El proyecto de modificacion
de la Ley de Puertos, 48/2003

| Cluster Maritimo Espafiol ha iniciado la organizacién de una serie de desayunos de trabajo con per-
sonalidades politicas, de la Administracién o de las empresas, sobre materias de relevancia y actuali-

dad para el sector maritimo.

El 15 de junio se celebré el primero de estos desayunos, en el que intervino D. Rafael Simancas, sobre el
proyecto de modificacién de la ley de Puertos. Entendiendo que esta intervencién podia tener gran interés
para nuestros lectores, con autorizacién del Sr. Simancas transcribimos a continuacion su intervencién

completa.

Buenos dias a todos y a todas,

Muchisimas gracias Presidente. Gracias de corazén por
tu introduccién y por la invitacién a venir a este acto. A
mi me pagan ustedes con sus impuestos para desarro-
Ilar un trabajo legislativo y, entre las obligaciones del
trabajo legislativo, estd la de tomar contacto con los
sectores afectados por nuestra tarea y tomar nota de
sus inquietudes y de sus propuestas. Por lo tanto, el
agradecimiento es mio sin lugar a dudas.

En el breve curriculum que el Presidente ha leido ama-
blemente en relacién a mi persona, han podido com-
probar que no tengo vinculacién alguna con el mar, o
con la comunidad portuaria. Este hecho hace referen-
cia a un debate que tuvimos en su momento en el
Grupo Parlamentario Socialista. La cosa tenia sus in-
convenientes y tenia sus ventajas. El hecho de que un
capitalino, un urbanita, un hombre con escasa vincula-
cién con el mar y con los puertos, fuera el ponente
principal por el grupo mayoritario en la tramitacién de
la Ley de Puertos, no dejaba de ser algo original. En-
tendiamos, no obstante, que el hecho de no pertenecer
a comunidad portuaria ni a sector portuario maritimo
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alguno, podia ofrecer al ponente
una perspectiva lo suficientemente
alejada, objetiva y neutral como
para hacer un buen trabajo. Y aqui
estamos.

El estado de tramitacion de la Ley
de Puertos estd muy avanzado.
Esta Ley ha tenido un desarrollo
largo, dificil, complejo. De hecho,
habia muchas personas, muchos re-
presentantes de sectores, que ya
apostaban muy poco porque esta
Ley saliera adelante. Hoy puedo de-
cirles, con satisfaccién, que el Con-
greso, tanto en Ponencia como en
Comisién, y en Pleno, ha aprobado
la Ley de Puertos con un amplisimo
margen, mas de 320 Diputados con
un total de 350.

Ayer mismo, 14 de junio, la Ley
paso el tramite de Ponencia en el
Senado. El préximo jueves pasara el
trdmite de Comisién en el Senado vy,
el dia 23, si todo sale segun esta
previsto, la Ley serd aprobada defi-
nitivamente sin ninguna enmienda,
por lo tanto no tendra que volver al
Congreso de los Diputados y pasara
directamente a ser publicada en el
Boletin Oficial del Estado. Insisto,
hemos tardado mucho, pero creo
que ha merecido la pena. Algunos
apostaban por que esto no sucede-
ria. Finalmente, puedo ofrecerles la
grata noticia de que el suceso esta
pronto a concretarse, de una ma-
nera definitiva.

Tengo que decir también, para
completar este capitulo de tramite

legislativo, que tenemos pensado
elaborar un texto refundido, porque
la Ley resultante de la tramitacion
ultima en el Congreso y en el Se-
nado va a mantener preceptos
vivos del texto elaborado en el 92,
los textos elaborados con posterio-
ridad en el 96, en el 2003, y nuevos
textos que se incorporan en este
aflo 2010. Parece razonable, yo
dirfa incluso obligado, llevar a cabo
una nueva redaccién del texto para
simplificarlo, para clarificarlo y ha-
cerlo mds operativo. A la vuelta del
verano, trataremos esta posibilidad
con el Gobierno y nos pondremos a
trabajar en este sentido, y ya apro-
vecharemos para suplir algun de-
fecto, para reparar alguno de los
problemas, de las dificultades que
en su tramitacion final, el texto
haya conservado.

Por lo tanto, estando casi ultimada,
casi finiquitada la tramitacién legis-
lativa de este texto, creo que hoy
podemos dar, con ello, una buena
noticia a quienes aqui estdn repre-
sentados, poder ejecutivo, poder le-
gislativo, empresarios, sindicatos,
periodistas del sector, al conjunto
de la comunidad portuaria y, tam-
bién, globalmente, a la economia
espafiola. Por dos razones: estamos
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ante lo que cominmente viene lla-
mdandose, sobre todo en los dltimos
meses, una auténtica reforma es-
tructural. Una de esas reformas es-
tructurales que van a contribuir, sin
lugar a dudas, a la reactivacion eco-
ndémica, a la generacién de empleo
y a situar nuestro modelo produc-
tivo en las mejores condiciones de
productividad, de mejora de la com-
petitividad. Esto es, una reforma
estructural. Pues bien, la Ley de
Puertos de Interés General del Es-
tado, encierra en si misma una de
las reformas estructurales mas im-
portantes que va a abordar el Go-
bierno de Espafia, las Cortes
Generales, el Estado Espafiol en de-
finitiva, durante esta Legislatura.

Es verdad que esta reforma estruc-
tural, a diferencia de otras, ha ocu-
pado y va a ocupar pocos titulares
periodisticos. Lo deciamos en la tra-
mitacién de la Ley en el Congreso.
Los puertos, a diferencia de otros
modos de transporte, de otros sec-
tores de la economia espafiola, dis-
frutan de poco protagonismo, de
poco “glamour”, deciamos incluso
en la sesion de la semana pasada en
el Parlamento. No disfrutan los
puertos espafioles del mismo prota-
gonismo o del mismo “glamour”,
que la alta velocidad ferroviaria o
que nuestros aeropuertos. Podria-
mos aludir al llamado "centralismo
informativo". Lo que importa a Ma-
drid, es lo que importa a Espafia, y
en la medida en que en Madrid no
hay puerto, da la sensacién de que
esta Ley y lo que la rodea no es re-
levante. Nada mas lejos de la reali-
dad, mas alla de los titulares.

No obstante, a juicio del ejecutivo,
del legislador y del ponente que les
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habla, esta es una Ley que no tiene
menos importancia que los esfuer-
zos legislativos, que también esta-
mos desarrollando, en relacién a
otros modos logisticos, a otros
modos de transporte. Estamos ante
una Ley muy importante y, desde
luego, para un pais que disfruta de
la situacién geografica del nuestro,
que tiene las potencialidades en
orden al mar que tiene Espafia y
que se abastece en términos ener-
géticos, en términos de bienes de
equipo, en términos incluso alimen-
tarios, fundamentalmente a través
del mar, esta es una Ley definitiva.

El porcentaje de mercancias que lle-
gan y que salen de Espafia por via
maritima, eficientemente, es sufi-
cientemente relevante como para
hacer de la legislacién marco del sis-
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tema portuario espafiol, una legislacién extraordinaria-
mente importante. También tengo que decir, para ser
justo, que probablemente si la reforma estructural que
encierra esta reforma legislativa hubiese acaparado mu-
chos titulares, a lo mejor no se hubiera podido llevar a
cabo en la manera y con el consenso de que ha disfru-
tado. Por lo tanto, caray cruz a tener en cuenta en esta
caracteristica propia del sistema portuario espafiol.

La segunda razén por la que considero el estado ultimo
de la tramitacién de la Ley de Puertos, una buena noti-
cia para quienes estamos aqui, para la comunidad por-
tuaria y para el conjunto de la economia espafiola, es el
consenso institucional logrado en torno a esta Ley,
consenso social, razonable, exitoso hasta el punto de
que vamos a intentar hacer de este consenso en torno
ala Ley de Puertos, un ejemplo exportable a otras ma-
terias. Este consenso institucional, desde luego, vati-
cina una larga y fructifera vida al texto.

El consenso podemos considerarlo, desde luego, una
“rara avis” en estos momentos, en este contexto socio-
politico y econémico. Se ha producido una rara conjun-
cion de circunstancias favorables, que han posibilitado
la tramitacion relativamente rdpida y desde luego exi-
tosa de este texto. ¢Por qué?, yo podria citar algunos
factores, muy rdpidamente.

El Ministro José Blanco, llegd hace un afio a Fomento,
con una determinacién absoluta para desbloquear la
Ley de Puertos. Una de las primeras y mds importantes
instrucciones que recibi, como portavoz del grupo par-



lamentario del titular de Fomento
en el Ejecutivo fue: “Hay que des-
bloguear y sacar adelante durante
este periodo de sesiones la Ley de
Puertos”.

Ha sido muy importante y significa-
tivo también el empuje del Presi-
dente de Puertos del Estado. Un
empuje desprovisto de prejuicios y
de apriorismos. Es muy complicado
sacar adelante un texto del que uno
se considera padre, porque cuando
se consensua un texto legislativo, in-
exorablemente hay que hacer renun-
cias, sacrificios, hay que ceder, hay
que sumar. Cuando no se es el padre
de la criatura, esto es un poquito
mas facil. La llegada de Fernando
Gonzdlez-Laxe a la Presidencia de
Puertos del Estado ayudd, y mucho,
CON suU empuje, con su ausencia de
prejuicios y con su capacidad para el
acuerdo y para el consenso a sacar
adelante este texto.

También he de decir que ha ayu-
dado mucho la actual configuracién
de la Comisién de Fomento en el
Congreso de los Diputados, en la
que se produce en estos momentos
una circunstancia a mijuicio tan sig-
nificativa, como positiva. No somos
ajenos al fragor politico cotidiano,
Nno somos ajenos, en modo alguno, a
la controversia y a la polémica coti-
diana que protagonizan nuestros
partidos politicos. No obstante,
hemos sabido compatibilizar la
brega politica partidaria en el dia a
dia, con la facilitacién del consenso
en aras del interés general, cuando
esto ha sido necesario. La Comision
de Fomento es la Comisién que mas
veces se ha reunido durante este
periodo de sesiones, la que mas fru-
tos ha dado, en términos de control,
en términos de propuestas y en tér-
minos legislativos y yo me siento
particularmente orgulloso de ello.

El portavoz de Partido Popular, Sr.
Ayala, un hombre bregado en las
cuestiones de infraestructuras, cono-
cedor en términos especificos de los
puertos, el Sr. Macias que ha sido Con-
sejero de Obras Publicas e Infraes-
tructuras en el Gobierno cataldn, el Sr.
Beloqui, el Sr. Perestelo y el Sr. Jor-
quera, son portavoces con peso poli-
tico especifico, capaces de mantener
sus posiciones con fuerza, pero tam-
bién conscientes de que cuando llega
el momento de enterrar el hacha y de
sacar el boligrafo para ponerse de
acuerdo, esto se hace y, hemos sa-

cado, en estos Ultimos meses cuatro leyes adelante, que
han afectado al ruido que se soporta en los entornos aero-
portuarios, al tratamiento del control de la navegacién
aérea, a la homogeneizacién del tratamiento cartogréfico
en el conjunto de Espafia, o los propios puertos del Estado.
Por lo tanto, un equipo el de Fomento, que es dado a poner
por delante el interés general, a los consensos.

El sector portuario en general ha empujado, ha presio-
nado para que la Ley saliera adelante. Esta Ley hacia
falta, el sector portuario estaba sometido a una insegu-
ridad juridica, a una litigiosidad extraordinaria, estaba
teniendo un coste en términos de eficiencia y de com-
petitividad apreciable. Es verdad que en otros paises
también estan pendientes de salir adelante textos le-
gislativos en relacién a los puertos, pero posiblemente
aqui hacia falta mas que en otros sitios; la presion del
sector se ha notado, y ha sido positiva.

Por lo tanto, buena noticia por dos razones: estamos
ante una reforma estructural muy interesante en rela-
cién a la reactivacién econémica, a la salida de la crisis
y a la configuracién de un nuevo modelo productivo
mas competitivo en nuestro pais, y ante un consenso
institucional resaltable, incluso exportable a otras
areas de actividad en nuestro pais.

Yo quisiera enfatizar en relacién a la Ley, dos logros
que eran, desde luego, los dos grandes objetivos que
inspiraron al legislador: eficiencia y estabilidad. EI con-
senso nos ha llevado a una Ley, por fin, sin apellidos, lo
decia el Ministro en el Pleno y tiene razén. Durante la
democracia hemos tenido varias leyes de puertos, y
todas las leyes de puertos tenian un apellido politico: o
eran socialistas o eran populares. Esta Ley no va a
tener apellido politico; ésta es la Ley de los puertos y
punto. Es la Ley de Interés General. Tener unas reglas
de juego claras y estables va a aportar estabilidad, con-
tribuye a establecer un marco seguro, para quienes
todos los dias interactiian en los puertos y para quienes
tienen previsto invertir en ellos. No hay riesgo de una
nueva Ley cuando el partido que ésta hoy en la oposi-
cién acceda al Gobierno, que es lo que nos ha pasado
siempre. El partido que hoy no estd gobernando y que
protagoniza la oposicién, ha sido coprotagonista en la
elaboracion de esta Ley. Yo voy a trabajar para que eso
no ocurra, pero si el Partido Popular gana las préximas
elecciones generales esta Ley sequird vigente.

Ademds esto nos proporciona la
ventaja de una respuesta conjunta
ante las incidencias y las dificulta-
des juridicas que puedan darse.
Hay algunos aspectos en los que ju-
ridicamente puede decirse que
“"hemos arriesgado”. Tenfamos que
dar respuesta a una reivindicacién
justa del sector y en algun caso
hemos articulado una solucién que
puede ser discutible. La respuesta
a este riesgo serd conjunta, por
parte del PSOE y del PP, de las ins-
tituciones donde gobierna el PSOE
y de las instituciones donde go-
bierna el PP. Esto nos va a dar for-
taleza ante Europa, sin lugar a
dudas, para defender el interés ge-
neral. Por lo tanto, un logro del
consenso. El consenso equivale a
seguridad, estabilidad y también a
eficiencia y competitividad.

Segundo logro, los principios que
inspiran la Ley de Puertos del Es-
tado son de equilibrio, de interés
general, sin dogmatismos, sin aprio-
rismos, sin “vendetas”, a diferencia
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de otros textos que han pasado por
la comunidad portuaria, a modo de
marcos juridicos de referencia. Equi-
librio e interés general. ¢Qué equili-
brio?: por ejemplo, el texto busca la
competitividad de nuestros puertos
en el sistema global, pero no busca
la competencia entre los puertos es-
pafioles. Competitividad de los puer-
tos espafioles en relacion al sistema
global: tenemos una potencialidad
extraordinaria para capturar trafi-
cos por razones geograficas, por ra-
zones econdémicas, por razones de
capacidad logistica, vamos a ofrecer
ventajas competitivas a nuestros
puertos frente al exterior. Pero no
gueremos una competencia, sobre
todo una competencia esterilizante,
una competencia no del todo leal
entre nuestros puertos.

De ahi el juego de bonificaciones
presente en la Ley, de ahf la compe-
tencia de coordinacién y de reparto
de papeles que se sitlia en las manos
del Ente Puertos del Estado. Compe-
titividad de nuestros puertos de cara
al sistema global si; ahi va a estar el
sistema jugando con la Ley como
marco juridico de referencia. Compe-
tencia desleal entre nuestros puer-
tos, no: mas equilibrio en el régimen
tarifario; flexibilidad: es el régimen
tarifario mas flexible de la democra-
cia. Flexibilidad para aprovechar las
ventajas competitivas especificas de
cada puerto, pero, a la par, una refe-
rencia comun, garantia de autofinan-
ciacién en un marco incluso rentable.
Por primera vez, la Ley de Puertos
establece un objetivo de rentabilidad
al conjunto del sistema, incluso cuan-
tificado en el 2,5% anual.

Mas equilibrios: en el régimen de
servicios avanzamos en términos
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de liberalizacién. Sin lugar a dudas hay avances signifi-
cativos, probablemente menos de los que algunos qui-
sieran, hay margen todavia para avanzar mas, somos
conscientes; y mas de lo que otros quisieran, también
somos conscientes. Pero se aseguran a la vez reglas
para proteger el sistema en lo referido a la seguridad,
la calidad, el mantenimiento del empleo y los derechos
laborales.

Se impulsa la actividad privada. Pasamos de un régi-
men general de concesiones a un régimen de licencias,
como estimulo a la productividad y de impulso a la acti-
vidad privada en los puertos. Somos conscientes de
que ahi es donde estd la posibilidad de avance en tér-
minos de eficiencia. Pero, a la par (por eso hablo siem-
pre de equilibrio) también reforzamos la autoridad
publica del Presidente de la Autoridad Portuaria frente
a otros elementos. Creemos que eso también aporta
seguridad y eficiencia. El legislador opta claramente
por el refuerzo del poder y la capacidad del Presidente
de la Autoridad Portuaria para defender el interés glo-
bal de la comunidad portuaria, frente a otros elemen-
tos que se conocen bien en los puertos.

Mas equilibrio: se apuesta por la autonomia, que no au-
tonomismo, de las Autoridades Portuarias, autonomia
de las Autoridades Portuarias en aquello que importa,

Terminal

de contenedores
en el puerto

de Valencia

aquello que puede llevarle a ganar
eficiencia y competitividad pero, a
la par, el Estado, a través de Puer-
tos del Estado, mantiene, e incluso
refuerza, las herramientas de coor-
dinacién y de control para asegurar
la viabilidad de los puertos.

Se sostiene, incluso se impulsa, la
dindmica de mejora de las infraes-
tructuras y, sobre todo, en aquello
que tiene que ver con la intermoda-
lidad. Hay una clara apuesta por la
introduccion del ferrocarril en los
puertos. Sin lugar a dudas, ésta es
la gran apuesta en términos de in-
fraestructura de la Ley, la apuesta
por la intermodalidad, la conectivi-
dad, la incorporacion de las nuevas
tecnologias. Y, claro est3, la Ley
reivindica la sostenibilidad ambien-
tal, estimulando medidas que deter-
minan la eficiencia medioambiental
en la gestion portuaria.

Queremos puertos rentables, in-
sisto, por primera vez aparece un



objetivo de rentabilidad concreta y
cuantificada, pero, a la vez, aposta-
mos por la austeridad en la gestién
de los puertos. Hemos reducido el
ndmero maximo de Consejeros en
la Autoridad Portuaria de 25 a 15,
casi un cuarenta por ciento, cerca
de trescientos y pico Consejeros
menos que van a suponer un aho-
rro razonable, aunque esto nos ha
causado algunas dificultades de en-
tendimiento, como Vds. pueden
imaginar.

Por lo tanto, los principios de la Ley
son los siguientes: eficiencia, esta-
bilidad, equilibrio eficiente, y com-
petitividad entre sectores que
constituyen el motor de la actividad
de los puertos.

Tres referencias muy breves al con-
tenido: establecer un régimen tari-
fario competitivo es uno de los
elementos fundamentales de la
Ley. Entendemos que el régimen ta-
rifario es competitivo, la Ley no au-
menta costes, no se incrementan
las tasas. En todo caso procuramos
rebajarlas de una manera flexible,
pero con un limite también. Este Ii-
mite es la autofinanciacién de los
puertos, la viabilidad del conjunto
del sistema. La Ley rebaja costes y
esta aseveracion se puede mante-
ner tras la lectura del texto sin
lugar a dudas. Insisto, proporciona-
mos a las Autoridades Portuarias,
por vez primera, mas alld de las
cuantias mdximas, margen para
que puedan aprovechar sus venta-
jas competitivas. Los puertos que
opten por captar nuevos traficos,
los que quieran aprovechar una po-
sicion geogréfica favorable o una
circunstancia econémica positiva,
tienen margen con esta ley para
que la Autoridad Portuaria aprove-
che tales ventajas competitivas,
con el limite de la viabilidad del sis-
tema, el principio de autofinancia-
cién -insisto-, al que ni podemos ni
gueremos renunciar.

El régimen de servicios consagra el
libre acceso reglado. Aqui ha ha-
bido resistencia, sobre todo en la
parte de la izquierda de la cdmara,
porque avanzamos en términos de
liberalizacién, si bien con una regu-
lacién garantista para la calidad de
las prestaciones y para la estabili-
dad del empleo. Partimos de la con-
viccién de que la liberalizacién con
reglas razonables promueve la efi-
ciencia y la competitividad.

Sobre la estiba. Hemos incorporado por primera vez un
capitulo especifico en relacién a la estiba. ¢Que hemos
buscado? El mejor servicio al menor coste para incor-
porar productividad al trabajo portuario. Somos cons-
cientes de que, en determinados traficos, la estiba
todavia constituye un nicho de ineficiencia y de coste
no competitivo. Somos perfectamente conscientes. Por
eso los pasos que hemos dado, muy atrevidos, seguin
unos, muy timidos segun otros, van en el sentido de in-
tentar lograr mas productividad, mejor servicio al
menor coste. Desde luego, el modelo merece una revi-
sién en clave de eficiencia y de competitividad. Hay re-
sistencias, resistencias muy contundentes, como saben
Vds., por parte de la representacion de los trabajado-
res y creo que se equivocan. Los representantes de los
trabajadores no pueden seguir confiando la defensa de
sus puestos de trabajo y de sus condiciones laborales a
la capacidad de presion desde un cierto anacronismo,
porque el monopolio de servicio privado es un anacro-
nismo, en términos econémicos, en términos sociales y
también en términos laborales.

El futuro del sector, el futuro de la competitividad del
sector, y también el futuro del mantenimiento o de la
generacion de nuevos puestos de trabajo, del manteni-
miento y de la mejora de las condiciones laborales en
el sector, no pasa por encastillarse en el monopolio del
servicio privado, sino en ganar para el conjunto del sis-
tema productividad y competitividad. Esto se lo he
planteado directamente a los representantes de los
trabajadores, porque lo creo honestamente. Y con la
misma honestidad he de reconocer que, pese a los pre-
juicios que también existen sobre la actitud de estos
representantes de los estibadores, me he encontrado
con dirigentes sindicales abiertos al andlisis conjunto
para mejorar productividad sin reducir derechos, y con
buena disposicién para el acuerdo. A pesar de las ten-
siones, en este proceso han demostrado cintura e inte-
ligencia. Les hard falta en el futuro.

En este sentido, hemos procurado afiadir nuevos ambi-
tos a la autoprestacion, hemos intentado restar ambi-
tos al monopolio laboral de la estiba portuaria, hemos
mantenido el dibujo final en un cierto equilibrio, insatis-
factorio para algunos, estoy convencido, pero créanme
que la idea que ha inspirado el trabajo y que va a se-
guir inspirando el trabajo del legislador, del regulador y
del ejecutivo pasa por un avance en el modelo de la es-
tiba. Este modelo tiene que avanzar en el sentido de la
modernizacion, en la introduccién de competencia para
mejorar la productividad. Ahi es donde estd el futuro
para todos, para el empresario, para el usuario que
quiere reducir costes logisticos y también para el tra-

bajador que quiere mantener su
puesto, que quiere capturar trafico
para que haya mas puestos y que
quiere mejorar sus condiciones la-
borales. Ahi es donde estd la clave.

En contestacién a otras fuerzas po-
liticas, y ya voy terminando, quiero
serles honesto, el consenso, se ha
alcanzado sobre todo con el Partido
Popular, que no es poco. El Partido
Popular es la otra gran fuerza poli-
tica del pafs, la otra fuerza politica
de gobierno. El consenso se ha al-
canzado con mas del 99% de las
autoridades institucionales que de-
terminan el nombramiento de las
Autoridades Portuarias, porque
todas las Autoridades Portuarias de
los Puertos de Interés General del
Estado son nombradas a propuesta
bien de un gobierno regional del
PSOE, o bien de un gobierno regio-
nal del Partido Popular, a excepcién
del de Tenerife, que es una pro-
puesta de un gobierno presidido
por Coalicién Canaria.

Pero no hemos conseguido incorpo-
rar al consenso, y hubiera sido un
logro también interesante, a las
fuerzas politicas de la izquierda mi-
noritaria y a los grupos nacionalis-
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tas. Y yo lo siento, pero creo since-
ramente que han equivocado los
términos del debate. La izquierda
minoritaria se empefiaba en frenar
la liberalizacién o la participacion
de la iniciativa privada en los puer-
tos. Esto no tiene sentido a dia de
hoy, en pleno siglo XXI. Llegaron a
proponer el fin de la autoprestacion
en la estiba, formalmente, ante el
Plenario, y esto, insisto, no tiene
sentido.

Y los grupos nacionalistas no pre-
tendian puertos auténomos, sino
puertos autonémicos. Planteaban
un debate un tanto accesorio y
menor para los intereses generales,
cuando lo que importa es tener
unos puertos mas competitivos, lo
que importa es tener nudos logisti-
cos mas eficientes para generar ac-
tividad econdmica y empleo. El
debate nacionalista se planted en
términos de quién manda en los
puertos. Pues bien, en los puertos
de Interés General del Estado
manda el Interés General del Es-
tado, y eso puede llevarnos a puer-
tos mds auténomos en la medida en
que entendamos que mas descen-
tralizacién nos lleve a mas flexibili-
dad y mas eficiencia.

Pero eso no equivale a mas presen-
cia de las Comunidades Auténomas
en los puertos de Interés General
del Estado, porque esto no supone
necesariamente una mayor eficien-
cia. A veces todo lo contrario. Pues
ésta era la gran queja de los parti-
dos nacionalistas. A mi me hubiera
gustado incorporar a CiU, al PNV y
a Coalicién Canaria a este con-
senso, porque son partidos que en
sus dmbitos de competencia tam-
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bién aportan argumentos positivos, factores positivos
a la buena gobernabilidad. Pero ha sido imposible.
Desde el Grupo Socialista se les hicieron tres plantea-
mientos legitimos e irrenunciables:

Primero: los puertos de Interés General del Estado son,
segun el articulo 149 de la Constitucién, competencia
exclusiva del Estado vy, el Estado no va a hacer dejacién
de sus competencias exclusivas.

Dos: esta Ley aporta mds autonomia que nunca a las Au-
toridades Portuarias, en aquello que importa, que es la
generacién de un marco de ventajas competitivas en las
tasas y en los servicios. Ahi es donde importa la autono-
mia y ahi hay autonomia, mds que nunca en la historia.

Y tres: descentralizacién si, pero coordinacién y con-
trol también. Porque si la descentralizacién contribuye
a la eficiencia, la coordinacién y el control no lo hacen
menos. En consecuencia, el Estado no va a renunciar a
las obligaciones de coordinacién y control que tiene y
que reforzamos en esta ley para el conjunto del sis-
tema portuario. Porque, cuando en un Puerto se pro-
duce un problema derivado de un mal ejercicio de la
autonomia, los representantes del Estado han de acu-
dir en su auxilio con los recursos procedentes de los
impuestos de los ciudadanos. Y esta responsabilidad
exige una garantia previa de coordinacién y de control.
Que quede muy claro: el Estado no va a renunciar a esa
garantia.

Estd Ley es una decisién politica del PSOE y del PP.
Buscamos el acuerdo con los demds grupos. De hecho,
tanto al Gobierno como a mi nos hubiera gustado un
consenso mayor, pero si el precio era renunciar a estas

Grdas en el puerto
de Algeciras

claves, creo que la renuncia no es-
taba en modo alguno justificada. La
Ley atiende a los retos realmente
importantes, la competitividad
sobre todo. La Ley de Puertos es
fundamental para la construccién
de un nuevo modelo productivo
mas eficiente y mas competitivo,
sobre todo en un pais que tiene en
el mar algunas de sus mayores ven-
tajas potenciales de futuro, aunque
seamos incapaces de verlo desde
Madrid algunas veces. La Ley
aporta competitividad, aporta sos-
tenibilidad, aporta ventajas que, sin
lugar a dudas, Vds. como protago-
nistas del mundo portuario, en el
dia a dia, sabrdn valorar y sabran
aprovechar.

Termino como empecé. Probable-
mente esta Ley no tenga la notorie-
dad publica que merece y que
algunos de Vds. reivindican pero,
como no hay mal que por bien no
venga, también esa falta de noto-
riedad publica ha permitido a los in-
terlocutores del PSOE y del PP, del
PPy del PSOE, llegar a un acuerdo
muy interesante para el mundo por-
tuario y para el conjunto de la eco-
nomia espafiola. Saquémosle
partido.

Nada mas y muchas gracias.



