Quisimos construir un puerto.
Dentro de los 7.880 km de costa de nuestro país, decidimos crear y construir un puerto que sería de titularidad estatal, por lo que comenzamos las gestiones para ello.

Para comenzar nos dividimos en dos grupos:

-  un grupo se encargaría de elaborar el proyecto de construcción, sujetándose al procedimiento de declaración de impacto ambiental.

- el otro se dedicaría a los estudios complementarios.

Una vez hecho esto debíamos enviarlo todo a varios organismos para someterlo a sus informes. Cada persona del grupo nos dedicamos a un organismo.

Cuatro de nosotros nos ocupamos de los Ministerios:

· Pilar al Ministerio de Defensa (por que su padre fue militar y tenía contactos).

· Chema, el compañero que trabaja de inspector de hacienda se encargó del Ministerio de Economía y Hacienda.

· La “emprezaria” se encargó del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.

· Y Marina, la marinera, se encargó del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentación.

· Juanjo, el secretario del ayuntamiento, se encargó de los ayuntamientos en los que iba a situarse la zona de servicio del puerto. En ellos tenían que ver lo referente a sus competencias en ordenación del territorio y urbanismo.
· Y yo me encargué de la Comunidad Autónoma en la que también había que ver los temas de sus competencias en ordenación del territorio y urbanismo pero también en las de pesca en aguas interiores y ordenación del sector pesquero.
Cuando se hubo entregado todo ello esperamos un mes, algunos contestaron de forma expresa pero otros no. En fin, que los que contestaron eran favorables y los que no contestaron se entendían también favorables por lo que pudimos seguir adelante.

Enviamos todo ello al Ministerio de Fomento para que lo aprobara y esperamos. Al fin nos contestó con la aprobación.

La Comunidad Autónoma nos nombró como al resto de los órganos de gobierno de la Autoridad Portuaria.
COMO SE CREO NUESTRA AP

Al construir este nuevo puerto hubo que crear una Autoridad Portuaria como Entidad de Derecho Público, tendríamos como tal entidad personalidad jurídica y patrimonio propios independientes de los del Estado y tendríamos también plena capacidad de obrar para cumplir nuestros fines.

Deberemos actuar con sujeción al ordenamiento jurídico privado para todo excepto al ejercer funciones de poder público que nos atribuya el Ordenamiento.

Sobre todo nuestras funciones las haremos bajo el principio de AUTONOMÍA FUNCIONAL Y DE GESTIÓN.

Ya que en esta Comunidad Autónoma no hay otra AP en la que incluir este nuevo puerto, no será necesaria ninguna Orden del Ministerio de Fomento para ello ni informe previo de la Comunidad Autónoma.

Para gestionar este nuevo puerto se creará una nueva AP. La proposición partirá del Ministro de Fomento tras oír al Ministerio de AAPP (por los temas de administraciones y sus competencias) y tras emitir (ahora sí) un informe la Comunidad Autónoma. El Ministro de Fomento lo propone al Consejo de Ministros que lo aprobará por Real Decreto.

Y así se creó la AP que gestionará este puerto de titularidad estatal.

LOS ORGANOS QUE COMPONEMOS LA AP

La Comunidad Autónoma me designó y separó como Presidente de la AP como persona de reconocida competencia profesional e idoneidad. Yo soy Manuel.
Se comunicó al Ministerio de Fomento y éste dispuso la publicación en el BOE de mi designación y separación. Al mismo tiempo se publicó en el Diario Oficial de la Comunidad Autónoma, así que compré uno de cada y los guardé como recuerdo.

Me propusieron también como presidente del Consejo de Administración de las sociedades estatales de estiba y desestiba que operan en este puerto pero lo decliné. Demasiadas presidencias con las que ya tengo por obligación en los órganos de gobierno de la AP.

· Presidente de la AP.

· Presidente del Consejo de Administración de la AP.

Por el mismo motivo decliné ser presidente o vocal del Consejo de Administración de las sociedades participadas por la AP. Claro que con las limitaciones retributivas por incompatibilidades, pero era demasiado trabajo, el dinero no lo paga todo.

Me preocupaba quién pudiera sustituirme cuando yo falte por ausencia, vacante o enfermedad, así que propuse al Consejo de Administración que presido a uno de sus miembros, mi tercer gran hombre de confianza, Rafael (pues no pude proponer ni al Director ni al Secretario), y le designó.
Así que aquí estoy representando permanentemente a la AP y a su Consejo de Administración, y firmo todo como tal. Convoco las reuniones de este Consejo y fijo su orden del día, las presido y las levanto. Velo por que se cumplan las normas aplicables a la AP y los acuerdos del Consejo. Dispongo los gastos y ordeno junto con Paco (el Director) y mancomunadamente los pagos y los movimientos de fondos.
Cada año presento al Consejo:

· los proyectos de presupuestos

· los de programas de actuación, inversiones y financiación

· los de cuentas anuales

Y cada cuatro años les presento el Plan de empresa con el que cumplir las directrices del Gobierno.

Más allá de estos propósitos también formo parte de otros órganos a los que debo dedicar atención.

Como Presidente de esta AP soy miembro del Comité en el que distribuimos  el total de lo que aportamos todas las AP al fondo de compensación para cubrir las inversiones que hacemos a través de PE y que preside José Llorca (el Presidente de PE). 
En el Consejo de Administración somos bastante gente. Estoy yo como Presidente. 

Me acompañan dos miembros natos: 

- el Director (José Antonio) 

- y el Capitán Marítimo (Alfonso). Representa a la Administración del Estado de la cual es competencia exclusiva este puerto estatal.

Luego están los Vocales que son entre 15 y 22, según la AP. También en ellos hay cuatro miembros que representan a la Administración del Estado (junto a Alfonso), uno de ellos es un Abogado del Estado y otro de PE.

Los otros vocales son designados por los municipios (el 14%) a los que afecta la zona de servicio del puerto para que les represente y otro porcentaje (el 24%) representando a las Cámaras de Comercio, Industria y Navegación, organizaciones empresariales y sindicales y sectores económicos relevantes en el ámbito portuario.

El resto son designados para representar a la Comunidad Autónoma.

Menos mal que entre todos ellos yo no intervengo ni proponiéndoles ni designándoles. Todo queda entre sus administraciones públicas y entidades y organismos que les proponen y la Comunidad Autónoma que acuerda su separación. En cuanto a los que son de la Administración del Estado les propone José Llorca como presidente de PE.

Eso sí, a mí, como Presidente me correspondió proponer al Secretario al cual designó el mismo Consejo. ¿Y quién mejor que mi gran amigo Eduardo?
Así que durante 4 años llevaremos a cabo nuestras funciones, las cuales podremos delegar siempre que no impliquen el ejercicio de la autoridad de la Administración.

Normalmente tomamos los acuerdos por mayoría de votos de los presentes pero hay varios temas para los que necesitamos mayoría absoluta:

· Cuando nombramos a José Antonio como Director.

· Las cuestiones del personal directivo de la AP.
· La política de recursos humanos y negociación colectiva.
· Aprobar los presupuestos anuales de la AP y su programa de actuación, inversiones y financiación, y remitirlo a PE.
· Aprobar el balance, cuenta de pérdidas y ganancias, la memoria explicativa de la gestión anual de la entidad, el plan de empresa y posibles propuestas de aplicación de resltados.
Como se ve, cosas importantes, sobre todo financieras.

Pero siempre ante un empate, mi voto de calidad dirime cualquier discusión en tablas, para eso soy el Presidente.
Ha llegado el momento de hablar de José Antonio, el Director de la AP, al cual yo propuse y tres días antes de elevarlo al Consejo de Administración  (que lo nombró y separó por mayoría absoluta) lo comuniqué a PE.

Es una persona con titulación superior y reconocida experiencia en técnicas y gestión portuaria.

Él es quien dirige y gestiona de forma ordinaria la entidad AP y sus servicios.

Él fue quien me presentó la propuesta de la estructura orgánica de la entidad, el organigrama general. Y él fue quien me presentó para que decidiera sobre los objetivos de gestión y los criterios de actuación de la entidad, y sobre otros asuntos importantes financieros y de personal. 

(- los anteproyectos de presupuestos, programa de actuaciones, inversiones, financiación y cuentas anuales – para que yo los presente luego al Consejo cada año,
- las necesidades de personal de la entidad.)

Realmente, el Director es el órgano de gestión de la AP.

Pero también es fundamental la asistencia e información que nos presta el Consejo de Navegación y Puerto a la Capitanía Marítima y a mí.

Es una amalgama de representaciones. Entidades públicas, corporaciones de derecho público y entidades u organizaciones privadas y sindicatos.
Este Consejo cobra cánones por la utilización del dominio público portuario y por la prestación de servicios al público o por actividades industriales y comerciales en el ámbito portuario. Este es uno entro otros recursos económicos.
Me comentó el otro día un Presidente de otra AP que en su puerto no existe este órgano, en su lugar está el Consejo de Navegación.
CUÁL SERÁ NUESTRO ÁMBITO TERRITORIAL

Tendríamos competencia sobre:

· Dentro de los límites de la zona de servicio del puerto.

· En los espacios afectados al servicio de señalización marítima del que se nos asignara su gestión.

QUÉ COSAS HACEMOS EN EL PUERTO

Lo más general son las instalaciones portuarias que son todo lo construido en infraestructura, edificios y superestructura por una parte, y por otra parte las instalaciones mecánicas y todas las redes técnicas que se utilizan para el tráfico portuario.

Lo que se llaman instalaciones marítimas están dentro y fuera de la zona de servicio.

Sobre todo son instalaciones marítimas en las que se desarrolla el tráfico portuario.

· Los embarcaderos.

· Las instalaciones de varada
· Las que se usan para reparación de buques.
· Otras instalaciones que sirven para transbordo de mercancías, pasajeros y pesca y que estén fuera de la zona de servicio.
Pero estas instalaciones se rigen por la ley de costas.
Las cosas que se hacen aquí en el puerto pueden ser de dos tipos:

· Las de tráfico portuario que son las habituales para todo tipo de buques.

· Las actividades comerciales portuarias que son las que su nombre bien indica. Las comerciales.
Por ejemplo de tráfico portuario. Si un buque necesite una reparación y solicita dicha reparación en nuestro puerto, para repararlo tendrá que:

· Entrar en el puerto

· Atracar en el muelle

· Su estancia mientras se repara

· La reparación

· Desatracar del muelle
· Salir del puerto

Otro ejemplo sería un buque con mercancía ya sea pesca, avituallamiento o un buque con pasajeros y tripulantes. Todo ello debe transferirse del buque al puerto, del mismo modo que antes deberán:
· Entrar en el puerto

· Atracar en el muelle

· Bajan tanto mercancías como pasajeros o tripulación. Si es un pesquero se transfiere la pesca al muelle, si es de transporte se transfiere la mercancía y 

· Desatracar del muelle

· Salir del puerto de nuevo

Pero en algunos puertos más importantes también se llevan a cabo actividades comerciales, no en vano por el sistema portuario español se mueve más del 80% de las importaciones del país y más del 60% de las exportaciones. Representa un 19% del PIB.
Son las actividades comerciales que requieren de instalaciones especializadas o medios mecánicos para poder realizarse.
Así un buque que transporte containers de mercancía tras realizar las operaciones de tráfico portuarias típicas de entrar al puerto y atracar en el muelle deberá:

· Desestibar la carga, es decir, desamarrarla si lo estuviera para permitir su descarga

· Descargar el buque

· Transbordar la mercancía

· Almacenarla en las instalaciones del puerto para ello

· Cargar el buque

· Estibar la carga de forma que ocupe el menor sitio posible y en las mejores condiciones para que no afecte a su navegación

Y luego las operaciones de tráfico portuario desatracando y saliendo del puerto.

Cuando el tráfico de pasajeros sea local o de ría, vamos, el de ir por casa, se considerará tráfico portuario, yo puedo coger mi pequeño velero y acercarme al puerto de más al sur y esto estaré realizando un tráfico portuario no una actividad comercial. Pero si subo a un buque comercial o un catamarán lo que haga como pasajero (y también los tripulantes en cambios de turno y demás) será una actividad comercial.
Tampoco será actividad comercial aquello que haga un pesquero, un buque de recreo o uno militar. Ni aquellas operaciones que se realicen manualmente por no justificarse el utilizar los medios mecánicos.

LO QUE NOS ESTÁ PROHIBIDO

Mi sorpresa fue que hay cosas que habíamos pensado hacer para tener unos ingresos extra pero están prohibidas según esta ley para nosotros.

No se puede ocupar ni utilizar el dominio público portuario para edificios de residencia o habitación. El hotelito era buena idea pero ya… nada.
No podremos nunca trazar tendidos aéreos de líneas eléctricas de alta tensión. Esto es bueno por que así hay menos riesgo de que mueran cormoranes.
No puede haber publicidad comercial en ningún caso (ni carteles ni vallas, ni por medios acústicos ni audiovisuales). Con lo que se saca con las propagandas, una lástima.
Los únicos rótulos que pueden verse en los puertos son los que indican establecimientos o empresas que hayamos autorizado la AP. (A lo mejor de estos rótulos podemos sacar un pico)
Pero prontamente creo que construirán un hotel en este puerto. Por autorización de los grandes, el Consejo de Ministros está considerando razones de utilidad pública para ello. Creo que dentro de poco nos quitarán parte del terreno de la zona de actividades complementarias por que además se acomoda a nuestro plan especial. Pero en ningún caso podrá suponer ningún ingreso ni podremos participar en su gestión. Aquí solo ganan “los grandes”.
Las prohibiciones se rigen por dos leyes según el dominio público del que hablemos:

- el marítimo terrestre
por la Ley de Costas

- el portuario

por la Ley de Puertos

CUÁL SERÁ NUESTRO PATRIMONIO

Pues sí, tenemos un patrimonio para poder arrancar y funcionar a partir de él. Varios son los frentes que nos aportan patrimonio:

· Bienes y derechos que el Estado nos atribuye como propios.

· Los que podamos adquirir por cualquier título.
· Los que nos cedan o donen cualquier otra persona o entidad.
Podemos adscribir bienes estatales y afectarlos a nuestro servicio. En cualquier momento podemos administrarlos, defenderlos, ejercer policía, investigación y recuperar su posesión como consta en la Ley de Costas para la Administración del Estado.

Cuando se trate de nuevos bienes de dominio público, los afectaremos.

Cuando se trate de nuevos bienes patrimoniales, los adscribiremos.

Pero en ambos casos lo propone nuestro Ministerio de Fomento para que lo haga el Ministerio de Economía y Hacienda.

Hay un caso en el que esto no es así, cuando las AP hacemos nuevas obras e instalaciones o si adquirimos nuevos bienes en el desarrollo de nuestras actividades.

LO QUE NO NOS VALE

1.- Cuando tenemos bienes de dominio público portuario que ya no son necesarios para este menester, nuestro Consejo de Administración los declara innecesarios y con el informe de la Dirección General de Costas (por cuanto puede repercutir en la protección y defensa del dominio público marítimo-terrestre), será nuestro Ministro de Fomento quien los desafecta.

Así aprovechamos lo que ya no sirve, pues ya desafectado, las AP podemos enajenarlo o permutarlo incorporándolo a nuestro patrimonio.

Esto es sencillo si su valor es menor de 500 millones de pesetas, pero si está entre estos 500 millones y 3.000 necesitaremos que nos autorice nuestro hermano mayor PE y si ya son más de 3.000 millones “son palabras mayores” y necesitaremos que nos autorice el Gobierno.

Al desafectar bienes de dominio público portuario la zona de servicio cambia sus delimitaciones que constaban en el plan de utilización de los espacios portuarios. Esto lleva alguna complicación pues se debe rectificar el deslinde del dominio público marítimo-terrestre y para esto entra en juego un segundo Ministerio, el Ministerio de Medio Ambiente. No obstante, esta rectificación está incluida en la Orden de nuestro Ministerio de Fomento.
2.- Hay otra forma de deshacernos de lo inservible. 

Nuestro Consejo de Administración puede acordar el desguace o enajenación de material inservible, de instalaciones no fijas y la enajenación de bienes muebles de cualquier naturaleza.

DE QUÉ NOS MANTENDREMOS, CUÁLES SERÁN NUESTROS RECURSOS

PODEMOS CONCEDER Y AUTORIZAR

QUIÉN COBRA Y POR QUÉ

	La Administración marítima cobra por:


	
	Inspecciones

Controles


	· técnicos

· radioeléctricos

· de seguridad marítima

· de prevención de la contaminación



	
	Tasas por certificaciones

Por  emisión

      renovación

      modificación 


	que acrediten que los buques y sus elementos cumplen la legislación. Son tasas que cubren la tramitación y las actuaciones

	Puertos del Estado cobra por:


	
	
	

	
	
	

	Las AP cobramos:



	
	cánones

por concesiones

      autorizaciones
	· Por ocupación o aprovechamiento del dominio público portuario (sobre el valor de tierra y agua, cada 5 años)

	
	
	· Por prestación de servicios al público y  desarrollo de actividades comerciales o industriales en el ámbito portuario (el Mº Fom establece la cuantía mínima)

	
	
	

	
	tarifas


	· Por servicios portuarios (algunos están exentos) 

	
	
	· Por gestión indirecta de servicios portuarios

	
	
	

	
	
	

	El Consejo de Navegación y Puerto cobra:



	
	cánones
	· usar los bienes de dominio público portuario

	
	
	· servicios prestados al público

	
	
	· actividades comerciales e industriales en el ámbito portuario

	
	
	

	
	
	

	
	
	


TODOS SOMOS SOLIDARIOS

Tenemos el Fondo de contribución.

En éste todas las AP aportamos nuestro granito de arena para cubrir los gastos y las inversiones de PE, así también le compensamos por los servicios que nos presta, las actividades de investigación y desarrollo y sobre todo por los servicios centrales de Señales Marítimas del Estado.

Pero entre todas las AP no superamos el 4% de lo que ingresan todos los PIG.

Por otra parte también en este fondo se colabora para cubrir las inversiones que las propias AP hacemos a través de PE y tampoco superan el 5% de lo que ingresan todos los PIG.

Entre todos los Presidentes de las AP con la presidencia de José Llorca (el presidente de PE) formamos un Comité para distribuir este 5% de aportaciones al Fondo de contribución.

Cada Presidente puede ejercer este cargo de miembro personalmente o delegar en alguien, pero yo prefiero manejar personalmente estos asuntos.

Es PE quien nos presenta las propuestas de proyectos, y siempre le damos preferencia a aquellos que tengan una mayor rentabilidad social, así como también los de los compañeros de puertos de interés general (PIG) de islas que no estén en capitales de provincias.

Al fin es PE quien administra este Fondo y menos mal que se encarga el Ministerio de Fomento de determinar las aportaciones y demás aspectos por un sistema complejo de aplicación de índices y fórmulas que incorporan variables, indicadores o conceptos económicos. Para ello se tendrán en cuenta los ingresos de las AP según si tienen refinerías, centrales… tarifas y cánones…

Demasiado complicado.

También contamos con un Fondo de Financiación y Solidaridad.
Aquí ya no nos dicen la cantidad que nos corresponde añadir, somos nosotras mismas, las AP, las que voluntariamente aportamos de nuestros excedentes de tesorería para ponerlos a disposición de otras AP que no están tan sobradas. Vamos que nos hacemos préstamos entre nosotras al interés que marque el mercado.

Pero alguien tenía que controlar todo este trasiego de préstamos, así que el hermano mayor PE debe autorizarlos para controlar que no se convierta esto en problemas para la libre competencia entre todos los PIG.

CRECEMOS Y NOS MODERNIZAMOS, PERO CUIDAMOS EL MEDIO AMBIENTE
Nos modernizamos, crecemos, y en consecuencia quisimos modificar este puerto. En realidad no sabíamos si modificarlo o ampliarlo pero como las gestiones eran prácticamente las mismas no nos preocupó en un principio.

Para modificar debíamos realizar nuevas obras de infraestructura o podíamos ampliarlo sin más.
En ambos casos debíamos redactar y aprobar (como AP) el proyecto correspondiente y los estudios complementarios, igual que cuando lo construimos nuevo. Claro está que si no lo aprobamos nosotros también puede hacerlo PE, pero preferimos hacerlo nosotros.

Aquí era donde tendríamos que saber qué tipo de obra queríamos puesto que si era una ampliación que modificara sustancialmente la configuración del puerto y los límites exteriores deberíamos encargar un estudio de impacto ambiental pues lo más probable era que se modificase o alterase, en cualquier caso de forma notable, el medio ambiente.

En todo caso se iban a realizar obras de dragado y de relleno con materiales de origen terrestre o marítimo. La naturaleza de estos materiales, su disposición o aislamiento posterior no deberían en ningún caso originar procesos de contaminación que superaran los niveles exigibles por la normativa aplicable de calidad de las aguas marinas.
Nosotros, como AP, debíamos autorizar los dragados a realizar fuera de la zona interior del puerto para obtener los materiales para rellenos portuarios y los vertidos de los dragados del puerto.
Pero antes de autorizar tanto dragados como vertidos debemos asegurarnos de sus consecuencias y para ello pedimos informes en ambos casos.

· La Capitanía Marítima. Nos informará en caso de que tengamos que dragar fuera de la zona interior del puerto para obtener materiales para rellenos portuarios.

Si viéramos que los dragados van a afectar a la seguridad de la navegación en la entrada y salida a la zona de servicio o a las zonas de fondeo o maniobra el informe el Capitán Marítimo será vinculante.

Y como sea que el Capitán Marítimo es que vigila la seguridad marítima, sobre todo lo que toca a canales de entrada y salida, y es quien determina las zonas de fondeo y maniobra en aguas de soberanía es por lo que hubo que calcular la cantidad de material dragado que luego vertiremos y la zona donde lo íbamos a verter. Lo más complicado fue informarle del seguimiento de la evolución de dicho material.
Pero aprovechando mandamos hacer a las administraciones competentes en estos asuntos de pesca y arqueología un estudio que evaluara los efectos sobre la dinámica litoral y la biosfera marina y, en el caso que procediera, la localización de restos arqueológicos.

· La Dirección General de Costas nos informará en ambos casos, tanto en dragados como en vertidos de productos que procedan de nuestras obras.

EN QUÉ TIERRAS NOS UBICAMOS
A la tierra pública (sea tierra o mar) se le llama dominio público marítimo-terrestre y según para lo que se emplee recibe distintos nombres que los califica.

Al construir el puerto tanto la tierra, el agua, las obras que se hicieron y las instalaciones que eran fijas, es decir, todo lo que está afecto al puerto y sus instalaciones, pasó todo a ser dominio público portuario además de marítimo-terrestre.
Dentro de este dominio público portuario teníamos que dedicar parte de tierra y de agua para que se puedan realizar las actividades que se hacen en un puerto y también para las tareas que son complementarias a ellas y los espacios llamados “de reserva”, todo para poder desarrollar la actividad portuaria. Esta zona es la que se llama “zona de servicio” y para ello tuvimos (como AP) que elaborar un “plan de utilización de los espacios portuarios” en el que explicamos a qué vamos a dedicar cada zona del puerto y la necesidad de todo ello. Así delimitamos la zona de servicio.
Era la hora de pedir informes a un montón de administraciones.

Lo primero, antes que ninguna otra cosa hay que saber si podremos afectar a terrenos delicados como la defensa o la seguridad pública y el control de las personas que pasarán por este puerto intercambiándose con el extranjero. Y otras cosas menos delicadas pero también importantes.

Hasta 9 temas habrán de preocuparnos para pedir informes. Pero si en el plazo de un mes no nos han contestado entenderemos que “quien calla otorga” y seguiremos adelante.
· Como dije antes lo primero la defensa nacional. Informe que pedimos al Ministerio de Defensa.

· Luego la seguridad pública y el control de personas de España. Informe que pedimos al Ministerio del Interior.

· En el tema de la pesca. Informe a las Administraciones competentes en materia de pesca y ordenación del sector pesquero.

· También entran en juego otros temas secundarios como las Administraciones competentes en Industria (imagino que por el tema de las empresas que siempre hay en un puerto y que suelen ser bastante potentes), construcción naval (también tendremos un astillero) y deportes.

· Nuestro superior, PE

· La Dirección General de Costas (al fin y al cabo estamos ocupando un trozo de costa)

· Y las administraciones urbanísticas (por que claro, habrá que construir)

Está claro que aquí tiene que opinar todo el mundo. Al fin y al cabo en la zona de servicio de un puerto se hace prácticamente de todo y por eso es que hay tantos sectores afectados y que siempre tienen algo que decir.

Como quiera que ha pasado un mes y no hemos recibimos ninguna contestación, según la ley se entiende que el sentido de este silencio es favorable a nosotros y mañana mismo daremos el segundo paso. Tras los informes… enviar el plan a nuestro Ministerio de Fomento para que lo apruebe.

Con esta aprobación ya no hay que hacer más trámite para poder considerarlo declarado de utilidad pública para poder ejercer (si es necesario) expropiaciones de los bienes de dominio público que estén dentro de nuestra zona de servicio.

Pero había una parte de la zona de servicio que no íbamos a dedicar a actividades propiamente portuarias y esto nos complicó las cosas. Hacienda tenía que intervenir y además de los tres informes anteriores se tuvo que esperar un cuarto informe del Ministerio de Economía y Hacienda. Más retraso pues ahora eran tres meses los que habría que esperar para saber la contestación, ya se sabe que las cosas de hacienda son más delicadas y requieren más atención.

Tres meses, pasaron tres meses y no nos contestaron pero no importa, mientras no contesten en contra podemos entender como afectados a nuestra entidad los bienes que estaban en la zona de servicio que no vamos a emplearlos para actividades portuarias.

Los otros puertos, los autonómicos, que su competencia la tiene la Comunidad Autónoma y no la Administración del Estado mantienen de todas formas la titularidad estatal aunque su condición sea de adscrito a la Comunidad. Es una ayuda que la adscripción de bienes de dominio público marítimo-terrestre no devengue canon para ellos por que así tan solo pagan por las autorizaciones y concesiones que realizan sobre este dominio que adscriben. 

A otros puertos autonómicos se les transfieren bienes e instalaciones portuarias estatales que pasan a ser autonómicos. A todos los efectos son suyos y tanto es así que pueden realizar autorizaciones y concesiones sobre éstos bienes de nueva titularidad autonómica sin que tengan que devengar canon por la ocupación de estos bienes e instalaciones.
A VECES ES TAN DIFICIL PONERSE DE ACUERDO
Muchas administraciones tienen competencias concurrentes cuando se trata de un puerto, sobre todo en materia urbanística. Esto requiere que se coordinen entre ellas y esto no es fácil a veces.

Para ponerse de acuerdo y coordinarse tiene que calificarse la zona de servicio de los puertos como sistema general portuario y éste se desarrolla a través de un “plan especial” que cada AP hacemos en cada uno de nuestros puertos.

En realidad, aunque nosotros (la AP) elaboramos este plan especial, la administración que lo tramita y aprueba es la Administración que tenga competencia en materia de urbanismo. Recordemos que la zona de servicio está plagada de obras e infraestructuras que sirven de base a la actividad portuaria y algunas otras actividades complementarias a ella.

Pero cuando la Administración urbanística aprueba (todavía de forma provisional) nuestro plan especial debe trasladárnoslo a nosotros para que nos pronunciemos sobre los aspectos que sean de nuestra competencia. A veces apuran los quince días que tienen para enviárnoslo pero nuestro cometido es más complejo y para ello tenemos todo un mes por delante para que nos podamos pronunciar de forma negativa si algo no nos gusta. Algunas veces se les suelen pasar los quince días. Pero en cualquiera de los dos casos, tanto si no nos lo mandan como si no lo vemos bien ellos no podrán aprobarlo definitivamente hasta que las cosas se aclaren. Y para esto se llega a una situación complicada.

Comienza un periodo de consultas, todas las que hagan falta, para conseguir un acuerdo expreso.

Esta vez tenemos entre manos un tema en el que no parece que vayamos a llegar a un acuerdo y ya ha pasados seis meses, el asunto definitivamente está bloqueado así que “los de muy arriba” deciden poner orden. El Consejo de Ministros emitirá un informe vinculante y una vez aprobado definitivamente nuestro plan especial se nos notifica formalmente como ordena la Ley de Procedimiento Administrativo.

EL TRABAJO MÁS DIFÍCIL, EL DE CAPITÁN MARÍTIMO

Dentro de la Administración Marítima hay dos grandes partes que la integran:

· La Administración central

· La Administración periférica (las Capitanías Marítimas)

Ejerce su autoridad dentro y fuera de este puerto, en realidad lo hace en todas las aguas de soberanía española. Él es el encargado de la seguridad marítima, la navegación, el salvamento marítimo y la lucha contra la contaminación en todas estas aguas de soberanía española.
Tener la responsabilidad de decir qué buques pueden o no entrar o salir de nuestras aguas.
Decir qué zonas podrán ser destinadas a fondeo y a maniobra. (aunque en este caso sí la autorización no la da él sino la administración portuaria y también les dice dónde deberán ubicarse tanto para estar fondeados como en los puestos en la zona de servicio).

Interviene cuando hay que determinar en qué condiciones están los canales de entrada y salida del puerto. Su informe en cuanto a seguridad marítima será vinculante. Si él dice que los canales están mal… están mal.

Sobre todo en buques con mercancías peligrosas o que tengan condiciones excepcionales, es el quien debe decir cómo deberán maniobrar y atracar.

Será el quien disponga de los prácticos y remolcadores en las aguas de soberanía.

Y cuando un buque civil se está construyendo es el Capi quien supervisa la Inspección técnica. Es como la ITV de los buques en construcción. Cuando es un buque extranjero podrá supervisarlo cuando sea autorizado por los acuerdos internacionales.

También supervisa la Inspección técnica de las mercancías si están clasificadas internacionalmente como peligrosas, y de los medios de estiba y desestiba (los de acomodación de mercancía y desacomodación para sus carga y descarga).

Es el responsable de la seguridad marítima. A veces no quisiera estar en su piel.

LA ADMINISTRACION MARÍTIMA VELA POR EL INTERES PUBLICO, POR ESO LO CONTROLA.

La administración marítima está en el Ministerio de Fomento.

Este Ministerio se encarga de:

· La navegación marítima

· La navegación de la flota civil

La única navegación que no controla este ministerio es la flota pesquera y la ordenación del sector pesquero de los que se encarga el Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentación.

Nuestro Ministerio de Fomento vela por la seguridad de la vida humana en la mar y por la navegación. Abarca el sentido más amplio de la seguridad marítima.

Actúa esta guarda sobre:

· Plataformas fijas

· Buques civiles españoles
· Buques civiles extranjeros que estén en nuestras aguas soberanas. De acuerdo con el Derecho Internacional.
Y como quiera que se encarga de la vida humana en la mar también conlleva esto el salvamento.

Es de su competencia la limpieza de las aguas marítimas y la lucha contra la contaminación. Nadie mejor que este Ministerio para salvaguardar estas cuestiones pues pueden controlar directamente a los que pueden alterar las condiciones naturales del medio marino, los buques y plataformas fijas que estén en las aguas de jurisdicción española.

El Ministerio controla que los buques civiles españoles estén al día en su situación, su registro y sus abanderamientos. Con ello podrá detectar cualquier alteración del cumplimiento de la legislación y normativas.
De una forma amplia los servicios de navegación marítima requieren de autorizaciones y concesiones cuya competencia asume el Ministerio de Fomento que es quien las otorga. Los puertos de las Comunidades Autónomas en las que tenga competencia en transporte marítimo ya no es el Ministerio quien otorga estas concesiones y autorizaciones cuando sean una navegación que no vaya más allá de la propia CA.
En cuanto a los propios buques y sus elementos e instalaciones será el Ministerio el que ordene y ejecute (el mismo o Entidades colaboradoras) las inspecciones y controles. Podrán ser técnicos, radioeléctricos, de seguridad y de prevención de la contaminación de cualquier buque (construido o no, español o extranjero por acuerdos internacionales) y también se incluyen las aprobaciones y homologaciones de los aparatos y elementos del buque.
Dentro de la misma tónica está el auxilio, el salvamento y el remolque y los hallazgos y extracciones marítimas. Siempre que no afecten a la defensa nacional, claro. Aquí pueden haber premios o compensaciones sobre estos hallazgos y éstos se ingresan directamente en el Tesoro o bien se reparte con la Entidad que ejecute la competencia.

Y alguien tiene que velar por la ordenación y el control del tráfico marítimo. Menos cuando se trata de temas del Ministerio de Defensa por que salvaguardar la soberanía nacional son palabras mayores.

¿Quién registra y controla el personal marítimo civil? Pues el Ministerio de Fomento. Éste es quien dice las dotaciones mínimas de cada buque civil, la profesionalidad y titulación para embarcarse como tripulación. Aquí también hay excepciones puesto que en los buques pesqueros será su Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentación quien coja las riendas en cuanto a capacitación y formación profesional en temas de pesca tanto náutica como subacuática.

Hay un tema principal, el tema de la señalización marítima que controla fundamentalmente el Ministerio de Fomento.

Aquí tiene varios frentes:
· Participa en la Comisión de Faros.

· Contribuye a decir la ubicación de las señales y las características técnicas y de funcionamiento.

· Coordina los sistemas de señalización marítima y otros de ayuda a la navegación.

De forma secundaria será el segundo de abordo (PE) quien planifique, coordine y controle el sistema de señalización marítima, y quien se encargue de formar, investigar y desarrollar tecnológicamente estas materias.

La coordinación de la señalización marítima la hará la Comisión de Faros.

En cuanto a las tarifas es el Ministerio quien establece la estructura tarifaria pero somos las AP las que aprobamos nuestras tarifas y que debemos actualizar todos los años.
La administración marítima se divide en dos:

· La administración central (Ministerio de Fomento)
· La administración periférica (Capitanías Marítimas)
 SALVAR VIDAS HUMANAS Y LUCHAR CONTRA LA CONTAMINACIÓN

LO QUE PAGAN LOS BUQUES POR NUESTROS SERVICIOS

Cánones y tarifas.

Art 66

PERO LA ADMINISTRACIÓN MARÍTIMA TAMBIÉN COBRA

No debemos confundir las tasas que cobra la Administración marítima con los cánones y tarifas que cobran las AP por sus servicios portuarios.

Los buques deben renovar las certificaciones que acrediten que cumplen los requisitos de la ley y esto les cuesta dinero. 

También deberán los buques modificar dichas certificaciones en caso de que el buque cambie sus condiciones.

Por todo ello la Administración marítima tramita los expedientes y ejecuta las actuaciones muy diversas y que resultan necesarias para hacer las comprobaciones que se necesiten. Por todas estas actuaciones cobra tasas que compensan estos gastos. Pueden ser inspecciones y controles:

· técnicos

· radioeléctricos
· de seguridad marítima
· de prevención de la contaminación
Y como para todo hay leyes. También estas tasas se regulan por la Ley de Tasas y Precios Públicos.

Se puede pagar cuando se solicita o cuando se le da el servicio (si no lo ha solicitado el interesado).

Quisimos construir un puerto
COMO SE CREO NUESTRA AP
LOS ORGANOS QUE COMPONEMOS LA AP
CUÁL SERÁ NUESTRO ÁMBITO TERRITORIAL

QUÉ COSAS HACEMOS EN EL PUERTO

LO QUE NOS ESTÁ PROHIBIDO

CUÁL SERÁ NUESTRO PATRIMONIO
LO QUE NO NOS VALE
DE QUÉ NOS MANTENDREMOS, CUÁLES SERÁN NUESTROS RECURSOS

PODEMOS CONCEDER Y AUTORIZAR

TODOS SOMOS SOLIDARIOS
CRECEMOS Y NOS MODERNIZAMOS, PERO CUIDAMOS EL MEDIO AMBIENTE
EN QUÉ TIERRAS NOS UBICAMOS
A VECES ES TAN DIFICIL PONERSE DE ACUERDO

EL TRABAJO MÁS DIFÍCIL, EL DE CAPITÁN MARÍTIMO
LA ADMINISTRACION MARÍTIMA VELA POR EL INTERES PUBLICO, POR ESO LO CONTROLA.
SALVAR VIDAS HUMANAS Y LUCHAR CONTRA LA CONTAMINACIÓN

LO QUE PAGAN LOS BUQUES POR NUESTROS SERVICIOS

PERO LA ADMINISTRACIÓN MARÍTIMA TAMBIÉN COBRA

