres ultimos ejercicios contables, no pudiendo ser superior a 1,3 ni
inferior a 0,7 salvo una solvencia excepcional en este Ultimo caso.

El Ministro de Fomento orienta la eleccion de estos coeficientes correctores por parte de las
autoridades portuarias segun los criterios de: “maxima contribucién posible de cada puerto a
la competitividad de su &rea de influencia econdémica; autosuficiencia econdmica de cada
Autoridad Portuaria; y garantia de la leal competencia interportuaria, sobre la base de la
eficiencia y calidad de los servicios prestados al menor coste posible, de forma que las
cuantias de las tasas incorporen la estructura de costes de cada Autoridad Portuaria, evitando
situaciones de competencia desleal”.

Bajo estas condiciones, cada Autoridad Portuaria establece de coeficientes correctores
tomando en consideracién las previsiones de evolucion de sus traficos, el nivel de
endeudamiento, sus necesidades de inversidon y sus objetivos de gestion, asi como la
rentabilidad anual objetivo y el rendimiento razonable sobre el activo no corriente neto medio
exigible para los ejercicios correspondientes.

Cada afo dichos coeficientes se publican en los Presupuestos Generales del Estado y, como
se puede comprobar en el siguiente grafico, cada puerto personaliza segun sus caracteristicas
y necesidades dichos coeficientes. Cabe sefialar que la gran mayoria de los mismos se
encuentran por encima de la unidad.
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WPS Review International on Sustainable
Housing and Urban Renewal (RI-SHUR)

~ Autoridad portuaria Tasa buque Tasa pasaje Tasa mercancia
A Corufia, 1,30 1,30

Alicanta, 1,20 1,10 1,25
Almenia, 1.26 1,26 1,24
Avilés, 1,18 1,00 1,06
Bahia de Algeciras. 0,90 0,90 0,90
Bahia de Cadiz. 1,18 1,10 1,15
Baleares. 0,90 0,70 0,90
Barcelona. 0,90 0,70 0,95
Bilbao. 1,05 1,05 1,05
Cartagena. 094 0,70 0,95
Castellon. 1,00 0,90 1,00
Ceuta. 1.30 1,30 1,30
Farol-San Cibrao. 1,06 0,80 1,01
Gijén. 125 1,10 1,20
Huelva. 1.00 0,70 0,90
Las palmas. 1.00 1.00 1.00
Malaga. 1.15 1.05 1.15
Marin v Ria de Pontevedra. 1,09 1.00 1,12
Melilla. 1,30 1,30 1,30
Maotril. 1,30 1.15 1,30
Pasaia. 1,25 0,95 1,15
Santa Cruz de Tenerife. 1,05 1,30 1,06
Santander. 1,05 1,05 1,05
Sevilla, 1,18 1,10 1,15
Tarragona. 1,00 0,70 1,00
WValencia. 0,90 1,00 1,20
Vigo. 1,10 1,00 1,20
Vilagarcia. 1.25 1,00 1,15

Gréfico 5



IV.Conclusiones

El desarrollo de las redes transeuropeas de transporte, los cambios tecnoldgicos y
estratégicos en el sector maritimo y el proceso de creciente liberalizacion del mercado de
servicios de transporte han demostrado la creciente importancia estratégica de los puertos
comerciales como herramienta clave para el desarrollo de una economia productiva y
elemento esencial de un sistema de transporte ambientalmente sostenible y de interés
general.

Esta evolucion ha supuesto un cambio en el equilibrio tradicional de la competencia entre los
sujetos protagonistas de este sector.

En relacién con la competencia entre operadores del sector, se han erradicado las arraigadas
exenciones del régimen de libre competencia de las conferencias maritimas, por entender que
los dafios causados al mercado por su acusado déficit competencial, no estaba respaldado
por beneficios probados. Sin embargo, la figura de los consorcios se mantiene por ahora
exenta del régimen de libre competencia en diversos aspectos de su actividad, si bien bajo
estrictas condiciones a cumplimentar. El legislador europeo entiende que la productividad y
calidad de los servicios disponibles de transporte maritimo de linea mejora gracias a la
racionalizacion que aportan a las actividades de las compafiias participantes y mediante las
economias de escala que permiten en la explotaciébn de los buques y el uso de las
instalaciones portuarias. No obstante, diversos actores del sector se oponen a que se
mantengan estas exenciones y la Comisién esta dispuesta a cambiar dichas politicas
eventualmente. Por todo ello, se puede apreciar una tendencia gradual apertura a la libre
competencia entre operadores.

En relacién con la competencia interportuaria, debemos partir del hecho que, impulsado por
el aumento del trafico de contenedores en los Ultimos afios, el desarrollo del transporte
intermodal parece alentar la necesidad de abordar la mejora continua de las condiciones de
cada instalacién portuaria para atraer la mayor cantidad de carga posible a sus terminales.
Segun los estudios econdémicos sobre la materia, aunque la distancia se corona como el factor
fundamental a la hora de que los usuarios escojan un puerto determinado, la calidad de las
infraestructuras y el coste de la operativa, juegan un papel cada vez mas notable.

La normativa analizada habilita a las autoridades portuarias a establecer sus propias tarifas
por servicios prestados y las bonificaciones que consideren a las diferentes tasas de
utilizacién, ocupacioén o actividad. En principio, esta potestad podria acarrear graves peligros
para el mercado, con actuaciones como la competencia desleal o el dumping. No obstante,
una vez analizado su régimen juridico, podemos llegar a la conclusion de que dicha potestad
se encuentra estrechamente regulada. De esta forma que, aunque ciertamente cuentan con
margen en la determinacion de las mismas, la normativa impone tanto minimos y maximos
absolutos, como condicionantes firmes para su graduacion, por lo que el riesgo para la
competencia se encuentra minimizado.
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