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A todos los que la presente vieren y entendieren. Sabed: Que las Cortes Generales han aprobado y Yo vengo en
sancionar la siguiente ley.

EXPOSICION DE MOTIVOS
|

Transcurrida una década desde la aprobacion de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 1992, se han
producido diversos acontecimientos y nuevas realidades econdmicas que justifican la renovacion legislativa que con esta
ley se acomete.

La década de los afios 90 ha sido un periodo de enorme aceleracion del proceso de mundializacién de la economiay el
comercio, asi como de consolidacion de mercado interior comunitario y de desarrollo de una politica comudn de transportes
planificada desde una concepcién multimodal. Ello ha incrementado de forma notable la importancia estratégica de los
puertos comerciales, como instrumentos claves para el desarrollo de la economia productiva y elementos fundamentales
de un sistema de transporte de interés general ambientalmente sostenible.

Este periodo de desarrollo econémico motivado, entre otras causas, por los anteriores procesos, esta produciendo
crecimientos importantes y sostenidos en la demanda de transportes, tanto a escala europea como mundial. Asi, desde
1990, los tréaficos portuarios han crecido en Espafia desde 248 millones de toneladas hasta los 348, 6 millones de
toneladas en 2001, lo que representa un crecimiento en una década superior al 42 por ciento en términos absolutos y un
crecimiento medio anual acumulado superior al 3, 2 por ciento; es decir, valores superiores al aumento del producto
interior bruto (PIB) nacional. A su vez, la cuota de participacion de los traficos Import-export en los traficos portuarios
totales ha aumentado en esta década del 70 al 80 por ciento, lo que representa mayores porcentajes de crecimiento de
los traficos portuarios asociados al transporte internacional de mercancias. En la actualidad, casi el 59 por ciento de las
exportaciones y el 82 por ciento de las importaciones espafiolas pasan por los puertos de interés general, lo que
representa el 53 por ciento del comercio exterior espafiol con la Unién Europea y el 96 por ciento con terceros paises.

En este marco, la competitividad de nuestra economia depende, cada vez mas, de un sistema de transporte y de unos
puertos eficaces y baratos completamente integrados en el mismo, capaces de mover mercancias de una forma rapida,
fiable, econdmica y segura.

Por otra parte, el desarrollo que estan experimentando las redes transeuropeas de transporte, los cambios tecnol6gicos y
estratégicos en el sector del transporte en general, y en el maritimo en particular, y los procesos de creciente liberalizacion
del mercado de los servicios del transporte han intensificado la competencia interportuaria, tanto a nivel nacional como
internacional, por atraer los traficos maritimos internacionales, asi como la competencia intraportuaria entre los distintos
prestadores de servicios portuarios en un puerto.

Estos procesos estan permitiendo la existencia de una oferta portuaria diferenciada en los mercados, que han propiciado
en los puertos la introduccién de nuevas tecnologias, especializacion y automatizacion de procesos. Ello se ha producido,
en gran parte, gracias a la positiva interaccion de la iniciativa publica y privada, en la medida en que esta ultima ha ido
asumiendo progresivamente la prestacion de los servicios portuarios. A este proceso, las Autoridades Portuarias han
aportado un impulso decidido hacia el desarrollo de una nueva cultura portuaria, basada en una vision compartida del
caracter global de la oferta portuaria y en el concepto de comunidad portuaria; y, por otro lado, aportando, igualmente, un
impulso decisivo en el campo de la innovacién y del fomento de la actividad portuaria, protagonizando la promocion de
estrategias globales, basadas en la mejora continua de los procedimientos y de los servicios, en la permanente blsqueda
de formulas que permitan mejorar la competitividad del conjunto del puerto. En definitiva, este modelo de colaboracion
publico-privado, que permite aunar el interés general y los intereses privados, ha constituido y constituye un factor clave



de dinamizacion de la actividad portuaria, que se debe consolidar y potenciar, posibilitando afrontar con mejores garantias
el nuevo escenario de competencia Intermodal e inter-portuario.

Asi pues, durante esta década los puertos comerciales han reforzado su caracter de elementos esenciales del sistema de
transporte de interés general, asi como su importancia estratégica para el desarrollo de la economia productiva y el
comercio exterior particularmente en un pais como Espafia de caracter periférico respecto a los grandes centros europeos
de produccion y consumo. Existe hoy mas que nunca la conviccion de que los puertos comerciales no son Gnicamente un
espacio de dominio publico maritimo-terrestre en el que desarrollar cualquier tipo de actividad econémica relacionada con
el trafico maritimo, sino infraestructuras que se integran como parte fundamental en un sistema general de transporte de
caracter Intermodal, sostenible y competitivo, constituyendo nodos de interconexion modal y plataformas logisticas con un
importante papel tanto en la cadena de transporte como en la cadena de valor.

Estas y otras transformaciones de los puertos y de los sistemas de transporte en los que se integran estan en la base de
la reforma legislativa que se acomete que, partiendo del actual modelo del sistema portuario estatal cuyo probado
funcionamiento ofrece una base sélida sobre la que progresar, se dirige especialmente a dotar a los puertos espafioles de
interés general de un marco juridico consistente y estable en el ambito del régimen econdémico-financiero y tributario, al
tiempo que profundiza en la regulacién del régimen de prestacién de servicios y del dominio publico portuario, atendiendo
ala nueva situacion de los mercados y a las politicas econémicas y de transportes nacionales y europeas, que aumentan
el protagonismo de los puertos y del transporte maritimo en las redes transeuropeas de transporte y favorecen el
desarrollo de cadenas logisticas multimodales maritimo-terrestres competitivas.

Este marco juridico regula los regimenes econdémico-financiero, de prestacion de servicios y de utilizacion del dominio
publico para potenciar la posicion competitiva de los puertos espafioles en un contexto del sector del transporte,
internacional y europeo, globalizado, abierto y liberalizado, garantizando los principios de libre competencia inter e
intraportuaria de acuerdo con las caracteristicas de los traficos y el nimero y tamafio de nuestros puertos.

Para ello, esta ley subraya los factores o criterios de rentabilidad y eficiencia en la explotacion del dominio publico
portuario y apuesta decididamente por la promocion e incremento de la participacion de la iniciativa privada en la
financiacion, construccién y explotacion de las instalaciones portuarias y en la prestacion de los servicios portuarios a
través del otorgamiento de los correspondientes titulos habilitantes.

En definitiva, se contempla el marco juridico actual mediante la incorporacién de nuevos mecanismos que tienen por
objeto potenciar la calidad y eficacia en la prestacion de los servicios portuarios y comerciales, favoreciendo la reduccion
global efectiva del coste del paso de las mercancias por los puertos, en linea con las propuestas y criterios incluidos en la
politica europea de transportes y, en particular, que fomente el cabotaje comunitario y potencie las ventajas de la situacién
geoestratégica de los puertos espafioles para el trafico maritimo internacional.

Los elementos clave que desarrolla esta ley para conseguir los objetivos perseguidos son:

El desarrollo de la competencia interportuaria, potenciando la autonomia de gestién econdémico-financiera de los
organismos publicos portuarios sobre los principios de autosuficiencia econémica y de cobertura de costes por
trasferencia de los mismos a los usuarios bajo principios homogéneos y no discriminatorios basados en la recuperacion de
los costes de explotacion, los costes externos y los costes de las nuevas inversiones.

La potenciacién de la competencia intraportuaria a través de la regulacion de la prestacion de los servicios portuarios por
parte de la iniciativa privada en un régimen de libertad de acceso.

La introduccién de importantes y novedosos elementos en la regulacion de la gestion del dominio publico portuario para
conseguir un completo desarrollo del modelo concesional que favorezca la méaxima rentabilizacién socioecondémica de
este dominio publico dentro de los usos portuarios.

El incremento de la inversion privada en las instalaciones y equipamientos portuarios fomentada con una regulacion
econdmica clara y estable en el tiempo, que permita la planificacion financiera de esas inversiones a largo plazo.

La disminucion de costes del sistema portuario espafiol para mejorar la competitividad y la capacidad de inversion de las
infraestructuras al tratarse de un sistema econémicamente autosuficiente.

La ley se estructura a través de cuatro titulos, que regulan el régimen econémico del sistema portuario estatal; el régimen
de planificacién, presupuestario, tributario, de funcionamiento y de control; la prestacion de servicios y el dominio pablico
portuario estatal. También se incluyen diecinueve disposiciones adicionales, once transitorias, cinco finales, una
disposicion derogatoria y se acomparia a la ley un nuevo anexo de clasificacion de mercancias.



El titulo | de la ley dedica su capitulo | a proclamar los principios y objetivos del régimen econémico, que son, a la postre,
los ejes vertebradores de la ley, y se desarrollan a lo largo del articulado también en el régimen de prestacion de servicios
y en la gestion del dominio publico portuario estatal.

Ademas, la ley viene a dar respuesta a dos tipos de necesidades. En primer lugar, compatibiliza la doctrina constitucional
establecida por la STC 185/1995, de 14 de diciembre, sobre lo que debe entenderse por prestaciones patrimoniales
impuestas de caracter publico con el nuevo modelo de gestion de los puertos y con las exigencias del actual mercado
internacional del trafico maritimo. En segundo lugar, pretende conseguir una mejor adaptacion del sistema tarifario en su
conjunto a la mencionada doctrina, teniendo en cuenta la experiencia acumulada en la financiacion de nuestro sistema
portuario.

Por lo que se refiere al primero de estos aspectos, la Ley 62/1997, de 26 de diciembre, adapté los canones portuarios a la
doctrina que se deriva de la STC 185/1995, de 14 de diciembre. Ahora, en el nuevo modelo, la ley es consciente de la
necesidad de dotar a dicho sistema de la necesaria flexibilidad en la fijacion de la cuantia de las prestaciones cobradas
por la utilizacién del dominio y por la prestacion de servicios portuarios. Asi lo exige la intensa competencia desarrollada a
nivel internacional. Por ello, es procedente compatibilizar las exigencias de la reserva de ley con la citada flexibilidad.

Para lograr dicha compatibilizacion, la nueva ley incorpora, con creces, el minimo de regulacién exigido por la doctrina
constitucional, garantizando la prohibicion de cualquier discrecionalidad o libre actuacién de las Administraciones
portuarias. Pero, asimismo, y dentro de los limites marcados por dicha doctrina, permiten un margen de maniobra
suficiente a aquéllas para que, en funcién de criterios técnicos y de mercado, fijen la cuantia concreta y singular de cada
una de las tasas 'y, en particular, de las bonificaciones para potenciar a Espafia como plataforma logistica internacional y
para la captacion de traficos internacionales.

Por lo que se refiere al segundo de los aspectos sefialados, la regulacién de las tarifas necesitaba de una revision
conjunta a la luz de la mencionada doctrina constitucional y en la linea mantenida por las Ultimas normas legales
promulgadas en la materia. Por ello, esta ley tiene, entre uno de sus objetivos, configurar adecuadamente los recursos
econdémicos portuarios, siempre dentro del debido respeto al principio de reserva de ley, cuando sea necesario.

Para conseguir el objetivo anterior, la ley se ha decantado por un sistema econémico donde también encontramos, como
en el anterior, tasas y precios privados, pero con un avance en el actual modelo de gestion en el que se concibe a las
Autoridades Portuarias, ademas de como promotoras de estrategias globales tendentes a establecer y profundizar en las
ventajas competitivas de los puertos atribuidos a su gestién, como proveedoras de infraestructuras y reguladoras del
dominio publicoy, en el caso de los servicios portuarios basicos, sélo subsidiariamente como prestadoras de servicios. Asi
las antiguas tarifas de servicios que implicaban la utilizacion del dominio publico se convierten, previa redefinicion de sus
hechos imponibles, en verdaderas tasas por utilizacion especial de las instalaciones portuarias, desapareciendo en ellas la
actividad prestacional. De otro, también alcanzan dicha calificacién las prestaciones exigibles por aquellos servicios
escasos, actualmente que deben calificarse, normalmente por estar ligados al ejercicio de funciones publicas, como
obligatorios, en la medida en que no se prestan en concurrencia con el sector privado. Este grupo de prestaciones, como
no podia ser de otra manera, encuentra en la ley la determinacion de sus elementos esenciales.

El resto de servicios que se prestan en los puertos de titularidad estatal por las Autoridades Portuarias no se benefician de
una situacion de monopolio de hecho ni de derecho, sino que, al contrario, coexisten con la iniciativa privada. Por ello, y
en la medida en que tampoco se trata de servicios que vengan exigidos por ninguna normativa, no pueden calificarse
como prestaciones patrimoniales impuestas de caracter publico. En consecuencia, siguen manteniendo en la hueva ley su
consideracion de precios privados, derivados de servicios prestados en régimen de derecho privado, y no sometidos a la
reserva de ley.

El presente titulo se estructura en cinco capitulos, dedicados, respectivamente, a los principios y objetivos; a los recursos
del sistema portuario estatal; al Fondo de Compensacién Interportuario; a las tasas portuarias; y a los precios privados por
servicios prestados por las Autoridades Portuarias.

El primero de los capitulos comienza con la regulacion de los principios y objetivos del régimen econdémico del sistema
portuario de titularidad estatal, entre los que destacan los de autonomia de gestiébn econdémico-financiera de los
organismos publicos portuarios, autofinanciacion del sistema portuario, optimizacion de la gestion econémica, solidaridad
entre los organismos publicos portuarios, competencia en los puertos de interés general, libertad tarifaria, mejora en la
competitividad de los puertos de interés general, y fomento de la participacion de la iniciativa privada.

A continuacién, en el capitulo Il se enumeran los recursos del sistema portuario estatal, debiendo resaltarse los ingresos
derivados del nuevo Fondo de Compensacion Interportuario, que constituye un elemento basico de solidaridad
interportuaria y de garantia de financiacién de las infraestructuras. Es gestionado por Puertos del Estado y se financia con
determinadas aportaciones de dicho organismo, asi como de cada una de las Autoridades Portuarias.

Destaca como novedad el nuevo sistema de financiacion de Puertos del Estado a través de la asignacion de un porcentaje
de las tasas recaudadas por las Autoridades Portuarias.



El capitulo dedicado a las tasas portuarias es ciertamente relevante. Contiene una clasificacion bipartita de las mismas, de
tasas por utilizacion privativa o aprovechamiento especial del dominio publico portuario y tasas por servicios no
comerciales.

Dentro de las primeras se regulan las tasas por ocupacion privativa del dominio publico portuario, por utilizacion especial
de las instalaciones portuarias y por aprovechamiento especial del dominio publico en el ejercicio de actividades
comerciales, industriales y de servicios. Por lo que se refiere a las segundas, son tasas por la prestacion de servicios no
comerciales, la tasa por servicios generales y la tasa por servicio de sefializacion maritima.

El marco normativo en que se desenvuelven estas prestaciones esta constituido por la propia ley y, en lo no regulado, por
la Ley de Tasas y Precios Publicos, Ley General Tributaria y su normativa de desarrollo.

En lo relativo a las reglas generales de estos tributos, la ley establece la necesidad de que el importe de las tasas
respondan al objetivo de coordinacién del sistema de transportes de interés general y al principio de autosuficiencia del
sistema portuario, de forma que cubran los gastos ordinarios de cada puerto y les asegure una rentabilidad suficiente para
hacer frente a las inversiones futuras y a la devolucion de las deudas. El objetivo de rentabilidad para el conjunto del
sistema portuario se fija por ley y podra ser revisado en funcién de criterios de politica de transporte, de la previsible
evolucion de la demanda y de las necesidades inversoras del sistema. También se formula el principio de equivalencia,
clasico en estos tributos. Asi, el importe de las tasas por utilizacion privativa o aprovechamiento especial del dominio
publico se fija por referencia al valor de mercado o de la utilidad que represente en cada Autoridad Portuaria. La cuantia
de las tasas por servicios no comerciales no puede exceder, en su conjunto, del coste de los servicios o, en su defecto,
del valor de la prestacion recibida.

La regulacién de las tasas por utilizacion de instalaciones portuarias que fija la ley favorecen la inversion privada en
infraestructuras sobre un modelo de gestion portuaria organizado en terminales especializadas concesionadas, ya que la
cuantia de aquéllas viene determinada en funcién del grado de utilidad que le presta al concesionario la infraestructura
portuaria.

En relacién con las exenciones, la ley regula una lista cerrada y taxativa por cada una de las tasas previstas en la misma.
Dichas exenciones tienen marcado caracter subjetivo a favor de entidades publicas o privadas sin fines lucrativos y de
caracter humanitario.

En cuanto a la gestion y revision de las tasas, existe una remisiéon general a la Ley General Tributaria y disposiciones de
desarrollo en cuanto no se opongan a la propia Ley de Puertos.

La regulacion de los sujetos pasivos de cada una de las tasas ha pretendido asegurar el cobro de estas prestaciones,
acudiendo a los mecanismos clasicos de sustitucién y solidaridad tributarias, favoreciendo, asimismo, el modelo
concesional de gestion portuaria.

Mencién especial merecen algunas medidas incluidas en la regulacion de la tasa por utilizacion especial de las
instalaciones portuarias, dirigidas a incrementar la competitividad entre nuestros puertos y de éstos con los restantes del
mercado internacional. Asi, aunque se parte de una regulacion muy rigida, la ley introduce medidas flexibilizadoras,
consistentes en la regulacion de unos coeficientes correctores y unas bonificaciones. Los coeficientes correctores
permiten disminuir el importe de las tasas a aquellos puertos que presenten una mejor media de rentabilidad, asi como
incrementarlo a aquellos otros cuya situacion sea la opuesta. De esta forma, se permite potenciar la competitividad de los
puertos y se les brinda un instrumento con el que contribuir a su objetivo de autofinanciacion.

Por su parte, las bonificaciones responden a seis tipos de objetivos. En primer lugar, se prevén beneficios para potenciar
el papel de Espafia como plataforma logistica internacional. En segundo lugar, también se introducen bonificaciones para
potenciar la intermodalidad, es decir, para fomentar la integracién de nuestros puertos en las cadenas logisticas
nacionales e internacionales. En tercer lugar, se permite que cada Autoridad Portuaria, sin superar nunca el limite
porcentual que fija la propia ley, conceda beneficios para captar y consolidar traficos de cada puerto. En cuarto lugar,
también se prevén, en la propia ley, bonificaciones fijas por razén de circunstancias de alejamiento e insularidad, en las
gue ya se han incorporado las previstas en la Ley 30/1998, de 29 de julio, de Régimen Especial de las illes Balears. En
quinto lugar también se introducen bonificaciones para incentivar mejores practicas medioambientales, al objeto de
conseguir que tanto la entrada y salida de los buques como la manipulacién de la mercancia se realicen con un mayor
respeto al medio ambiente, en consonancia con las directivas comunitarias sobre la materia. Por Gltimo, se incluyen
bonificaciones para fomentar que los sujetos pasivos de las tasas del buque, del pasaje y de la mercancia obtengan
certificados de calidad homologados en la prestacion de sus servicios.

El quinto y ultimo de los capitulos de este titulo se encuentra dedicado a los precios privados por servicios prestados por
las Autoridades Portuarias, cuyo ambito se extiende a aquellos servicios que, no siendo obligatorios, sino puramente
comerciales, se prestan en régimen de concurrencia con el sector privado y, por tanto, sometidos a derecho privado.



Dandose los anteriores requisitos, no rige el principio de reserva de ley, por lo que las tarifas seran aprobadas con total
libertad por las Autoridades Portuarias. No obstante, la ley si establece alglin parametro para su cuantificacion. El mas
importante consiste en laimposibilidad de que las tarifas puedan ser inferiores al coste del servicio. Este limite s6lo admite
excepciones en aquellos casos, reflejados en los planes de empresa, de subactividad en ausencia de iniciativa privada.
Con ello se incorpora a la ley definitivamente el principio de libertad tarifaria en los puertos espafioles.

El titulo Il regula los regimenes de planificacion, presupuestario, tributario, de funcionamiento y de control de los puertos
de interés general apropiados para la adecuada coordinacion del sistema portuario estatal sobre la base de la autonomia
de gestion de los organismos publicos portuarios.

El titulo se inicia con el capitulo | dedicado al régimen de planificacion. Se pretende en el mismo dotar de sisteméatica a
esta materia, regulada en la vigente Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante con cierta dispersion. Asimismo,
se introducen novedades mediante la creacion de nuevos instrumentos de planificacion que permitan promover un marco
de leal competencia interportuaria y definir los objetivos generales del sistema portuario, ajustando la inversion a las
necesidades y favoreciendo la coordinacion e integracion de los puertos en el sistema de transportes de interés general, al
tiempo que se potencia la capacidad de cada Autoridad Portuaria para favorecer la competitividad de los puertos que
gestiona.

El marco estratégico del sistema portuario de interés general se elaborara por Puertos del Estado con la participacion de
las Autoridades Portuarias, que lo remitird al Ministerio de Fomento para su aprobacion. Este sera un instrumento nuevo
mediante el cual se defina el modelo de desarrollo estratégico, los criterios de actuacion y los objetivos generales del
conjunto del sistema portuario estatal, de conformidad con la politica econédmica y de transportes del Gobierno.

Pero los objetivos generales requieren una concrecion y un desarrollo a través de los instrumentos de planificacion que
desarrollardn los organismos publicos portuarios: plan estratégico, plan director y plan de empresa, este Ultimo ya
implantado en la regulacién actual.

El contenido de los planes se acordara entre cada Autoridad Portuaria y Puertos del Estado mediante la aplicacion del
sistema paccionado actualmente operativo para los planes de empresa y que tan buenos resultados ha dado en el
desarrollo y consecucién de los objetivos econémicos de cada puerto.

En desarrollo de su plan estratégico, las Autoridades Portuarias elaboraran un proyecto de plan director para cada uno de
los puertos que gestionen. El plan director se configura como el instrumento para la prevision de la construccién de un
nuevo puerto, la ampliacion o la realizacién de obras de infraestructura de uno existente.

Se mantiene dentro de los instrumentos de la planificacion en el sistema portuario estatal, el plan de empresa que tanto ha
ayudado a la mejora de la gestidn de los puertos de interés general.

A continuacion, el capitulo 1l del mismo titulo se refiere al régimen presupuestario de los organismos portuarios. El
régimen juridico aplicable a los organismos portuarios en materia presupuestaria, conforme al articulo 6. 6 de la Ley
General Presupuestaria, redactado por la Ley 24/2001, de 27 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y del
orden social para el afio 2002, es el previsto en la propia Ley de Puertos y en las disposiciones de la Ley General
Presupuestaria que resulten de aplicacion.

Se diferencian en este capitulo las obligaciones en materia presupuestaria del organismo publico Puertos del Estado y de
las Autoridades Portuarias. En ambos casos, se ha adaptado la regulacion establecida en la Ley de Puertos a las
modificaciones operadas en el texto refundido de la Ley General Presupuestaria en virtud de la Ley 14/2000, de medidas
fiscales, administrativas y del orden social para el afio 2001.

Puertos del Estado elaborarda anualmente los presupuestos de explotacion y de capital y el programa de actuacion
plurianual consolidados del sistema portuario estatal. Es importante la mencion a que dichos presupuestos y programa se
habran de ajustar a las disposiciones de la Ley General de Estabilidad Presupuestaria que sean de aplicacion, asi como a
las directrices de la politica presupuestaria del Gobierno.

Por su parte, las Autoridades Portuarias aprobaran cada afio los proyectos de presupuestos de explotacion y capital y de
programa de actuacion plurianual, que se ajustaran a las previsiones econémico-financieras acordadas en los planes de
empresay a los objetivos generales de gestion que establezca Puertos del Estado. Los proyectos serdn remitidos a ese
organismo publico para su aprobacion.

El capitulo 11l consta de un Unico articulo relativo al régimen contable. En el mismo se recoge y amplia la regulacion de la
Ley de Puertos vigente. Los organismos portuarios ajustaran su contabilidad a las disposiciones del Codigo de Comercio,
a las del Plan General de Contabilidad y demas de aplicacion.



Se afiade la obligacion de incluir en el informe relativo a la ejecucién de la politica portuaria, que eleva anualmente
Puertos del Estado a las Cortes Generales, el balance, la cuenta de pérdidas y ganancias y el cuadro de financiacion
consolidados del sistema portuario estatal.

El régimen de control de las actividades econdmicas y financieras de los organismos portuarios se contiene en el capitulo
IV de la nueva ley. Se ejercera por la Intervencion General de la Administracion del Estado y el Tribunal de Cuentas,
conforme a lo dispuesto en la Ley General Presupuestaria. Asimismo, se especifica que Puertos del Estado ejercera la
funcién de control interno a travées de los planes de control, con el objeto de analizar la seguridad de los activos, la
fiabilidad de la informacién financiera y el cumplimiento de la normativa aplicable.

El capitulo V de la nueva ley se refiere al Régimen Tributario de las Autoridades Portuarias y de Puertos del Estado. Al
igual que en la Ley de Puertos de 1992, Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias tendréan el mismo régimen
tributario que el Estado. Ahora bien, a estas entidades se les aplicara el régimen de entidades parcialmente exentas en el
Impuesto sobre Sociedades, respecto de los ingresos procedentes de explotaciones econémicas en la prestacion de
servicios comerciales que estaran sujetos al Impuesto, a diferencia de los ingresos de naturaleza tributaria, que estaran
exentos. Ello obedece a la reciente modificacion de la Ley 43/1995, de 27 de diciembre, del Impuesto sobre Sociedades,
en la que se reconoce la exencion parcial de Puertos del Estado y de las Autoridades Portuarias.

Por Gltimo, a efectos del régimen tributario, siguiendo el régimen actual, se otorga al dominio publico portuario el mismo
régimen juridico que al dominio publico maritimo-terrestre.

Seguidamente, el capitulo VI contiene el régimen patrimonial de los organismos portuarios. El capitulo regula la definicién
del patrimonio propio de los organismos publicos portuarios, la adscripcion y afectacién de bienes a los organismos
publicos portuarios, la desafectacion de bienes de dominio publico adscritos a las Autoridades Portuarias y a Puertos del
Estado y la participacion en sociedades y otras entidades.

Tratamiento especifico requiere la regulacion de la participacion de los organismos portuarios en el capital social de
sociedades mercantiles. Se establece que podran participar en sociedades cuyo objeto esté ligado a actividades
portuarias, asi como logisticas, de transporte y tecnolégicas que promuevan la competitividad portuaria. Sin embargo, y en
el espiritu de liberalizacion y fomento de la competencia que preside la ley, se hace hincapié en que no podran participar
en sociedades relacionadas con la prestacion de servicios portuarios basicos.

El titulo Il finaliza con el capitulo VIl relativo al régimen de los recursos humanos. La exigua regulacion actual exigia un
mayor desarrollo normativo de la materia. Destaca en la nueva ley su pretensién de delimitar competencias y la
introduccién de novedades en materia de retribuciones, control del gasto de personal, convenios colectivos y
procedimiento para el nombramiento y separacién de los Directores de las Autoridades Portuarias.

Por ultimo, se ha reformado el régimen de nombramiento de los Directores de las Autoridades Portuarias con la exigencia
de una experiencia reconocida de, al menos, 10 afios en técnicas y gestion portuarias. Asimismo, se precisara mayoria
absoluta de los miembros del Consejo de Administracion para su nombramiento y cese, y la previa comunicacion de las
propuestas, tanto de nombramiento como de cese, al organismo publico Puertos del Estado.

v
La ley dedica su titulo Il a la prestacion de servicios.

La Ley de 1992, ciertamente, aport6 unas Autoridades Portuarias mas activas y unos servicios portuarios regidos por el
derecho privado; pero conservo del pasado una intensa vinculacion entre autoridades y servicios que requiere ahora de
una nueva asignacion del papel que corresponde al sector publico y al privado.

El proceso de liberalizacion, impulsado con ahinco desde la Unién Europea, consiste en una politica econémica que
concibe al Estado, no como agente econémico directo, sino como promotor, catalizador y garante de los derechos de
propiedad y libertad de empresa, centrando sus funciones en el desarrollo de politicas que favorezcan la estabilidad, la
libre competencia y el fomento de la inversidn en los puertos, a través de férmulas juridicas que hagan atractiva la
inversion de la iniciativa privada en los puertos de interés general, sin perjuicio de la simultanea articulacion de
mecanismos reguladores, habida cuenta de que los mercados de prestacion de servicios de transporte, como es el caso
del que aqui nos ocupa, vienen presentando o pueden presentar un alto grado de concentracién en la concurrencia de
operadores.

El fundamento politico de este proceso se encuentra en el principio de subsidiariedad, esto es, una vez que la experiencia
ha demostrado que los servicios portuarios pueden funcionar como mercado competitivo, no hay razén para que el Estado
mantenga, a través de las Autoridades Portuarias, la titularidad de unos servicios que se vienen prestando en régimen de
competencia, con alto grado de eficacia y rentabilidad, por el sector privado, pero a través de unos contratos de prestacion



de servicios, que, sin duda, en un marco empresarial competitivo introducen una presencia publica a todas luces
innecesaria.

La liberalizacion de los servicios portuarios implica para el Estado, a través de las Autoridades Portuarias, abandonar el
actual sistema de gestion de tales servicios y concentrar sus esfuerzos en la creacién de marcos juridicos y econémicos
que refuercen la introduccion y el desarrollo de la libre competencia como medio para lograr una mayor competitividad y
eficiencia econdmica de las empresas, dentro del mercado internacional. De esta manera, se eleva a la categoria de
principio general en la actuacién de las Autoridades Portuarias, el de la libertad de acceso a la prestacion de los servicios
portuarios, salvo limitacion de nimero de prestadores por razones derivadas de la disponibilidad de espacios, capacidad
de las instalaciones, seguridad o normas medioambientales.

Las razones antes citadas aconsejan abandonar el modelo subjetivo de organizacion de los servicios portuarios vigente y
abordar un modelo objetivo de regulacion, que introduzca la libre competencia en las actividades en que es posible y que
impongan sobre los operadores de cada sector las obligaciones de servicio publico, que junto a la libre competencia
garanticen la seguridad, la continuidad, la calidad, la cobertura universal, la adaptacion y la razonabilidad de precios.

La politica de la Unién Europea, reflejada en la propuesta de directiva de acceso al mercado de los servicios portuarios,
responde a este modelo objetivo, por cuanto busca el equilibrio entre la introduccién progresiva de la competencia y la
garantia del cumplimiento de las obligaciones de servicio publico.

En el proceso de vigencia de la Ley de 1992 destaca como hito relevante la modificacion operada por la Ley 62/1997, de
26 de diciembre, en la cual se aposté por politicas liberalizadoras que permitieran el definitivo establecimiento de un
marco de libre y leal competencia, incluyendo como novedad, entre las funciones de las Autoridades Portuarias, la de
favorecer la libre competencia y velar por que no se produjeran situaciones de monopolio en la prestacion de los distintos
servicios portuarios.

Transcurridos ya méas de cinco afios desde la entrada en vigor de esta modificacion, el escenario empresarial en los
puertos de interés general es alentador. Existen, sin duda, los mas importantes niveles de inversion privada en las
infraestructuras estatales y, en algunos casos, una incipiente competencia en gran parte de los servicios portuarios, 1o
cual, redunda, siempre que se produce, en beneficio de los consumidores logrando el abaratamiento del coste del paso de
las mercancias y el constante incremento de las mercancias movidas en los puertos espafioles.

Ha de observarse que en la nueva ley se modifica el concepto de servicio portuario de la Ley de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante, en la cual aparece vinculado a la titularidad y competencias de la Autoridad Portuaria y su prestacion
se desarrolla en régimen de gestion directa o indirecta, segun proceda, por el concepto mas amplio de servicios prestados
en los puertos de interés general que se clasifican en servicios portuarios basicos y generales, servicios comerciales y
servicio de sefalizacién maritima. De este modo, el nuevo concepto de servicio portuario es mas limitado que el recogido
en el anterior articulo 66 de la Ley de Puertos y de la Marina Mercante y se distingue de los servicios comerciales que con
la anterior ley eran también servicios portuarios.

La ley produce asi desde esta perspectiva un importante cambio en el modelo de gestion de los puertos, en el que el
papel de la autoridad publica, representada a través de las Autoridades Portuarias, se orienta a la provision y gestién de
los espacios de dominio publico, a la regulacion de la actividad econémica que constituyen los servicios portuarios basicos
gue se desarrollan en el puerto, que corren a cargo, esencialmente, del sector privado, reservandose a la Autoridad
Portuaria una actividad prestacional subsidiaria orientada principalmente a los casos de ausencia o insuficiencia de la
iniciativa privada. Todo ello, sin perjuicio del papel fundamental que, desde la aplicacién en su gestién de los principios de
eficiencia, agilidad y flexibilidad propios de una gestion empresarial, las Autoridades Portuarias han venido desarrollando
en la promocién de estrategias globales orientadas hacia el cliente comun, tendentes a asegurar la adaptacion
permanente de la oferta global portuaria a las necesidades y estrategias de la actividad econémica a que éstas sirveny a
contribuir a crear un ambito de cooperacion de todos los agentes de la comunidad portuaria, dirigido a la mejora de los
servicios portuarios y a la promocién de los puertos.

La renovacion que se propone, en sintonia con la politica comunitaria en materia portuaria, trata de introducir mayor
flexibilidad y competencia en los servicios portuarios, lo cual se traduce en una decidida apuesta por reforzar el
protagonismo privado en las actividades de tipo prestacional en los puertos, en contraposicion del protagonismo publico
derivado de la hasta ahora reservada titularidad de los servicios portuarios a favor de las Autoridades Portuarias.

En consecuencia, dichas Autoridades Portuarias dejaran de ser titulares de los servicios portuarios tradicionales. Estas
actividades, cada vez mas diversificadas y complejas, seran confiadas a la iniciativa privada en régimen de libre
competencia, siempre que sea posible y garantizando, en todo caso, la seguridad en los puertos, particularmente de los
servicios técnico-nauticos.

La gran novedad de la ley es, ademas, que la liberalizacion se extiende a todos los servicios portuarios basicos sin
excepcion, siguiendo los criterios de la politica de la Unién Europea, sin perjuicio de las especificidades de cada uno de
ellos, y en el contexto de un mismo marco juridico. Asi se supera el esquema dual de regimenes juridicos que existia en la
Ley de Puertos de 1992 para los servicios portuarios en general y para el servicio de estiba y desestiba en particular, que



se regia por su legislacion especifica.

En cuanto al contenido de la ley, tras tipificar los servicios que se prestan en los puertos en su primer articulo, introduce
como elemento central de la nueva regulacion la calificacion de los servicios portuarios, todos ellos, como actividades de
interés general. Con dicha calificacion desaparece cualquier residuo de «publicatio» llegado hasta nosotros a través de la
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 1992 y se reconoce paladinamente el protagonismo de la iniciativa
privada en este tipo de actividades, en plena sintonia con la posicion politica coman de la Unién Europea en cuanto al
acceso al mercado de los servicios portuarios.

Ha de reiterarse que no todos los servicios que pueden desarrollarse en los puertos son necesariamente servicios
portuarios; lo son los necesarios para el normal desenvolvimiento de los puertos, en su actividad intrinseca de atencion a
las necesidades del trafico maritimo, servicios que la ley divide en dos tipos: los servicios «generales del puerto» y los que
la ley califica como «servicios béasicos». Cualquier otra actividad podra desarrollarse en el puerto siempre que no
perjudique a su buen funcionamiento y a partir de la correspondiente autorizacién, pero sin la regulaciéon que la ley
confiere a los servicios portuarios ni las responsabilidades que sobre ellos impone a las Autoridades Portuarias. Estas
actividades se identifican en el texto de la ley con el calificativo genérico de «servicios comerciales», a los que se dedica
una escueta regulacién. Cierra este titulo un capitulo dedicado al servicio de sefializacién maritima, cuyas particularidades
las hacen acreedoras de tal tratamiento.

Dentro de la regulacion de los servicios portuarios debe destacarse que los generales del puerto se confian a las
Autoridades Portuarias como obligacion que la ley les impone. Se caracterizan, bien por incorporar ejercicio de autoridad,
bien por ser indivisibles, remitiendo ambas notas a un Unico agente, que no puede ser otro que la autoridad responsable
del puerto. Los servicios béasicos, por su parte, se definen por su relacion directa con las operaciones del trafico portuario y
se clasifican en cinco grupos: servicio de practicaje; servicios técnico-nauticos; al pasaje; de manipulacion y transporte de
mercancias; y de recepcion de desechos. Se realizan por operadores privados amparados por la correspondiente licencia
y en régimen de competencia; s6lo en caso de insuficiencia de la iniciativa privada la ley permite su prestacion directa por
las Autoridades Portuarias, en forma excepcional y transitoria, lo que es una obligaciéon para las mismas cuando lo
requieren las circunstancias del mercado y en tanto éstas se mantengan.

Los servicios portuarios basicos quedan cuidadosamente regulados. Su estatuto juridico se sostiene sobre dos
instrumentos fundamentales: de un lado, los pliegos reguladores que aprueba Puertos del Estado con alcance general y
las prescripciones particulares que elabora cada Autoridad Portuaria adaptando los anteriores a sus propias
circunstancias, constituyen el conjunto normativo del que tomara su cuerpo la licencia de cada operador. De otro lado, las
obligaciones de servicio publico, que la ley establece con caracter inicial y que son ampliables en los supuestos
igualmente determinados en la ley, garantizan que los intereses publicos del trafico portuario y del puerto como unidad no
se veran quebrantados por la prestacion privada de estos servicios. Entre estas obligaciones figuran las de atender a toda
demanda razonable, mantener la continuidad del servicio salvo fuerza mayor, cooperar con las autoridades y otros
operadores para preservar la seguridad y funcionamiento del puerto ante circunstancias excepcionales adversas y otras
de este tenor, incluidas determinadas obligaciones relacionadas con la gestion y la economia de los servicios.

El estatuto de derechos y obligaciones de los operadores de servicios portuarios basicos se plasma para cada uno de
ellos en la correspondiente licencia. Estas son de caracter reglado y recogen los derechos y obligaciones derivados de la
normativa que acaba de expresarse (pliegos reguladores, prescripciones particulares, obligaciones de servicio publico),
adecuados al concreto puerto y servicio en que se pretende operar. Pueden solicitarse para grupos de servicios o para
servicios especificos por personas o empresas que cumplan unos requisitos minimos de solvencia y disponibilidad de
medios, junto a los demas impuestos por la ley. Su cumplimiento habilita para la obtencion de la licencia, salvo que sea
objetivamente necesario limitar el nimero de prestadores, lo cual sélo podra hacerse por las Autoridades Portuarias en los
casos que la ley determina y mediante los procedimientos y tramites en ella sefialados; dado este supuesto, la
adjudicacion de licencias se haré por concurso en régimen de publicidad, transparencia y no discriminacion.

Siendo las licencias el nuevo titulo habilitante para la prestacion de los servicios portuarios basicos, la ley se ocupa de
determinar con cierto detalle todos sus elementos: el plazo de duracién, el procedimiento de otorgamiento, su clausulado,
sus posibilidades de modificacion y transmision y sus formas de extincion. Es importante destacar que, con arreglo a los
principios de objetividad y proporcionalidad, la ley declara modificables las licencias en dos supuestos: por alteracién
sustancial del estatuto normativo del servicio y a solicitud del interesado, conforme a los requisitos previstos en las
prescripciones particulares del servicio; en ambos casos, la ley prevé férmulas para evitar que se produzcan resultados
injustos para los operadores o los usuarios de los servicios.

En las secciones 40. y 50. del capitulo Il, la ley aborda dos regulaciones de gran interés, que representan interesantes
novedades normativas. La primera es la integracion de servicios y la autoprestacion y la segunda los mecanismos de
control de la competencia efectiva en los servicios portuarios. La integracion de servicios se produce cuando una terminal
privada, que opera exclusivamente buques de su propio grupo empresarial, pasa a prestar servicios técnico-nauticos a
estos mismos buques. La autoprestacion se produce cuando el usuario que pudiendo contratar la prestacion de servicios
portuarios con empresas autorizadas para la prestacion del servicio en el puerto, opta por prestarselos a si mismo con su
personal embarcado y sus propios medios, sin celebrar contratos con terceros. La ley crea una licencia especifica para



ellas, estableciendo las circunstancias en que procede su otorgamiento y aquellas en que puede denegarse, asi como las
compensaciones econémicas que, en su caso, procedan para los prestadores de los servicios abiertos al trafico general
gue resulten perjudicados por la integracion.

La ley encomienda a Puertos del Estado y a las Autoridades Portuarias la mision de salvaguardar la competencia en los
servicios basicos. Esta misién se hace compatible con la de las demas autoridades en cuanto todos los actos detectados
contrarios a la Ley 16/89, de 17 de julio, de Defensa de la Competencia, deben ser puestos en conocimiento del Servicio
de Defensa de la Competencia para su tramitacion conforme a los preceptos de dicha ley. En el marco de esta mision, la
ley instituye entre otras cosas, un Observatorio Permanente del mercado de los servicios portuarios basicos, 6rgano
adscrito a Puertos del Estado con la participacion de las Autoridades Portuarias y las organizaciones representativas de
los prestadores, trabajadores y usuarios de los mismos, de cuya actividad podran derivarse dos posibilidades: de una
parte, la emisién de directrices con interpretaciones respecto a las conductas aceptables y rechazables y/o reglas de
aceptacion voluntaria por los operadores y Autoridades Portuarias espafiolas; de otra parte, la aprobacion de circulares de
caracter normativo, obligatorias tras su publicacién en el «Boletin Oficial del Estado». Ambos instrumentos, inordinados a
una competencia racional entre prestadores de servicios y entre puertos que atienden a los mismos traficos, resultan de
especial interés en tiempos de rapidos cambios, de continua aparicion de nuevas técnicas y de constante apertura de
nuevos mercados en el tréfico maritimo nacional e internacional.

El capitulo dedicado a los servicios portuarios generales y bésicos finaliza con una seccion dedicada a precisar
exactamente qué debemos entender por cada uno de estos servicios. Rotulada «disposiciones particularess.

en ella se definen, conceptual y técnicamente, los servicios de practicaje, remolque portuario, amarre y desamarre,
servicios al pasaje, carga y descarga, estiba, desestiba y transbordo de mercancias, deposito, transporte horizontal y
recepcion de desechos. En algunos de ellos se especifica con cierto detalle su modo de operacion, lo que afecta en
especial al servicio de recepcion de desechos, de singular importancia ecoldgica hoy dia, como se pone de manifiesto a
través del Real Decreto 1381/2002, de 20 de diciembre, sobre instalaciones de recepcién de desechos generados por los
bugues y residuos de carga, que traspuso al ordenamiento interno la Directiva 2000/59/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 27 de noviembre de 2000; en otros, se diferencia especificamente lo que queda incluido y excluido en el
servicio, siendo de sefialar las precisiones incluidas en este sentido en el servicio de carga y descarga, estiba, desestibay
transbordo de mercancias.

Merece, sin duda, un comentario mas extenso el servicio de carga, descarga, estiba, desestiba y transbordo de
mercancias, que se configura de forma independiente al de los otros servicios de manipulacién de mercancias. El servicio
publico de estiba y desestiba regulado hasta ahora como servicio publico de titularidad del Estado pasa a convertirse en la
ley en un tipo de servicio portuario basico, concebido como una actividad comercial de interés general cuya iniciativa
corresponde a los particulares.

Con la nueva regulacion se alcanzan dos objetivos claves: por un lado, extender la normativa general sobre servicios
portuarios al de la estiba portuaria, que siempre se habia visto tratada en forma singular. Y, por otro, se adapta la actual
legislacién al marco europeo disefiado por la politica de la Unién Europea.

Por otra parte, se crea una titulacion de formacién profesional especifica para los trabajadores que intervengan en la
realizacion de los servicios portuarios basicos, con el fin de adaptar la adquisicion de estos conocimientos al régimen
general, eximiendo, no obstante, de su obtencion a los trabajadores que a la entrada en vigor de la norma vengan
prestando servicios en esta actividad.

Un avance de gran relevancia es la basculacién de la mayor presencia publica hacia el reconocimiento del mayor y debido
peso de la presencia privada en la entidad que gestiona la bolsa de trabajadores que realiza las actividades que integran
el servicio. A su vez, dicha entidad, actualmente sociedad anénima estatal, se transforma en agrupacién portuaria de
interés econdmico, sujetandose al régimen juridico que configura la propia Ley 12/1991, de 29 de abiril, que la regula,
excepto en determinadas cuestiones que exigen de un equilibrio impuesto en garantia del interés general.

La regulacion de los servicios comerciales a prestar dentro de los recintos portuarios, contenida en el capitulo 11l del titulo
Il de la ley es muy breve, como corresponde a la libertad de iniciativa publica o privada que para su prestacion se
reconoce y constituyen, en el caso de las Autoridades Portuarias, el ambito de aplicacion del principio de libertad tarifaria.
La ley se limita a dejar sentado que quedan sometidos a autorizacion, cuya finalidad es garantizar su compatibilidad con la
seguridad del puerto y los usos portuarios preferentes, y que pueden ser iniciativa de terceros o de las propias
Autoridades Portuarias, en este Ultimo caso siempre que tengan una relacion directa con la funcionalidad del puerto. En
todo caso se prestaran en régimen de concurrencia, sin que estén previstos para ellos limitaciones u obligaciones
especificas, salvo, naturalmente, las derivadas de la adecuada proteccién y conservacion del dominio publico portuario
sobre el que se realizan. Por lo que hace, en fin, al servicio de sefializacion maritima con el que se

cierra el titulo, su regulacion es también muy escueta y en la linea de la existente, sobre la que no se incluyen grandes
novedades, si bien, se establecen algunas precisiones consideradas necesarias en relacion con los puertos de la
competencia de las comunidades autbnomas.
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El titulo IV esta dedicado al dominio publico portuario estatal.

Las necesidades de una nueva regulacion del dominio publico portuario surgen, ademas de por el rodaje de mas 10 afios
de la propia Ley de Puertos, por la necesidad de adaptarlo a los cambios en el modelo de gestion de los puertos.

Por otra parte, mientras que la legislacion de costas tiene como objetivo esencial recuperar el uso del litoral, por lo que se
afirma la necesidad de garantizar el uso comun general o uso publico de las playas y costas, la finalidad esencial o
primordial de los puertos es justamente realizar un conjunto de operaciones econdmicas complejas y de gran relevancia,
que resultan en muchos casos incompatibles con el uso comin general. En los puertos se trata de transformar las
pertenencias del dominio publico litoral a fin de convertirlas en soportes e infraestructuras que garanticen el trafico
maritimo en condiciones de seguridad y eficiencia lo que, a veces, es dificil de compatibilizar con el mantenimiento
inalterado del medio natural. Por ello, la consideracion de los puertos e instalaciones portuarias de titularidad estatal como
verdaderas obras o infraestructuras publicas ha de incidir sobre el régimen juridico de utilizacién y sobre su forma de
ocupacion y explotacion.

Ademas, las necesidades de una nueva regulacién del dominio publico portuario se ponen ain mas de manifiesto a la
vista del papel que en la nueva ley las Autoridades Portuaria asumen en relacién con la gestion del dominio publico
portuario, ya que desarrollaran funciones de provisién, gestion y ordenacion de los espacios portuarios, para lo cual la ley
debe regular instrumentos juridicos que permitan, a través de la planificacion, el cumplimiento de estos objetivos que no
existen en la legislacion costera.

Finalmente, el nuevo papel asignado a las Autoridades Portuarias como entes reguladores supondré en la practica una
tendencia hacia la disminucion de la financiacion puablica en inversiones portuarias, y un marcado protagonismo de la
iniciativa privada en la ejecucion de obras portuarias.

El titulo arranca con la exposicion del modelo de gestion del dominio publico portuario estatal. Este modelo esta orientado
a promover la participacion del sector privado en la financiacion y explotacion de instalaciones portuarias y en la
prestacién de servicios a través del otorgamiento de concesiones y autorizaciones demaniales y de concesién de obra
publica.

Bajo la rubrica «de los bienes que integran», el capitulo Il se refiere a la determinacion del dominio publico portuario
estatal. En primer lugar, afirma que los puertos de interés general forman parte del dominio publico maritimo-terrestre,
integran el dominio publico portuario y se regulan por esta ley. Ademas, enumera como bienes demaniales los terrenos,
obras e instalaciones fijas y espacios de agua incluidos en la zona de servicio de los puertos, sin olvidar que también
tendran la consideracion de dominio publico portuario los terrenos y obras destinadas a la sefializacion maritima.

El nuevo régimen de utilizacién del dominio publico se regula en el capitulo 1ll. En cuanto a los usos en el dominio publico
portuario, s6lo podran realizarse actividades, instalaciones y construcciones acordes con los usos portuarios, teniendo
esta consideracion los comerciales, pesqueros, nautico-deportivos y complementarios o auxiliares de los anteriores,
incluidos los relativos a actividades logisticas y de almacenaje y los de empresas industriales o comerciales instaladas en
el puerto por su relacion con el trafico portuario.

El capitulo IV se refiere al Plan de utilizacion de los espacios portuarios, que como en la ley vigente constituye un
instrumento al que la ley le atribuye dos fines esenciales: la delimitacion de la zona de servicio de los puertos de titularidad
estatal y la ordenacién portuaria y no urbanistica de la zona de servicio, que incluird los espacios de tierra y de agua
necesarios para el desarrollo de los usos portuarios, los espacios de reserva para el desarrollo de la actividad portuaria y
los destinados a otros usos no portuarios.

Seguidamente, el capitulo V esti dedicado a las autorizaciones de ocupacién del dominio publico portuario por la
Autoridad Portuaria, estableciendo dos clases de autorizaciones. Por una parte, la utilizacién de instalaciones portuarias
fijas por los buques, el pasaje y las mercancias, que se regira por el Reglamento de Explotacion y Policia y las
Ordenanzas portuarias. Por otra parte, la ocupacion del dominio publico portuario con bienes muebles o instalaciones
desmontables o sin ellos, por plazo no superior a tres afios.

La ocupacion del dominio publico portuario por plazo no superior a tres afos, con bienes muebles o instalaciones
desmontables o sin ellos, estardn sujetas a autorizacion previa de la Autoridad Portuaria. Como en la vigente Ley de
Puertos, las autorizaciones se otorgaran por el Consejo de Administracion, con la salvedad de que su plazo de vigencia
sea inferior a un afo, en cuyo caso la competencia correspondera al Presidente. Asimismo, se establece el procedimiento,
convocatoria de concursos y condiciones para el otorgamiento de autorizaciones.

A continuacion, el capitulo VI se refiere a las concesiones demaniales, que son aquéllas otorgadas por la Autoridad



Portuaria por la ocupacién del dominio publico portuario, con obras o instalaciones no desmontables o por plazo superior a
tres afios. A diferencia de la vigente Ley de Puertos y de la legislacion de costas, el plazo maximo de vigencia de las
concesiones se amplia hasta 35 afios. Esta ampliacion del plazo trata de dar cobertura e incentivar que la iniciativa
privada pueda afrontar inversiones significativas en grandes obras de infraestructura portuarias, como diques,
accesibilidad maritima, muelles o rellenos de grandes superficies, que con la Ley de Puertos de 1992 nunca se han
acometido en los puertos espafioles, por ser el plazo de 30 afios insuficiente para permitir la amortizacién de la inversion
que exigen estas obras.

Con respecto al procedimiento para otorgamiento de concesiones demaniales, la nueva ley introduce la novedad de que si
dicho procedimiento se inicia a instancia de particular, la Autoridad portuaria debera iniciar un tramite de competencia de
proyectos.

Resulta fundamental la nueva regulacién de la ley en relacién con la convocatoria de concursos para el otorgamiento de
concesiones. Frente a la vigente Ley de Puertos, la nueva establece, taxativamente, los supuestos en que la Autoridad
Portuaria debera convocar concursos.

Entre las disposiciones comunes a las concesiones, en primer término se regula la modificacion de las concesiones,
diferenciando, en cuanto al procedimiento de tramitacion, las sustanciales y las que no lo son. Ante el actual vacio
normativo sobre los supuestos en que las modificaciones tienen el caracter de sustanciales, se da un paso adelante en la
determinacion de los mismos, efectuando una enumeracion tasada, que evita la inseguridad juridica existente.

Ademas, se regula la revisién de concesiones como supuesto modificativo, que procede cuando concurren causas ajenas
a la voluntad del concesionario, a saber, alteracion de los supuestos determinantes del otorgamiento, fuerza mayor y
adecuacion a los planes de utilizacion, especial o director.

Se potencian los instrumentos de ordenacion de los espacios portuarios, incluyéndose entre las causas de revision de
concesiones, la adecuacion al Plan de utilizacion de los Espacios Portuarios o al Plan Especial de Ordenacion de la Zona
de Servicio del Puerto, asi como cuando lo exija su adecuacion a las obras previstas en el Plan Director.

Con mayor sistematica y profundidad se regula el régimen de transmision y gravamen de las concesiones. Para que la
Autoridad Portuaria autorice la transmision de una concesion demanial se deberan cumplir las condiciones minimas
previstas en la nueva ley y, en particular, que se garantice la libre competencia.

La ley regula, ademas, con mas precision y detalle los derechos de adquisicion preferente tanteo y retracto a favor de la
Autoridad Portuaria, las adquisiciones por remate judicial, administrativo o por adjudicacion de bienes por impago de
créditos hipotecarios y las garantias, regulando el importe al que deberan ascender tanto las garantias provisional y
definitiva de construccién, como la garantia de explotacion. Para hacer efectivas dichas garantias, las Autoridades
Portuarias tendran preferencia sobre cualesquiera otras deudas.

El capitulo VII desarrolla el régimen de extincién de autorizaciones y concesiones. La regulacion de las causas de
extincion se mantiene en términos analogos a los establecidos en la legislacion de costas. Destaca entre ellas el rescate
de las concesiones. De la nueva regulacion se debe hacer hincapié, por un lado, en el procedimiento y, por otro, en las
reglas para la determinacion del valor del rescate. En cuanto al procedimiento, al Consejo de Administracion de la
Autoridad Portuaria le correspondera la declaracién de interés portuario, y al Presidente, el acuerdo de necesidad de
ocupacion. La declaracion de urgencia de la ocupacion, cuando proceda, correspondera adoptarla al Ministro de Fomento.
Por lo que respecta a la fijacion del valor del rescate, la Autoridad Portuaria y el titular podran convenir el valor del mismo.
En caso de no llegar a acuerdo, el valor del rescate sera fijado por la Autoridad Portuaria de conformidad con los criterios
gue especificamente se determinan. Correspondera al Consejo de Administracion dictar la correspondiente resolucion.

El capitulo VIII consta de un Gnico articulo relativo al contrato de concesién de obras publicas portuarias. La ley pretende
con ello adaptar esta nueva modalidad de contrato a las obras publicas portuarias. Dicho contrato tendra como objeto,
siempre que se encuentren abierta al uso publico o aprovechamiento general, la construccion de un nuevo puerto o de
una parte nueva de un puerto que sean susceptibles de explotacién totalmente independiente y la construccion de
infraestructuras basicas de defensa, de abrigo, de accesos maritimos, de muelles y otras instalaciones de atraque.

El capitulo IX esta dedicado a la regulacion de los medios de ejecucion. La ejecucion forzosa de las resoluciones de las
Autoridades Portuarias se regira por la Ley 30/1992. Como en la legislacion de costas, se prevé expresamente el
desahucio administrativo para quienes ocupen de forma indebida y sin titulo bastante el dominio publico portuario,
especificando que el plazo de audiencia sera de 10 dias.

Para finalizar, la ley regula con especial atencion en el capitulo X los medios de prevencion y lucha contra la
contaminacion en el dominio publico portuario, asi como la recepcion de desechos y residuos procedentes de buques, con
el fin de garantizar la proteccion medioambiental y la seguridad en los puertos. Junto a ello, se regulan las obras de
dragado y el vertido de los productos del mismo en el dominio publico portuario, que requeriran la autorizacién de la
Autoridad Portuaria. Por ultimo, se establece como novedad la regulacion de los planes de emergencia y seguridad de



acuerdo con lo previsto en la legislacion vigente.

TITULO |
Régimen econémico del sistema portuario de titularidad estatal

CAPITULO |
Principios y objetivos del régimen econémico
Articulo 1. Principios y objetivos generales.

El régimen econdémico del sistema portuario de titularidad estatal, integrado por los organismos publicos portuarios
Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias, debera responder a los siguientes principios y objetivos:

a) Autonomia de gestién econdémico-financiera de los organismos publicos portuarios.

b) Autofinanciacién del sistema portuario.

¢) Optimizacién de la gestiobn econdmica.

d) Solidaridad entre los organismos publicos portuarios.

e) Competencia entre los puertos de interés general.

f) Libertad tarifaria.

0) Mejora de la competitividad de los puertos de interés general.

h) Fomento de la participacion de la iniciativa privada.

Articulo 2. Autonomia de gestién econémico-financiera de los organismos publicos portuarios.

1. Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias administraran sus respectivos recursos econémicos y financieros con
autonomia de gestion, y dentro de su &mbito de competencia.

2. La gestion econdmica y financiera deberd cumplir los objetivos anualmente fijados en los planes de empresa, de
acuerdo con los instrumentos de planificacion plurianual del sistema portuario estatal aprobados, en el marco fijado por el
Ministerio de Fomento, en ejecucion de la politica portuaria del Gobierno.

Articulo 3. Autofinanciacidn del sistema portuario.

1. Los ingresos de las actividades ordinarias del sistema portuario estatal y de cada una de las Autoridades Portuarias
deberan cubrir, al menos, los siguientes conceptos:

a) Los gastos de explotacion y los gastos financieros.
b) Las cargas fiscales.
¢) La depreciacion de sus bienes e instalaciones.

d) Un resultado razonable que permita hacer frente al coste de las nuevas inversiones y a la devolucién de los empréstitos
emitidos y de los préstamos recibidos.

2. Para garantizar la autofinanciacion del sistema portuario y de cada una de las Autoridades Portuarias de acuerdo con
los respectivos planes de empresa. Puertos del Estado acordara con cada Autoridad Portuaria, en la forma prevista en el
articulo 36 de esta ley, el objetivo de rentabilidad anual de cada una de ellas atendiendo a sus caracteristicas y
condicionamientos especificos, a las diferencias en la situacién competitiva, la previsible evolucién de a demanda, a las
necesidades inversoras de cada Autoridad Portuaria y a las circunstancias especiales derivadas de las condiciones de
alejamiento, insularidad y ultraperiferia, teniendo en cuenta el objetivo global de rentabilidad fijado para el conjunto del
sistema portuario, asi como respetando, en todo caso, el principio de libre competencia.

3. A estos efectos, la rentabilidad del sistema portuario se calculara como el cociente entre el resultado del ejercicio
después de impuestos y el inmovilizado neto medio del ejercicio, excluyendo el inmovilizado en curso.



En el calculo de la rentabilidad de cada Autoridad Portuaria se excluird del numerador el saldo del Fondo de
Compensacion Interportuario aportado o recibido.

Articulo 4. Optimizacion de la gestion econdémica.

1. Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias gestionaran sus recursos econdémicos atendiendo a criterios de eficacia
y de eficiencia, a fin de lograr el cumplimiento de los objetivos previstos y la rentabilizacion del patrimonio.

2. La gestidon econdmica se realizara en un marco de desarrollo sostenible que velara por la proteccion y conservaciéon
medioambiental, por la adecuada integracion de los puertos en las ciudades de su entorno y por la conservacion del
Patrimonio Historico Espafiol afecto al servicio de los puertos.

Articulo 5. Solidaridad entre los organismos publicos portuarios.

1. El sistema portuario estatal responde al principio de solidaridad entre los organismos publicos portuarios, atendiendo en
particular a las especiales condiciones de alejamiento, de insularidad y ultraperiferia.

2. Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias promoveran la solidaridad en el sistema portuario, a través del Fondo
de Compensacioén Interportuario como instrumento de redistribucion de recursos, en el marco de los principios de
autofinanciacion y de libre y leal competencia, en y entre los puertos de interés general.

Articulo 6. Competencia entre los puertos de interés general.

La actividad portuaria se desarrollara en un marco de libre y leal competencia entre los puertos de interés general y entre
las Autoridades Portuarias que las gestionan, a fin de fomentar el incremento de los traficos portuarios y la mejora de la
competitividad.

Articulo 7. Libertad tarifaria.

1. Las Autoridades Portuarias estableceran libremente las tarifas en aquellos servicios comerciales que presten en
concurrencia con la iniciativa privada, con los limites que se deriven de la obligacion de evitar practicas abusivas, asi
como actuaciones discriminatorias y otras analogas. Estas tarifas no podran ser inferiores al coste del servicio.

2. Las tarifas por servicios prestados por el sector privado se fijaran libremente, sin perjuicio de las tarifas maximas que en
los servicios portuarios basicos puedan establecer las Autoridades Portuarias.

3. El Ministerio de Fomento velara por asegurar la maxima autonomia de gestién de las Autoridades Portuarias en esta
materia.

Articulo 8. Mejora de la competitividad de los puertos de interés general.

Con el objetivo de mejorar la posicion competitiva de los puertos de interés general y su integracion en las cadenas
logisticas y de transporte nacionales e internacionales. Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias, en el &mbito de
Sus respectivas competencias, promoveran estrategias tendentes a asegurar la adaptacion permanente de la oferta global
portuaria a las necesidades y exigencias de la actividad econdémica a la que éstos sirven, y contribuiran a crear un ambito
de cooperacion de todos los agentes de la comunidad portuaria, publicos y privados, dirigido a la mejora de los servicios
portuarios y a la promocién de los puertos. Deberan adoptar, entre otras, medidas encaminadas a la mejora de la calidad y
de la eficacia en la prestacion de los servicios y a la reduccién del coste del paso de la mercancia a través de los puertos,
promoviendo tarifas competitivas en los servicios portuarios, aplicando coeficientes correctores en las tasas portuarias y
estableciendo bonificaciones, en los términos previstos en esta ley, que permitan articular acciones comerciales
adecuadas a cada tipo de trafico en colaboracion con el sector privado.

Articulo 9. Fomento de la participacion de la iniciativa privada.

1. Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias, en sus respectivos ambitos de competencia y en cumplimiento de la
politica portuaria del Gobierno, promoveran, cuando proceda, la participacién de la iniciativa privada en la financiacion y
gestion de las instalaciones portuarias, a través de los mecanismos juridicos y financieros de colaboracion previstos en el
ordenamiento juridico.

2. Dicha participacion se incentivara, entre otros instrumentos, a través del otorgamiento de concesiones de obra publica 'y

demanial que supongan la ejecucién por sus titulares de las obras de infraestructura necesarias y su explotacion.

CAPITULO I
De los recursos econémicos del sistema portuario



Articulo 10. Recursos econdmicos del sistema portuario.

Los recursos econémicos del sistema portuario son los que, con arreglo a esta ley, se asignen a Puertos del Estado y a
las Autoridades Portuarias, y se destinaran al cumplimiento de las funciones previstas en la misma.

Articulo 11. Recursos econémicos de Puertos del Estado.
1. Los recursos econémicos de Puertos del Estado estaran integrados por:
a) Los productos y rentas de su patrimonio, asi como los ingresos procedentes de la enajenacién de sus activos.

b) El cuatro por ciento de los ingresos devengados por las Autoridades Portuarias en concepto de tasas, que tendra la
consideracion de gasto de explotacion para éstas y se liquidara con periodicidad trimestral.

En el caso de las Autoridades Portuarias situadas en las regiones insulares de Baleares, Canarias, Ceuta y Melilla, este
porcentaje de aportacion se establece en el dos por ciento.

¢) Los ingresos generados por el ejercicio de sus actividades.

d) Las aportaciones recibidas del Fondo de Compensacion Interportuario.

e) Los que pudieran asignarse en los Presupuestos Generales del Estado o en los de otras Administraciones publicas.
f) Las ayudas y subvenciones, cualquiera que sea su procedencia.

g) Los procedentes de créditos, préstamos y demés operaciones financieras que pueda concertar.

h) Las donaciones, legados y otras aportaciones de particulares y entidades privadas.

i) Cualquier otro que le sea atribuido por el ordenamiento juridico.

2. Corresponde a Puertos del Estado la gestion y administracion de los recursos que se relacionan en el apartado anterior,
debiendo ajustarse a los objetivos y principios contenidos en esta ley.

Articulo 12. Recursos econdmicos de las Autoridades Portuarias.
1. Los recursos econdémicos de las Autoridades Portuarias estaran integrados por:

a) Los productos y rentas de su patrimonio, asi como los ingresos procedentes de la enajenacién de sus activos.
b) Las tasas portuarias, sin perjuicio de lo establecido en el articulo 11. 1 b) de esta ley.

¢) Los ingresos que tengan el caracter de recursos de derecho privado obtenidos en el ejercicio de sus funciones.

d) Las aportaciones recibidas del Fondo de Compensacion Interportuario.

e) Los que pudieran asignarse en los Presupuestos Generales del Estado o en los de otras Administraciones publicas.
f) Las ayudas y subvenciones, cualquiera que sea su procedencia.

g) Los procedentes de los créditos, préstamos y demas operaciones financieras que puedan concertar.

h) El producto de la aplicacion del régimen sancionador previsto en la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.
i) Las donaciones, legados y otras aportaciones de particulares y entidades privadas.

j) Cualquier otro que les sea atribuido por el ordenamiento juridico.

2. Corresponde a las Autoridades Portuarias la gestion y administracion de los recursos que se relacionan en el apartado

anterior, debiendo ajustarse a los objetivos y principios establecidos en esta ley.

CAPITULO Il
Del Fondo de Compensacién Interportuario



Articulo 13. Fondo de Compensacion Interportuario.

1. De conformidad con el principio de solidaridad entre los organismos publicos portuarios, se crea el Fondo de
Compensacion Interportuario como instrumento de redistribucién de recursos del sistema portuario estatal, que sera
administrado por Puertos del Estado de conformidad con los acuerdos adoptados por el Comité de Distribucion del Fondo,
y se dotara anualmente en el presupuesto de explotacion individual de dicho organismo publico.

2. Las Autoridades Portuarias y Puertos del Estado realizaran aportaciones al Fondo de Compensacion Interportuario
conforme a los criterios y limites establecidos en esta ley. Dichas aportaciones tendran la consideracion de gasto no
reintegrable.

3. El sistema de aportaciones y de distribucién de las mismas estara dirigido a garantizar la autofinanciacion del sistema
portuario de titularidad estatal y a potenciar el marco de leal competencia entre los puertos de interés general,
favoreciendo:

a) El ajuste de los recursos generados por cada Autoridad Portuaria a las desviaciones existentes en las estructuras de
ingresos y gastos de cada una de ellas, causadas por la diferente situacién competitiva en que se encuentran, debido a
las caracteristicas o limitaciones de su area de influencia, especialmente relevante en los puertos de Ceuta, Melilla'y los
situados en los archipiélagos Balear y Canario, a sus condicionantes fisicos, en particular, la inclusion de diversos puertos
en una Autoridad Portuaria o la necesidad de grandes obras de mantenimiento o reparacion periédicas o extraordinarias,
asi como a las caracteristicas de sus traficos, todo ello, sin perjuicio de los principios de autonomia y libre competencia.

b) El desarrollo sostenible de la actividad portuaria en el conjunto de los puertos de interés general.
¢) La mejora de la accesibilidad viaria y ferroviaria a los puertos de interés general.
d) El desarrollo tecnolégico del sector portuario.

4. La cuantia anual de la aportacién de cada Autoridad Portuaria al Fondo de Compensacion Interportuario se determinara
por agregacion de los siguientes importes correspondientes al ejercicio anterior:

a) El 80 por ciento de los ingresos devengados por la tasa por servicio de sefializacién maritima correspondiente a los
buques incluidos en el apartado 50.) del articulo 30 de esta ley.

b) Hasta el 12 por ciento de los recursos generados por las operaciones, excluyendo la cantidad correspondiente al Fondo
de Compensacion aportada o recibida y los ingresos por la tasa por servicio de sefalizacién maritima.

El porcentaje a aplicar correspondiente al parrafo b) sera fijado anualmente por el Comité de Distribucion del Fondo, a
propuesta de Puertos del Estado, en funcion de las necesidades financieras que se deriven de un adecuado nivel de
inversion o de gasto en mantenimiento y reparacion de infraestructuras en relacion con la capacidad de generacion de
recursos de cada Autoridad Portuaria, asi como del desarrollo de procesos de saneamiento en las mismas para alcanzar
su rentabilidad objetivo de acuerdo con las previsiones de su plan de empresa. Dicho porcentaje se reducira un 50 por
ciento para las Autoridades Portuarias del Archipiélago Canario, Balear, y de Ceuta y Melilla.

La aportacién sobre recursos generados fijada de forma general por el Comité de Distribucion del Fondo se reduciré para
cada Autoridad Portuaria en el doble del porcentaje en que disminuya la media del cociente entre gastos e ingresos de
explotacién de los tres ejercicios anteriores, con relacion a dicha media calculada para el periodo de los tres afios
anteriores al ejercicio precedente.

5. La cuantia de la aportacion anual de Puertos del Estado se determinard por su Consejo Rector en funcion de las
disponibilidades presupuestarias de dicho organismo publico y de las necesidades del Fondo de Compensacion
Interportuario.

6. La distribucion del Fondo de Compensacion Interportuario entre Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias se
aprobara por el Comité de Distribucién del Fondo atendiendo a los criterios siguientes:

I. El importe a) del apartado 4, entre todas las Autoridades Portuarias en funcion del nimero de faros y otras ayudas a la
navegacion maritima en el litoral ubicadas en la zona geografica que tenga asignada cada Autoridad Portuaria a efectos
de sefializacion maritima.

Il. El importe de los apartados 4. b) y el 5, para:

11. Cofinanciacion de inversiones en infraestructuras y ayudas a la navegacion maritima, asi como gastos de reparacion y
mantenimiento de infraestructuras portuarias basicas.



21. Colaborar en la financiacion de los gastos asociados a la implantacién de planes de saneamiento.

3L. Cofinanciar actuaciones medioambientales fuera de la zona de servicio de los puertos que favorezcan un marco de
desarrollo sostenible de la actividad portuaria.

41. Cofinanciar actuaciones de mejora en accesibilidad viaria y ferroviaria a los puertos, fuera de su zona de servicio.
51. Cofinanciar actuaciones o programas de investigacion, desarrollo e innovacion de interés portuario.

El criterio de asignacion de recursos tendra anualmente un caracter finalista y su aplicacion estara condicionada a su
ejecucion efectiva, al cumplimiento del nivel de inversion fijado en el plan de empresa para la Autoridad Portuaria o, en su
caso, al cumplimiento del plan de saneamiento. Dicha asignacion tendra la consideracion de ingreso del ejercicio en que
efectivamente se aplique la misma y se considerara obtenido en el cumplimiento de su finalidad especifica.

El Comité de Distribucion del Fondo de Compensacion Interportuario decidira el destino de las cantidades asignadas
anualmente que no fueran consumidas, pudiendo acordar el mantenimiento en el Fondo para su asignacion en el siguiente
ejercicio.

7. El Comité de Distribucién del Fondo de Compensacion Interportuario tendra la siguiente composicion:

a) El Presidente, que ser el Presidente de Puertos del Estado.

b) Los vocales, que seran los Presidentes de cada una de las Autoridades Portuarias o persona en quien deleguen.

¢) Un Secretario, que seré el del Consejo Rector de Puertos del Estado.

Los acuerdos del Comité, sobre la base de las propuestas presentadas por Puertos del Estado, seran adoptados por
mayoria simple de los asistentes, correspondiendo al Presidente el voto de calidad en caso de empate.

8. El Ministerio de Fomento, a propuesta de Puertos del Estado, determinara la forma y plazos en que deben hacerse

efectivas las aportaciones de los organismos publicos portuarios.

CAPITULO IV
De las tasas portuarias

SECCION 10.
Ambito de aplicacién y reglas generales
Articulo 14. Ambito de aplicacion.

1. Son tasas portuarias, aquéllas exigidas por la utilizacién privativa o aprovechamiento especial del dominio publico
portuario y por la prestacion de servicios no comerciales por las Autoridades Portuarias.

2. Las tasas a las que se refiere el apartado anterior son las siguientes:

a) Por la utilizacion privativa o aprovechamiento especial del dominio publico portuario:
10. Tasa por ocupacion privativa del dominio publico portuario.

20. Tasas por utilizacion especial de las instalaciones portuarias.

30. Tasa por aprovechamiento especial del dominio publico en el ejercicio de actividades comerciales, industriales y de
servicios.

b) Por la prestacion de servicios no comerciales por las Autoridades Portuarias:
10. Tasa por servicios generales.

20. Tasa por servicio de sefializacion maritima.

Articulo 15. Régimen juridico.

Las tasas portuarias se regiran por lo dispuesto en esta ley y, en lo no previsto en la misma, por la Ley de Tasas y Precios



Publicos, la Ley General Tributaria y las normas reglamentarias dictadas en desarrollo de las mismas.
Articulo 16. Reglas generales.
A las tasas reguladas en este capitulo les resultan de aplicacién las siguientes reglas generales:

a) Las tasas portuarias responderan necesariamente a los objetivos de coordinacion del sistema de transporte de interés
general que el Gobierno establezca y al principio de autosuficiencia del sistema portuario, de forma que la suma de los
productos de las mismas y de los demas recursos econdémicos del sistema portuario cubra los gastos de explotaciony los
gastos financieros, las cargas fiscales, la depreciacion de sus bienes e instalaciones y un resultado razonable que permita
hacer frente al coste de las nuevas inversiones y a la devolucion de los empréstitos emitidos y de los préstamos recibidos.

El objetivo de rentabilidad para el conjunto del sistema portuario se fijara por ley y podra ser revisado en la Ley de
Presupuestos Generales del Estado, en funcion de criterios de politica de transporte, de la previsible evolucion de la
demanda y de las necesidades inversoras del sistema.

b) El importe estimado de las tasas por utilizacion privativa o aprovechamiento especial del dominio publico portuario se
fijard tomando como referencia el valor de mercado del dominio publico ocupado correspondiente o el de la utilidad
derivada de aquélla y, en particular:

11. En las tasas por ocupacion privativa del dominio publico portuario y por aprovechamiento especial del dominio publico
en el ejercicio de actividades comerciales, industriales y de servicios se tomara como referencia el valor de mercado del
dominio publico ocupado o el de la utilidad que represente en cada Autoridad Portuaria.

21. En las tasas por utilizacion especial de las instalaciones portuarias la cuota tributaria seré la misma para los usuarios
de cualquier puerto de interés general. Su importe se fijard tomando en consideracion los costes directos e indirectos
asociados a la dotacion y mantenimiento de las infraestructuras portuarias en el conjunto de los puertos de interés
general, incluyendo los de estructura que se le imputen, los financieros, los de amortizacion del inmovilizado y los
necesarios para garantizar su adecuado desarrollo en funcién de las necesidades y requerimientos de la demanda.

Los coeficientes correctores a la cuota de estas tasas establecidos en esta ley garantizaran el nivel de autofinanciacion
individual de cada Autoridad Portuaria, asi como el ajuste de sus ingresos a las desviaciones de sus estructuras de costes
asociadas a las infraestructuras portuarias, respecto de la media del sistema portuario.

¢) Elimporte de las tasas por servicios no comerciales prestados por las Autoridades Portuarias no podra exceder, en su
conjunto, del coste real o previsible de los servicios o, en su defecto, del valor de la prestacién recibida.

Para la determinacion de dicho importe se tomaran en consideracion los costes directos e indirectos, incluyendo los de
estructura que se le imputen y los de caracter financiero, amortizacion del inmovilizado y, en su caso, los necesarios para
garantizar el mantenimiento y un desarrollo razonable del servicio o actividad por cuya prestacion o realizacion se exige la
tasa. A estos efectos:

11. El importe de la tasa por servicios generales se fijara en cada Autoridad Portuaria atendiendo a los costes que
soporten, para la prestacion de los servicios a que se refiere el articulo 58 de esta ley.

2° El importe de la tasa por servicio de sefializacion maritima se fijara para todo el sistema portuario de interés general,
considerando los costes directos e indirectos asociados a la dotaciéon y adecuado mantenimiento del conjunto de ayudas a
la navegacion maritima en el litoral maritimo espafiol, excluidas las que sirven de aproximacion y acceso a los puertos y
su balizamiento.

d) Con objeto de promover la competencia entre puertos, mejorar su competitividad, incrementar la inversion privada en
infraestructuras, potenciar el papel de Espafia como plataforma logistica internacional, fomentar la intermodalidad, reforzar
la captacion y consolidacion de traficos, atender a las especiales condiciones de alejamiento e insularidad, incentivar
mejores préacticas medioambientales e incrementar la calidad en la prestacién de los servicios, se estableceran
bonificaciones en las correspondientes tasas, en los supuestos y con los limites previstos en esta ley.

e) Puertos del Estado, previa audiencia a las Autoridades Portuarias, aprobara los criterios analiticos de imputacion de los
costes directos e indirectos, incluyendo los de estructura, correspondientes a las tasas, conforme a lo establecido en esta
ley.

f) Sélo podran modificarse mediante ley el nimero e identidad de los elementos y criterios de cuantificacion con arreglo a
los cuales se determinan las cuotas y tipos exigibles.

La modificacién de las cuantias fijas resultantes de la aplicacion de los elementos de cuantificacion de las tasas portuarias
podra efectuarse mediante orden ministerial, en funcion del objetivo de rentabilidad anual para el conjunto del sistema



portuario, tomando en consideracion las necesidades de inversion, el nivel de endeudamiento, la evolucion de los costes,
la eficiencia en la gestion y la evolucion de la demanda.

Toda propuesta de modificacion de las cuantias de una tasa debera incluir, entre los antecedentes y estudios previos para
su elaboracién, una memoria econdmico-financiera sobre el coste o valor del recurso o actividad de que se trate y sobre la
justificacion de la cuantia de la tasa propuesta. La memoria econémico-financiera sera elaborada por Puertos del Estado y
su omision determinard la nulidad de pleno derecho de la orden ministerial que determine las cuantias de la tasa.

g) Enlos casos en que esta ley establezca que la cuantia de la tasa se determine en régimen de estimacion simplificada,
su repercusion, cuando proceda, debera llevarse a cabo por los sujetos pasivos por el importe que corresponda a la
misma en dicho régimen.

h) El sustituto podra exigir del contribuyente el importe pagado por la tasa conforme a lo dispuesto en la Ley General
Tributaria.

i) A efectos de la determinacion y aplicacion de las tasas reguladas en esta ley, se tendran en cuenta las siguientes
definiciones:

10. Arqueo bruto (GT) : es el que como tal figura en el Certificado Internacional de Arqueo de Buques (1969).

20. Embarque de mercancias: operacion de intercambio del modo terrestre al maritimo que consiste en la entrada de las
mercancias a la zona de servicio del puerto por via terrestre y salida de éstas o sus productos derivados por via maritima.

30. Desembarque de mercancias: operacion de intercambio del modo maritimo al terrestre que consiste en la entrada de
las mercancias a la zona de servicio del puerto por via maritima y salida de éstas o sus productos derivados por via
terrestre.

40. Transbordo de mercancias: operacion de transferencia directa de mercancias de un buque a otro, sin depositarse en
los muelles y con presencia simultanea de ambos buques durante la operacion.

50. Transito maritimo: operacion de transferencia de mercancias o elementos de transporte en el modo maritimo en que
éstas son descargadas de un buque al muelle, y posteriormente vuelven a ser cargadas en otro buque, o en el mismo en
distinta escala, sin haber salido de la zona de servicio del puerto.

60. Transito terrestre: operacion de transferencia de mercancias o elementos de transporte en el modo terrestre, en que su
entrada y salida de la zona de servicio del puerto es por via terrestre.

70. Pasajero de crucero turistico en embarque o desembarque: son los pasajeros de un buque calificado y autorizado
como crucero turistico que inician o finalizan su viaje en ese puerto.

80. Pasajero de crucero turistico en transito: son los pasajeros de un buque calificado y autorizado como crucero que
inician o finalizan su viaje en otro puerto.

Articulo 17. Exenciones.
1. Estaran exentos del pago de la tasa por ocupacién privativa del dominio publico portuario regulada en esta ley:

a) Los organos y entidades de las Administraciones publicas que lleven a cabo en el &mbito portuario o maritimo
actividades de vigilancia, inspeccion, investigacion y proteccién del medio ambiente marino y costero, de proteccion de los
recursos pesqueros, represion del contrabando, seguridad publica y control de pasajeros, salvamento, lucha contra la
contaminacion marina, enseflanzas maritimas y aquéllas relacionadas con la defensa nacional.

b) La Cruz Roja Espafiola del Mar respecto a las actividades propias que tiene encomendada esta institucion, y otras
entidades de caracter humanitario, sin fines lucrativos y legalmente constituidas, cuya actividad esté directamente
vinculada con la atencion a tripulantes y pasajeros, previa solicitud de la exencién a la Autoridad Portuaria que sera
otorgada cuando concurran estos requisitos.

2. Estaran exentos de la tasa por aprovechamiento especial en el ejercicio de actividades comerciales, industriales y de
servicios y de la tasa por servicios generales:

a) Los 6rganos y entidades de las Administraciones Publicas, respecto de las actividades a que se refiere el parrafo a) del
apartado anterior y, en general, de actividades de interés social y cultural.

b) La Cruz Roja del Mar y otras entidades de caracter humanitario, respecto de las actividades a que se refiere el parrafo
b) del apartado anterior, previa solicitud de la exencion a la Autoridad Portuaria que sera otorgada cuando concurran estos



requisitos.

c) Las corporaciones de derecho publico y entidades sin fines lucrativos para aquellas actividades que se encuentren
directamente vinculadas con la actividad portuaria y que sean de interés educativo, investigador, cultural, social o
deportivo previa solicitud de la exencion a la Autoridad Portuaria, que seré otorgada cuando concurran estos requisitos.

3. Estaran exentos del pago de las correspondientes tasas por utilizacion especial de instalaciones portuarias y de la tasa
por servicio de sefializacion maritima:

a) Los buques de Estado, los buques y aeronaves afectados al servicio de la defensa nacional y, cuando exista régimen
de reciprocidad, los de os ejércitos de paises integrados con Espafia en asociaciones o alianzas militares de caracter
internacional, asi como sus tropas y efectos militares, y los de otros paises que no realicen operaciones comerciales y
cuya visita tenga caracter oficial o de arribada forzosa, certificada por la autoridad competente.

b) Las embarcaciones y material al servicio de las Autoridades Portuarias y las de las Administraciones publicas
dedicadas al servicio del puerto y a las actividades de vigilancia, inspeccion, investigacion y proteccion del medio
ambiente marino y costero, proteccion de los recursos pesqueros, represion del contrabando, salvamento, lucha contra la
contaminacion marina, ensefianzas maritimas y, en general, a misiones oficiales de su competencia. Asimismo, cuando
exista régimen de reciprocidad, las embarcaciones y material de las Administraciones de otros Estados dedicados a las
mismas actividades.

¢) Las embarcaciones y material de la Cruz Roja Espafiola del Mar dedicadas a las labores que tiene encomendadas esta
institucion, asi como las mercancias de caracter humanitario enviadas a zonas o regiones en crisis 0 de emergencia,
realizadas por organismos de caracter humanitario o social, sin fines lucrativos y legalmente constituidos, previa solicitud
de la exencion a la Autoridad Portuaria que sera otorgada cuando concurran estos requisitos.

Articulo 18. Gestidn, revision y garantias de cobro de las tasas.

1. La gestion, liquidacion y recaudacion de las tasas se efectuara por las Autoridades Portuarias, pudiendo utilizar para la
efectividad del cobro de las mismas las garantias constituidas al efecto y, en su caso, la via de apremio cuya gestién se
realizara por los 6rganos de recaudacion de la Agencia Estatal de Administracién Tributaria, o previa celebracién del
oportuno convenio de la gestion recaudatoria, por los 6rganos de recaudacion de las Administraciones de las
comunidades auténomas, de las entidades que integran la Administracion local o de otras Administraciones publicas
territoriales.

De conformidad con el articulo 23 de la Ley 8/1989, de 13 de abril, de Tasas y Precios Publicos, los sujetos pasivos
estaran obligados a practicar operaciones de autoliquidacién tributaria cuando asi se prevea reglamentariamente.

2. En la gestion y revision de los actos de aplicacion de las tasas se aplicaran los principios y procedimientos de la Ley
General Tributaria y disposiciones de desarrollo en cuanto no se opongan a lo previsto en esta ley.

3. El impago de cualquiera de las tasas previstas en el articulo 14. 2 podra motivar, previo apercibimiento
al interesado y en tanto no regularice su deuda tributaria, la prohibicion o pérdida del derecho a la utilizaciéon o
aprovechamiento especial de las instalaciones portuarias, previa comunicacion al Capitan Maritimo si afectase a la
navegacion, la suspension de la actividad y, en su caso, la extincion del titulo administrativo correspondiente, de acuerdo
con lo previsto en esta ley.
A estos efectos, se entendera que se ha producido impago de las tasas cuando no se efectle el ingreso de la deuda
tributaria en periodo voluntario.
SECCION 20.
Tasa por ocupacion privativa del dominio publico portuario

Articulo 19. Tasa por ocupacion privativa del dominio publico portuario.

1. La ocupacion del dominio publico portuario, en virtud de una concesion o autorizacién, devengara la correspondiente
tasa a favor de la Autoridad Portuaria.

2. Son sujetos pasivos contribuyentes de la tasa, segin proceda, el concesionario o el titular de la autorizacion.
3. La base imponible de la tasa seré el valor del bien, que se determinara de la forma siguiente:

a) Ocupacion de terrenos. Seré el valor de los terrenos, que se determinara sobre la base de criterios de mercado. A tal



efecto, la zona de servicio se dividira en areas funcionales, asignando a los terrenos incluidos en cada una de ellas un
valor por referencia a otros terrenos del término municipal o de los términos municipales préximos, con similares usos a
cada area, en particular los calificados como de uso comercial, industrial o logistico y para la misma o similar actividad,
tomando en consideracion el aprovechamiento que les corresponda. Ademas, en el caso de areas funcionales destinadas
a terminales y otras instalaciones de manipulacién de mercancias se tomara también en consideracion el valor de
superficies portuarias que pudieran ser alternativas para los traficos de dicho puerto.

Ademas de ese valor de referencia, en la valoracion final de los terrenos de cada area debera tenerse en cuenta el grado
de urbanizacion general de la zona, la conexién con los diferentes modos e infraestructuras de transporte, su accesibilidad
maritima y terrestre y su localizacion y proximidad a las infraestructuras portuarias, en particular, a las instalaciones de
atraque y areas abrigadas.

b) Ocupacion de las aguas del puerto. Sera el valor de los espacios de agua incluidos en cada una de las areas
funcionales en que se divida la zona de servicio del puerto, que se determinara por referencia al valor de los terrenos de
las areas de la zona de servicio con similar finalidad o uso o, en su caso, al de los terrenos mas proximos. En la valoracion
debera tenerse en cuenta las condiciones de abrigo, profundidad y localizacién de las aguas, sin que pueda exceder del
valor de los terrenos de referencia.

No obstante, cuando el espacio de agua se otorgue en concesion para su relleno, el valor de la misma sera el asignado a
los terrenos de similar utilidad que se encuentren mas préximos.

¢) Ocupacion de obras e instalaciones. Estara constituida por los siguientes conceptos:

11. El valor de los terrenos y de las aguas ocupados.

21. El valor de las infraestructuras, superestructuras e instalaciones, incluidas la urbanizacion interna y la pavimentacion
de la parcela en concesion, en el momento de otorgamiento de las mismas, calculado sobre la base de criterios de

mercado, y el valor de su depreciacion

anual. Estos valores, que seran aprobados por la Autoridad Portuaria, permaneceran constantes durante el periodo
concesional, y no sera de aplicacion la actualizacién anual prevista en el apartado 6.

Los criterios para el calculo del valor de las obras e instalaciones y del valor de su depreciacion se aprobaran por el
Ministro de Fomento, a propuesta de Puertos del Estado.

d) Cuando la ocupacion del dominio publico portuario incluya un uso consuntivo del mismo, el valor de este uso sera el de
los materiales consumidos a precio de mercado.

4. El tipo de gravamen anual aplicado a la base imponible sera el siguiente:
a) En el supuesto de ocupacion de terrenos y de aguas del puerto:

11. En &reas destinadas a usos portuarios relacionados con el intercambio entre modos de transporte, a los relativos al
desarrollo de servicios portuarios y a otras actividades portuarias comerciales, pesqueras y nautico-deportivas: el cinco
por ciento.

21. En areas destinadas a actividades auxiliares o complementarias de las actividades portuarias, incluidas las logisticas,
de almacenaje y las que correspondan a empresas industriales o comerciales: el seis por ciento.

31. En areas destinadas a usos no portuarios: el siete por ciento.

Respecto del espacio de agua para relleno: el 2, 5 por ciento del valor de la base mientras el concesionario efectia las
obras de relleno en el plazo fijado en la concesidn. Finalizado este plazo, el tipo sera del cinco por ciento.

b) En el caso de ocupacion del vuelo o subsuelo de terrenos o espacios sumergidos: el 2, 5 por ciento del valor de la base
imponible que corresponda a los respectivos terrenos o aguas, salvo que su uso impida la utilizacion de la superficie, en
cuyo caso el tipo de gravamen sera el que corresponda de acuerdo con lo previsto en el parrafo a) anterior.

c) En el caso de ocupacioén de obras e instalaciones:

11. En areas destinadas a usos portuarios relacionados con el intercambio entre modos de transporte, a los relativos al
desarrollo de servicios portuarios y a otras actividades portuarias comerciales, pesqueras y nautico-deportivas: el cinco
por ciento de los valores de los terrenos, del espacio de agua y de las obras e instalaciones y el 100 por ciento del valor
de la depreciacion anual asignada. En el caso de lonjas pesqueras, el tipo de gravamen aplicable a la obra o instalacion
sera del 3, 5 por ciento.



21. En areas destinadas a actividades auxiliares o complementarias de las actividades portuarias, incluidas las logisticas,
de almacenaje y las que correspondan a empresas industriales o comerciales: el seis por ciento de los valores de los
terrenos, del espacio de agua y de las obras e instalaciones y el 100 por ciento del valor de la depreciacién anual
asignada.

31. En areas destinadas a usos no portuarios: el siete por ciento de los valores de los terrenos, del espacio de agua y de
las obras e instalaciones y el 100 por ciento del valor de la depreciacion anual asignada.

d) En el supuesto de uso consuntivo: el 100 por ciento del valor de los materiales consumidos.

5. Para la determinacion del valor de los terrenos y de las aguas del puerto, el Ministro de Fomento aprobara, a propuesta
de cada Autoridad Portuaria, la correspondiente valoracion de la zona de servicio del puerto y de los terrenos afectados a
la sefializacion maritima.

cuya gestion se atribuye a cada Autoridad Portuaria, de acuerdo con el siguiente procedimiento:

a) Elaboracion por la Autoridad Portuaria de la valoracion de terrenos y aguas del puerto que debera incluir, entre los
antecedentes y estudios necesarios, una memoria econémico financiera.

b) Informacion publica durante un plazo no inferior a 20 dias, que serd anunciada en el boletin oficial de la comunidad
autébnoma respectiva.

¢) Remision del expediente a Puertos del Estado, quien solicitara informe del Ministerio de Hacienda, que debera ser
emitido en un plazo no superior a un mes.

d) Emision de informe por Puertos del Estado, que lo elevard, junto al expediente, al Ministerio de Fomento.

La orden de aprobacion de la correspondiente valoracion seré publicada en el «Boletin Oficial del Estado». Los valores
contenidos en la orden no seran susceptibles de recurso autdbnomo, sin perjuicio de los que procedan contra la notificacion
individual conjunta de dicho valor y de la nueva cuantia de la tasa a los concesionarios y titulares de autorizaciones.

Tales valoraciones, que se actualizaran el 1 de enero de cada afio en una proporcién equivalente al 85 por ciento de la
variacion interanual experimentada por el indice general de precios al consumo para el conjunto nacional total (I. P. C.) en
el mes de octubre, podran revisarse para la totalidad de la zona de servicio y de los terrenos afectados a la sefializacion
maritima cada cinco afios y, en todo caso, deberan revisarse cada 10 afios. Asimismo, deberan revisarse cuando se
apruebe o modifique el plan de utilizacion de los espacios portuarios, en la parte de la zona de servicio que se encuentre
afectada por dicha modificacién o cuando se produzca cualquier circunstancia que pueda afectar a su valor. La
actualizacion del valor de los terrenos y aguas del puerto no afectara a las concesiones y autorizaciones otorgadas, sin
perjuicio de la actualizacion de la cuantia de la tasa conforme a lo previsto en el apartado siguiente.

6. La Autoridad Portuaria reflejard en las condiciones de la concesion o autorizacion la cuantia de la tasa, que sera
actualizada anualmente, en lo que respecta a la ocupacion de terrenos y aguas, en una proporcién equivalente al 85 por
ciento de la variacién interanual experimentada por el indice general de precios al consumo para el conjunto nacional total
(I. P. C.) en el mes de octubre. La actualizacion sera efectiva a partir del dia 1 de enero. Esta actualizaciéon sera
incompatible y prevalecera frente a cualquier otra que pueda establecerse, con caracter general, en la Ley de
Presupuestos Generales para todas las tasas estatales.

La cuantia de la tasa en las concesiones serd, ademas, revisada de acuerdo con las nuevas valoraciones que sean
aprobadas por el Ministro de Fomento de conformidad con lo establecido en el apartado anterior. No obstante, la cuantia
de la tasa de aquellas concesiones a las que se refiere el articulo 98. 2 de la ley no se modificara hasta que se produzca
la revisién de las condiciones, sin perjuicio de la actualizacion por el I. P. C.

Como consecuencia de las revisiones que se produzcan durante el periodo de vigencia de la concesion, el importe de la
tasa no podra incrementarse en mas de un 20 por ciento, cada quince afios, de la cuantia fijada en el titulo administrativo
0, en su caso, de la establecida en una revision anterior, debidamente actualizada en ambos casos en funcion del I. P. C.

La anterior limitacién no sera de aplicacion a las areas de la zona de servicio destinadas a usos no portuarios.

7. El devengo de la tasa se producira a partir de la fecha de notificacion de la resolucion de otorgamiento de la concesién
0 autorizacion, salvo en los supuestos de concesiones cuyo término inicial se vincule a la fecha

de extincidn de otra concesion o a la fecha de finalizacion de obras que ejecuta la Autoridad Portuaria, en cuyo caso el
devengo se producira a partir de estas fechas. La tasa sera exigible por adelantado con las actualizaciones 'y, en su caso,
revisiones que se efectlen, y en los plazos que figuren en las clausulas de la concesion o autorizacion, que no podran ser



superiores a un afio. No obstante, la Autoridad Portuaria podré autorizar pagos a cuenta de la tasa por plazos superiores
para financiar la ejecucion de obras a cargo de la misma.

8. En el supuesto de que la Autoridad Portuaria convoque concursos para el otorgamiento de las concesiones o
autorizaciones, los pliegos de bases podran contener, entre los criterios para su resolucion el de que los licitadores oferten
importes adicionales a los establecidos para esta tasa. Las cantidades adicionales ofertadas, al carecer de naturaleza
tributaria, no estaran sometidas al régimen de actualizacion previsto en el apartado 6.

9. La Autoridad Portuaria aplicara bonificaciones en los siguientes supuestos:

a) Cuando los sujetos pasivos realicen inversiones en obras de relleno, consolidacién o mejora de terrenos. La cuantia de
la bonificacion se determinara en funcién de la inversion realizada, de conformidad con la escala que se establezca
reglamentariamente, atendiendo al tipo de obra y coste de la misma, y no podra exceder del 50 por ciento de la cuantia
correspondiente a la ocupacion de las aguas del puerto o, en su caso, de los terrenos.

b) Cuando el objeto de la concesion consista en la urbanizaciéon y comercializacion de zonas de almacenaje y de
actividades logisticas. La cuantia de la bonificacion se determinara en funcién de la inversion privada realizada, de
conformidad con la escala que se establezca reglamentariamente, atendiendo al tipo de obra y coste de la misma, y no
podra exceder del 40 por ciento de la cuantia correspondiente a la ocupacién de terrenos. Esta bonificacion no podra
aplicarse durante un periodo superior al establecido para la finalizacion de cada fase de urbanizacién en el titulo
concesional.

¢) Cuando el titular de la concesién o autorizacion sea algun érgano de las Administraciones publicas y el objeto de las
mismas sean actividades de interés social y cultural. El importe de esta bonificacion sera del 50 por ciento de la cuantia
correspondiente a la ocupacion de terrenos.
d) Cuando el titular de la concesion o autorizacion sea una corporacion de derecho publico, cuya actividad se encuentre
directamente vinculada con la actividad portuaria. El importe de esta bonificacién sera del 50 por ciento de la cuantia
correspondiente a la ocupacion de terrenos.

e) Cuando el titular de la concesion sea un club nautico u otro deportivo y el objeto de la concesién sea la realizacion de
actividades nauticas, el importe de esta bonificacion seréa del 30 por ciento de la cuantia correspondiente a la ocupacion
de terrenos.

f) Con el objeto de incentivar mejores practicas medioambientales, cuando el concesionario de una terminal de
manipulacion de mercancias acredite la implantacion de sistemas de gestion y auditoria ambientales debidamente
homologados. La cuantia de la bonificaciébn se determinara de conformidad con la escala que se establezca
reglamentariamente, atendiendo a las inversiones realizadas y medidas de proteccién ambiental establecidas, y no podra
exceder del 10 por ciento de la cuantia correspondiente a la ocupacion de los terrenos o, en su caso, de las aguas del
puerto.

g) Con el objeto de incrementar la calidad en la prestacién de los servicios, cuando el concesionario de una terminal de
manipulacion de mercancias o de una

estacion maritima tenga en vigor una certificacion de servicios emitida por una entidad acreditada conforme a la Norma
UNE-EN 45011, o aquella que la sustituya, o por una entidad cuyo sistema de emision de certificados cumpla los
requisitos de la misma. El importe de esta bonificacion no podra exceder del cinco por ciento de la cuantia
correspondiente a la ocupacion de los terrenos o, en su caso, de las aguas del puerto.

Por orden ministerial y a propuesta del Consejo Rector de Puertos del Estado, oidas las Autoridades Portuarias, podran
concretarse las condiciones, escalas y criterios necesarios para la aplicacion de las bonificaciones previstas en los
anteriores supuestos, partiendo de los elementos esenciales contenidos en los mismos.

Asimismo, respecto del parrafo g), el Ministerio de Fomento, a propuesta del Consejo Rector de Puertos del Estado, oidas
las Autoridades Portuarias y organizaciones representativas de los correspondientes prestadores y usuarios de servicios a
nivel nacional, aprobara los manuales de servicio que especifiquen los compromisos de calidad de los servicios que sirven
de base para su homologacion-certificacion y su mejora continua, asi como los sistemas de control y verificacion de su
cumplimiento.

Dichos manuales de servicio podran ser desarrollados en cada puerto a través de manuales especificos, aprobados por la
Autoridad Portuaria y validados por Puertos del Estado una vez comprobado que se ajustan a los compromisos minimos
de calidad y de sistemas de control adoptados para el conjunto del sistema portuario.

SECCION 30.
TASAS POR UTILIZACION ESPECIAL DE LAS INSTALACIONES PORTUARIAS



Articulo 20. Ambito de aplicacion.

1. Las Autoridades Portuarias exigiran por la utilizacion de las instalaciones portuarias fijas por los buques, el pasaje y las
mercancias, el pago de las siguientes tasas, cuyos elementos esenciales se determinan en esta ley:

a) Por los buques y embarcaciones, tasa del buque y tasa de las embarcaciones deportivas y de recreo.

b) Por los pasajeros y vehiculos en régimen de pasaje, tasa del pasaje.

c¢) Por la mercancia, tasa de la mercancia.

d) Por el buque de pescay la pesca fresca se devengara una Unica tasa, denominada tasa de la pesca fresca.

2. Larealizacién de los hechos imponibles en las tasas por utilizacion especial de las instalaciones portuarias se producira
por la utilizacion de todos o alguno de los bienes o instalaciones relacionados en los mismos.

Articulo 21. Tasa del buque.

1. El hecho imponible de esta tasa es la utilizacién por los buques de las aguas de la zona de servicio del puerto y de las
obras e instalaciones portuarias fijas que permiten el acceso maritimo al puesto de atraque o de fondeo que les haya sido
asignado, asi como la estancia en los mismos.

2. Seran sujetos pasivos, a titulo de contribuyentes y solidariamente, el propietario, el naviero y el capitan del buque.
Si el buque se encuentra consignado sera sujeto pasivo sustituto de los contribuyentes el consignatario del buque.

En los muelles, pantalanes e instalaciones portuarias de atraque otorgadas en concesion o autorizacion, sera

sujeto pasivo sustituto de los contribuyentes el concesionario o el autorizado.

Todos los sustitutos designados en este precepto quedaran solidariamente obligados al cumplimiento de las prestaciones
materiales y formales derivadas de la obligacion tributaria, sin perjuicio de que la Autoridad Portuaria se dirija en primer
lugar al titular de la concesion o de la autorizacion. En caso de incumplimiento de sus obligaciones por parte de los
sustitutos, en especial en caso de impago de la tasa, la Autoridad Portuaria podrd exigir a los contribuyentes su
cumplimiento. Todo ello, sin perjuicio de las responsabilidades en que hayan incurrido los sustitutos.

3. Esta tasa se devengara cuando el buque entre en las aguas de la zona de servicio del puerto.

4. Los elementos cuantitativos de esta tasa son: el modo e intensidad en la utilizacién de las instalaciones portuarias, el
namero de escalas en el puerto en el afio natural y el tiempo de estancia en el puesto de atraque o de fondeo.

5. La cuota de la tasa es la siguiente:

I. Por el acceso y estancia en el puesto de atraque o de fondeo en zona | o interior de las aguas portuarias de los buques
o artefactos flotantes, por cada 100 GT de arqueo bruto del buque, con un minimo de 100 GT, y tiempo de estancia:

a) Atracados de costado a muelles o pantalanes: 1, 241i.

b) Atracados de punta a muelles o pantalanes, a buques abarloados, a buques amarrados a boyas u otros puntos fijos que
no tengan la consideracion de atraques, y a buques fondeados: 1, 13 1.

Il. Por el acceso y, en su caso, estancia de los bugues

0 artefactos flotantes en atraques en concesion o autorizacion en la zona | o interior de las aguas portuarias, y por cada
100 GT de arqueo bruto del buque, con un minimo de 100 GT, y tiempo de estancia en el puesto de atraque o de fondeo:

a) Atracado o fondeado con espacio de agua en concesién o autorizacién: 0, 78 .
b) Atracado sin espacio de agua en concesién o autorizacién: 0, 86 .

El tiempo de estancia en el puesto de atraque o de fondeo previsto en los apartados | y Il se computara en periodos de
una hora o fraccion con un minimo de tres horas por escala y un maximo de 15 horas por escala cada 24 horas.

En el caso de que en la misma escala se utilicen varios atraques, se considerara una Unica estancia para toda la escala.



Si de ello resultase la existencia de distintos sujetos pasivos, se repartird el tiempo de estancia de forma proporcional a la
estancia en cada atraque.

IIl. Por la estancia y utilizacion prolongada de las instalaciones de atraque o de las aguas del puerto por los bugques y por
las instalaciones flotantes que no tengan espacio de agua en concesion o autorizacion, por cada 100 GT de arqueo bruto
del buque, con un minimo de

100 GT, y dia de estancia o fraccion:

a) Buques de tréafico interior de pasajeros y mercancias: 6 &.

b) Buques destinados al dragado o al avituallamiento: 6 §.

¢) Buques en construccion, gran reparacion, transformacion y desguace: 2 .

d) Buques pesqueros cuya Ultima operacion de descarga se haya efectuado en el puerto o por paro biolégico y por
carencia de licencia y buques en depdsito judicial: 1 &.

e) Buques inactivos, incluso pesqueros, y artefactos flotantes: 6 1.
f) Buques destinados a la prestacion de los servicios de remolque, amarre, practicaje y a otros servicios portuarios: 3 &.
g) Otros buques cuya estancia sea superior a un mes: 6 i.

Cuando la estancia o utilizacién prolongada tenga lugar en muelles o instalaciones de atrague en concesioén o
autorizacion, la cuota de la tasa seré el 75 por ciento de la prevista en el cuadro anterior, cuando ocupe un espacio de
agua que no esté en concesiodn o autorizacion, y del 40 por ciento cuando el espacio de agua ocupado esté en concesion.

IV. Por el acceso y estancia en el puesto de atraque del buque o artefacto flotante Gnicamente en la zona Il o exterior de
las aguas portuarias 0 en puertos en régimen concesional, la cuota de la tasa sera el 30 por ciento de la prevista en los
apartados anteriores, segun corresponda, salvo en el supuesto previsto en los parrafos a) y b) del apartado Ill, en los que
la cuota permanecera invariable.

En el supuesto de fondeo en la zona Il o exterior de las aguas portuarias, la cuota de la tasa sera de 1, 00 & por cada 100
GT de arqueo bruto del buque, con un minimo de 100 GT y por dia de estancia o fraccién, y se devengara desde el cuarto
dia de estancia, salvo que se hayan realizado operaciones comerciales, incluido el avituallamiento, en cuyo caso se
devengara a partir del dia de inicio de la operacion.

El tiempo de estancia en fondeo en la zona Il se computara separadamente del que pueda corresponder a otros modos de
utilizacion por el bugue de la zona de servicio del puerto y de las obras e instalaciones portuarias.

6. En funcion del nUmero de escalas, en un mismo puerto y durante el afio natural, de los buques que presten un servicio
a un determinado tipo de trafico y sean operados por una misma empresa naviera 0 por una agrupacion de empresas
navieras con acuerdos de explotacion compartida de sus buques, la cuota de esta tasa se multiplicara, previa solicitud del
sujeto pasivo, por los siguientes coeficientes:

Desde la escala 1 hasta la escala 12: 1, 00. Desde la escala 13 hasta la escala 26: 0, 95. Desde la escala 27 hasta la
escala 52: 0, 85. Desde la escala 53 hasta la escala 104: 0, 75. Desde la escala 105 hasta la escala 156: 0, 65. Desde la
escala 157 hasta la escala 312: 0, 55. A partir de la escala 313: 0, 45.

A los efectos previstos en esta ley, por orden del Ministro de Fomento se definird, a propuesta del Consejo Rector de
Puertos del Estado, oidas las Autoridades Portuarias, el concepto de servicio a un determinado tipo de trafico y se
estableceran los criterios, la formay plazo de acreditacion de la pertenencia de los buques a una agrupacion de empresas
navieras con acuerdos de explotacién compartida.

7. A los buques que entren en un puerto Unicamente para su avituallamiento, la cuota de la tasa sera del 75 por ciento de
la establecida en el apartado 5. Para un mismo buque, en un mismo puerto y desde la escala siete en el mismo afio
natural, la cuota sera del 65 por ciento de la prevista en dicho apartado.

8. Por el acceso directo de los buques a dique seco, grada o varadero situado en la zona | de las aguas portuarias, la
cuota de la tasa sera de 4 ¥ por cada 100 GT de arqueo bruto del buque, con un minimo de 100 GT y una Unica vez.
Cuando se encuentre situado en zona ll, la cuota sera el 30 por ciento de la anterior.

9. Para la determinacioén de la cuantia de esta tasa sera de aplicacién el Reglamento (CE) 2978/94 del Consejo sobre la
aplicacion de la Resolucién A. 747 (18) de la OMI relativa a la aplicacion del arqueo de los tanques de lastre en los



petroleros equipados con tanques de lastre separado.

En el caso de que no se disponga del arqueo segun el Convenio Internacional de Arqueo de Buques (1969) se aplicara el
siguiente valor estimado de arqueo:

Valor estimado de arqueo 0, 4» E» M» P, donde

E eslora maxima en metros

M manga méxima en metros

P puntal de trazado en metros

Articulo 22. Tasa de las embarcaciones deportivas y de recreo.

1. El hecho imponible de esta tasa consiste en la utilizacion por las embarcaciones deportivas o de recreo de las aguas de
la zona de servicio del puerto y de las obras e instalaciones portuarias fijas que permiten el acceso maritimo al puesto de
atraque o de fondeo asignado, asi como la estancia en los mismos, y por sus tripulantes y pasajeros la utilizacion de los
muelles y pantalanes, accesos terrestres, vias de circulacién y otras instalaciones portuarias fijas.

La aplicacion de esta tasa requiere que la embarcacion no realice transporte de mercancias y que los pasajeros no viajen
en régimen de crucero o excursiones turisticas, en cuyo caso seran de aplicacion la tasa del buque, la tasa del pasaje y la
tasa de la mercancia.

2. Seréan sujetos pasivos, a titulo de contribuyentes y solidariamente, el propietario de la embarcacion, el consignatario y el
capitan o patrén de la misma.

En darsenas e instalaciones portuarias deportivas otorgadas en concesién o autorizacion, el concesionario o autorizado
tendra la condicién de sujeto pasivo sustituto de los contribuyentes, quedando obligado a cumplir las prestaciones
materiales y formales de la obligacion tributaria.

En caso de incumplimiento de sus obligaciones por parte del sustituto, en especial, en caso de impago de la tasa, la
Autoridad Portuaria podra exigir a los contribuyentes su cumplimiento. Todo ello, sin perjuicio de las responsabilidades en
que haya incurrido el sustituto.

3. Esta tasa se devengara cuando la embarcacion deportiva o de recreo entre en las aguas de la zona de servicio del
puerto, o cuando se produzca la puesta a disposicion del atraque.

4. Los elementos cuantitativos de esta tasa son: el modo e intensidad de utilizacion de las instalaciones portuarias y el
periodo de estancia.

5. La cuota de esta tasa es la siguiente:
1) En darsenas o instalaciones nautico-deportivas no concesionadas ni autorizadas:

a) Por el acceso y estancia de las embarcaciones en el puesto de atraque o de fondeo en la zona | o interior de las aguas
portuarias, por unidad de superficie ocupada y por dia natural o fraccion:

Atracadas de costado: 0, 30 &.

Atracadas de punta y abarloadas: 0, 10 .

En puesto de fondeo con amarre a puerto: 0, 06 i.
En puesto de fondeo con medios propios: 0, 04 §.

En zonas con calados inferiores a dos metros en bajamar méaxima viva equinoccial, la cuota de la tasa sera de 65 por
ciento de las sefialadas en el cuadro anterior.

b) Por disponibilidad de servicios, por unidad de superficie ocupada y por dia natural o fraccion:
Toma de agua: 0,02 §.
Toma de energia eléctrica: 0, 03 &.

Los consumos de agua y energia eléctrica efectuados seran facturados con independencia de la liquidacion de esta tasa.



¢) Por estancia transitoria en seco en zonas no dedicadas a invernada, reparacion, mantenimiento ni a estancias
prolongadas en el puerto, por unidad de superficie ocupada y por dia natural o fraccion:

Hasta el dia 7°: 0, 101 . Desde el dia 8° al 14°: 0, 20 i. Desde el dia 151.: 0, 60 &.

Para las embarcaciones que tengan su base en el puerto la cuota de la tasa sera el 80 por ciento de la sefialada en los
parrafos a) y b).

Il) En darsenas o instalaciones nautico-deportivas otorgadas en concesion o autorizacion:

Por el acceso y estancia de las embarcaciones a puestos de atraque o de fondeo en la zona | o interior de las aguas
portuarias, por unidad de superficie ocupada y por dia natural o fraccion:

11. A las embarcaciones transeuntes o de paso: 0, 08 i.
2° A las embarcaciones que tienen su base en el puerto: 0, 07 &.

Si, excepcionalmente, el espacio de agua no estuviera otorgado en concesion o autorizacion, la cuota de la tasa seré el
doble de la prevista en este apartado.

La superficie ocupada se determinara en metros cuadrados, y sera el resultado del producto de la eslora maxima de la
embarcacion por la manga maxima.

Cuando la embarcacion ocupe o utilice Unicamente la zona Il o exterior de las aguas portuarias, la cuota de la tasa sera el
30 por ciento de la prevista en los apartados | a) y Il anteriores para la zona |, segun corresponda.

6. El pago de la tasa sera exigible por adelantado, de acuerdo con los siguientes criterios:

a) Para las embarcaciones transeuntes o de paso en el puerto la cuantia que corresponda por el periodo de estancia que
se autorice. Si dicho periodo hubiera de ser ampliado, el sujeto pasivo deberd formular nueva solicitud y abonar
nuevamente por adelantado el importe correspondiente al plazo ampliado.

b) Para las embarcaciones con base en el puerto la cuantia que corresponda por periodos no inferiores a seis meses ni
superiores a un afio. En el caso de que el sujeto pasivo domicilie el pago en entidad de crédito, se concedera una
bonificacién del 10 por ciento a la cuota de la tasa en las sucesivas liquidaciones que se efectien.

7. A efectos de lo establecido en el apartado anterior, se entendera que: Son embarcaciones de base aquéllas que tienen
autorizada la estancia en el puerto por periodo igual o superior a seis meses.

Son embarcaciones transeuntes o de paso aquéllas que, no siendo de base, tienen autorizada su estancia por un periodo
limitado, inferior a seis meses.

El importe de la tasa aplicable sera independiente de las entradas, salidas o dias de ausencia de la embarcacion, mientras
tenga asignado puesto de atraque.

8. Los titulares de concesiones o autorizaciones para la gestion de darsenas e instalaciones nautico-deportivas deberan
suministrar a las Autoridades Portuarias la informacién que le sea requerida y los datos precisos para la liquidacion de
esta tasa.

9. La tasa podra exigirse en régimen de estimacion simplificada en los supuestos en que exista concesion o autorizacion,
salvo renuncia expresa del concesionario o autorizado. La cuota tributaria se establecera para cada

concesion o autorizacion, teniendo en cuenta los datos estadisticos de trafico de la concesién o autorizacion de los dos
Ultimos afios, efectuandose periédicamente una liquidacion global por el importe que corresponda a la ocupacién
estimada. Quienes se acojan a este régimen tendran una bonificacion del 20 por ciento en el importe de la cuota tributaria.
Articulo 23. Tasa del pasaje.

1. El hecho imponible de esta tasa consiste en la utilizacion por los pasajeros y, en su caso, por los vehiculos que éstos
embarquen o desembarquen en régimen de pasaje, de las instalaciones de atraque, accesos terrestres, vias de
circulacion y otras instalaciones portuarias fijas.

No esté sujeta a esta tasa la utilizacion de maquinaria y elementos mecanicos moéviles necesarios para las operaciones de
embarque y desembarque, que se encontrara sujeta, en su caso, a la correspondiente tarifa.

2. Seran sujetos pasivos, a titulo de contribuyente y solidariamente, el naviero y el capitan del buque.



Si el buque se encuentra consignado sera sujeto pasivo sustituto de los contribuyentes el consignatario del buque en que
viajen los pasajeros y vehiculos en régimen de pasaje.

En atraques y estaciones maritimas otorgadas conjuntamente en concesion o autorizacion, el concesionario o autorizado
tendra la condicién de sujeto pasivo sustituto de los contribuyentes.

Los sustitutos designados en este precepto quedaran solidariamente obligados al cumplimiento de las prestaciones
materiales y formales derivadas de la obligacion tributaria, sin perjuicio de que la Autoridad Portuaria se dirija en primer
lugar al concesionario o al autorizado. En caso de incumplimiento de sus obligaciones por parte de los sustitutos, en
especial, en caso de impago de la tasa, la Autoridad Portuaria podra exigir a los contribuyentes su cumplimiento. Todo
ello, sin perjuicio de las responsabilidades en que hayan incurrido los sustitutos.

3. Esta tasa se devengara cuando se inicie la operacion de embarque, desembarque o transito de los pasajeros y, en su
caso, de los vehiculos por el puerto.

4. Los elementos cuantitativos de esta tasa son los siguientes:

a) Pasajeros: el régimen de viaje segun sea de transporte o de turismo, el tipo de navegacion, la operacion maritima de
embarque, desembarque o transito y, en este Gltimo supuesto, los dias de estancia en puerto.

b) Vehiculos: el tipo de vehiculo.
5. La cuota de la tasa aplicable a cada pasajero y vehiculo en régimen de pasaje, sera la siguiente:

a) En atraques y estaciones maritimas no concesionadas o autorizadas:

Concepto Euros/
unidad
Pasajero en régimen de transporte, en embarque o desembarque........ 2,80
Pasajero de crucero turistico, en embarque o desembarque......... 3,30
Motocicletas y vehiculos de dos ruedas... 3,50
Automoviles de turismo y vehiculos similares. 8, 00
Autocares y vehiculos de transporte colectivo. 43, 00

Al pasajero de crucero turistico en transito la cuota de la tasa sera de 2, 00 § por pasajeroy dia o fraccién de estancia en
puerto. En el puerto de embarque o desembarque los pasajeros abonaran la cuota sefialada en el cuadro anterior
correspondiente a la operacion de embarque o desembarque y, en los dias posteriores al de embarque o anteriores al de
desembarque, la cuota de pasajero en transito.

Cuando la navegacion se produzca exclusivamente en las aguas de la zona de servicio de un puerto o en unariay a las
embarcaciones en viaje turistico local, en cada embarque y desembarque la cuota de la tasa seré:

Concepto Euros/unidad
Pasajero..... 0, 06
Motocicleta.... 1,00
Automovil..... 2,50

En este supuesto, la tasa podra exigirse en régimen de estimacion simplificada, salvo renuncia expresa del sujeto pasivo.
La cuota tributaria se establecerd teniendo en cuenta los datos estadisticos de trafico de los dos Ultimos afios,
efectuandose periédicamente una liquidacion global por el importe que corresponda a la ocupacion estimada. Quienes se
acojan a este régimen tendran una bonificacion del 30 por ciento en el importe de la cuota tributaria.

b) En atraques y estaciones maritimas otorgadas conjuntamente en concesién o autorizacion, la cuota de la tasa sera el
50 por ciento de la sefialada en el parrafo a).

Cuando sélo se otorgue en concesidn o autorizacion la estacién maritima, la cuota de la tasa sera el 75 por ciento de la
sefialada en el parrafo a).

6. A efectos de esta ley, se entiende por estacién maritima de pasajeros aquella instalacion destinada a facilitar el acceso
de los pasajeros y sus equipajes y de vehiculos en régimen de pasaje, desde tierra a los buques y desde éstos a tierra.



Articulo 24. Tasa de la mercancia.

1. El hecho imponible de la tasa consiste en la utilizacion por las mercancias que se embarquen, desembarquen,
transborden o efectlien transito maritimo o terrestre, de las instalaciones de atraque, zonas de usos comerciales
asociados a la carga y descarga del buque, accesos y vias de circulacion terrestres viarios y ferroviarios, y otras
instalaciones portuarias fijas. Asimismo, se incluye en el hecho imponible su utilizacién por las mercancias que accedan o
salgan de la zona de servicio del puerto por via terrestre sin utilizar en ningin momento la via maritima, salvo que tengan
como destino u origen instalaciones fabriles, de transformacion, logisticas o de almacenaje, situadas en la zona de
servicio del puerto.

El pago de esta tasa dara derecho a que las mercancias ocupen o permanezcan en la zona de transito durante cuatro
horas para aquéllas en las que el medio rodante forme parte del transporte maritimo, y durante el mismo dia de embarque
o0 desembarque y su inmediato anterior o posterior en otro caso.

No esta sujeta a esta tasa la utilizacion de maquinaria, equipos de manipulaciéon y elementos mecanicos méviles
necesarios para las operaciones de embarque, desembarque, transito y transbordo, que se encontrard sujeta, en su caso,
a la correspondiente tarifa.

2. Son sujetos pasivos de la tasa:

a) En el supuesto de mercancias que se embarquen, desembarquen, transborden o se encuentren en régimen de transito
maritimo, seran sujetos pasivos contribuyentes con caracter solidario el naviero, el propietario de la mercanciay el capitan
del buque.

Cuando el buque y la mercancia se encuentren consignados seran sujetos pasivos sustitutos el consignatario del buque y
el consignatario, transitarlo u operador logistico representante de la mercancia.

En terminales y otras instalaciones de manipulacion de mercancias otorgadas en concesion o autorizacion conjuntamente
con el atraque, el concesionario o autorizado serd el sujeto pasivo sustituto.

b) En el caso de mercancias que efectien transito terrestre o que accedan o salgan de la zona de servicio del puerto sin
utilizar a via maritima, sera sujeto pasivo contribuyente el propietario de la mercancia o, cuando lo hubiere, el transitarlo u
operador logistico que represente la mercancia.

Cuando la mercancia tenga por destino una instalacién en concesion o autorizacion, sera sujeto pasivo sustituto el titular
de la concesidn o autorizacion que expida o reciba la mercancia.

Los sustitutos designados en este precepto quedaran solidariamente obligados al cumplimiento de las prestaciones
materiales y formales derivadas de la obligacion tributaria, sin perjuicio de que la Autoridad Portuaria se dirija en primer
lugar al concesionario o autorizado. En caso de incumplimiento de sus obligaciones por parte de los sustitutos, en
especial, en caso de impago de la tasa, la Autoridad Portuaria podra exigir a los contribuyentes su cumplimiento. Todo
ello, sin perjuicio de las responsabilidades en que hayan incurrido los sustitutos.

3. Esta tasa se devengara cuando la mercancia inicie su paso por la zona de servicio del puerto.

4. Los elementos cuantitativos de esta tasa seran: el elemento de transporte, el tipo de operacion, el peso, clase y forma
de presentacion de la mercancia o, en mercancias transportadas de forma unitaria, la unidad de carga. Cuando se ocupe
la zona de transito durante un tiempo superior al previsto en el apartado 1, la intensidad de utilizacién y el periodo de
estancia.

5. La cuota de esta tasa sera la siguiente:

I. En terminales y otras instalaciones de manipulacién de mercancias no concesionadas ni autorizadas:

A) A las mercancias y sus elementos de transporte, segun el tipo de operacién que se desarrolle:

a) Cuando se embarquen o desembarquen se les aplicara la cuota que resulte de alguno de los siguientes regimenes:

a. 1) Régimen por grupos de mercancias: la cuota de la tasa serd el resultado de sumar las cantidades que, en su caso,
resulten de los siguientes conceptos:

1° A las mercancias se les aplicara la cantidad que corresponda de las indicadas en el cuadro siguiente, en funcién del
grupo al que pertenezcan conforme a lo establecido en el anexo | de esta ley:



Concepto Euros/unidad
Primero...... 0, 39
Segundo..... 0, 68
Tercero...... 1, 07
Cuarto...... 1,80
Quinto..... 2,52

2° A los envases, embalajes, contenedores, cisternas u otros recipientes o elementos que tengan o no el caracter de
perdidos o efimeros y que se utilicen para contener las mercancias en su transporte, asi como a los camiones, a los
remolques y semirremolques que, como tales elementos de transporte terrestre, se embarquen o desembarquen, vacios o
no de mercancias, se les aplicara la cantidad siguiente:

Elemento de transporte tipo | Euros/unidad

Contenedor < 20 (incluida en su caso una plataforma de transporte), camion con caja de hasta

6 metros o plataforma de hasta 6 metros........... 2,50

Contenedor > 20 (incluida en su caso una plataforma de transporte), semirremolque, camién o

vehiculo articulado con caja de hasta 12 metros o plataforma de hasta 12 metros........... 5,00

Cabezas tractoras......... 1,50

Camion con remolque (tren de carretera).. 7,50

Quinto.....

A otros elementos no relacionados en el cuadro anterior, se les aplicara la cantidad de 1, 25 §/tonelada.

Cuando el elemento de transporte vacio tenga la condicion de mercancia sera de aplicacion la cuantia del grupo
correspondiente, no siendo aplicable el régimen simplificado.

a. 2) Régimen de estimacion simplificada: para las mercancias transportadas en los elementos de transporte que se
relacionan a continuacion, la cuota tributaria sera el resultado de aplicar a cada unidad de carga (uc) las siguientes
cantidades:

Unidad de carga tipo Euros/unidad
Contenedor < 20 (incluida en su caso una plataforma de transporte), y camién con caja de hasta 6
metros......... 27,70
Contenedor > 20 (incluido en su caso una plataforma de transporte), semirremolque, y camién o
vehiculo articulado con caja de hasta 112 m.......... 45,30
Camién con remolque (tren de carretera). 73,00

A los elementos de transporte que vayan vacios se les aplicara la cuota prevista en el apartado a. 1).
Este régimen se aplicara a sol