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LA PRIVATIZACION DE PUERTOS
Y SU APLICACION EN EL REINO UNIDO

Juan Ferrer Cdrdenes
(Economista)

Tras la publicacién, en el mimero de Marzo (BIA n® 340), del resumen del Libro Verde sobre los Puertos de la
Comision Europes, este articulo analiza las ventajas e inconvenientes de la intervencidn estatal en los puertos. Es un
resumen de Ins conclusiones del estudio ttulado “Assesment of the UK port privatisation”, tesina presentada por el autor
para la abtencion del MSc por la University of Wales - Cardiff, en Septiembre de 1997.

El objetivo de este estudio es analizar y valorar el proceso de privatizacién que ha tenido lugar
en el sector portuario del Reino Unido, consistente en la total privatizacién de algunos de sus
puertos, lo que ha supuesto la venta de todos sus activos, incluyendo sus terrenos, asi como la
transmision al sector privado de las funciones regulatorias (control de la navegacién, establecimien-
to de tarifas, etc.).

El interés de analizar este proceso estriba en que, si bien el mismo ha sido vendido como un
éxito, numerosas consideraciones ponen en cuestion la buenaventura de dicha politica para la
aplicacion en otros paises, principalmente aquéllos en vias de desatrollo, que ven la privatizacién
como unica salida al declive de su infraestructura portuaria

El principal estimulo de las reformas portuarias es la velocidad con la cual ésta industria esta
transformdndose como consecuencia de los cambios tecnoldgicos: desarrollo en la capacidad y
disefio de los buques; la mayor productvidad en las tareas de estiba y el cambio en las rutas
maritimas ha llevado a la seleccion de puertos b y por tanto al desarrollo de los servicios jeeder;
la formacién de alianzas por parte de los armadores les ha ¢onferido una mayor capacidad para
exigir mayor calidad en los setvicios portuarios. Por tanto, sélo los puertos mis eficientes podrin
tener un papel activo en este negocio.

1. CONCEPTOS PREVIOS puertos los encontramos en India, Israel,
Singapur y ciertos paises africanos.

Antes de introducirnos en la singularidad del

modelo britinico, conviene clarificar algunos - Laudford port: La autoridad publica provee la
conceptos que nos daran una visién global de la infraestructura, mientras que la superestruc-
privatizacion en el sistema portuario. tura serd operada por compaiias privadas, pu-

diendo ser provistas por la autoridad portuaria
Hay una gran variedad de alternativas en cuanto o por las propias compailias privadas. En
a las formas de propiedad, organizacion y adimi- cuanto a la mano de obra, ésta es empleada
nistraci6n. Sin embargo podemos distinguir tres por compaiiias privadas. Ejemplos los encon-
tipos: tramos en Australia, Canad4, los EE.UU., Eu-

ropa y, en particular, en los puertos esparioles.
- Puerto Pablico: La Autoridad Portuaria es

publica y provee las infraestructura (muelles, - Puerto Privade: Tanto los terrenos como los
terminales, etc), la superestructura (almacenes, servicios son poseidos y gestionados por
gruas, etc.) y todos los servicios dentro del compaiiias privadas. Ejemplos podemos

Puerto incluyendo la mano de obra. Tales encontratlos en el Reino Unido.
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Tabla 1. Régimen de Propiedad de algunos puertos (1995)

Pucrio TEU Publ Publ/Priv  Priv Puertos TEU Publ Publ/Priv  Pnv
Honk Koy 12.563.000 X Durban B87.293 ) X
Suyrapur 11850000 X Barcclona G85.000 N
Il Roterdam 4.789.000 N Southampton 682.811 X
l [lamburpu 2.900.000 X | Jaifa 512000 X
i Felixstowe 1.923.936 X Liverpool 379.000 X
f Shanyi 1.526.000 N Portland 330.000 X
Seatle 1.500.000 X PuertoCuries 252127 X
- Alpeciras 1.154.714 X Chittagong 45417 X
I Klang 1130000 X Penang 240,581 X

Il 2. VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE LA - Mejora de la eficiencia, eliminando barreras
f PRIVATIZACION EN LOS PUERTOS politicas v burocriticas: En las industrias na-
;L ' cionales, los directores se ven frecuentemente
(i Las cuestiones a plantear cuando hablamos de requeridos a ajustar sus objetivos a razones
I privatizacion son las siguientes: politicas. La privatizacion liberaria a las em-
presas de estas limitaciones y les permitiria to-
¢Puede el sector publico establecer las condi- mar decisiones mis racionales econdmica-
ciones de direccién para mejorar la eficiencia de mente y planificar las inversiones futaras con
los puertos? mayor certidumbre. Asi, en Buenos Aires, la
privatizacién ha sido un importante paso ha-
cia el incremento de la productividad, que
aument6 de 743 toneladas por empleado en
1991 a 2000 en 1994,

f ¢Hay alguna otra manera de proveer las ade-
? cuadas condiciones de gestion para afrontar de
manera eficiente los retos futuros?

- Incentivar 2 los empleados a compartir pro-
piedad en orden a su motivacion: La privati-

zacion a traves del wanagenent biy-oif, es una
oportunidad para motivar a los empleados 2
través de su participacion en la empresa.

|

1 .

i 2.1 VENTAJAS DE LA PRIVATIZACION
a

- Mejora en la gestién de los puertos: El objet-

vo es crear una cultura empresarial e incenti-
var a los directores a tomar responsabilidad en
| sus decisiones. Privadzando, los gobiernos
buscan hacer la industria portuaria mas fexi- - Reducir el poder de los sindicatos: Las nego-

ble para responder a los cambios en el merca-
do e introducir una direccién mais agresiva en
el sentido comezrcial.

Reduccidn de la_demanda_de la inversion
publica: La privatizacién es una forma de
liberar la carga financiera sobre el Estado.
También es un medio para inyectar capital
prvado. El principal estimulo en alpunos
paises en desarrollo es la inviabilidad para
continuar subsidiando operaciones portuarias
con altos costes, ineficientes e improductivas,
cuando tales subsidios poddan ser mejor
aplicados a cubrir otras necesidades.

Incrementos de ingresos para el Gobierno:
Como ejemplo baste citar que entre 1979 y

1990, la privatizacion en el Reino Unido
acumulé mis de 40.000 millones de Libras para
el Gobierno, lo que le permitié reducir el
déficit publico.

ciaciones laborales saldtian fuera del campo
politico. El Gobierno del Reino Unido vio la
privatizacién como un medio para transferir
empleo del sector publico al privado y por lo
tanto reducir el poder de los sindicatos.

2.2 DESVENTAJAS DE LA PRIVATIZA-

CION

- Posible abandono de servicios gue, siendo

social o medioambientalmente esenciales, son
menos rentables: La privatizacién incrementa
el riesgo de que las funciones pablicas asigna-
das 2 la empresa privada no sean cumplidas.
Los inversores/operadores prvados favorece-
rin la maximizacién de beneficios y la redue-
cién de costes. Como ejemplo basta citar a la
compaiia sucesora de Clyde Port, en Escocia,
en donde el beneficio, que era usado por el
puerto para el dragado del rio, paso a ser
considerado como beneficio privado.
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- Sino existe competencia, el monopolio pabli-
co puede convertirse en privado: La privatiza-

cion debe venir acompaiiada por medidas que
aseguren que realmente existe competencia,
tanto dentro de los puertos como entre ellos.

- Tratamiento discriminatorio: La mayor impli-
cacion de los clientes mis importantes, incre-
mentarin su compromiso con el puerto. Sin
embarpo, podria llevar a un trato discrminato-
rio con otros usuarios que se hallaren en una
posicion mas débil a la hora de negociar.

- Excesivos despidos: Por Ia mayor eficiencia de
las empresas privadas, se precisarin menos
mano de obra, por lo que los gobiernos deben
estar preparados para el coste y las responsabi-
lidades sociales que puedan derivarse.

- Cambio de interés hacia otras actividades: El
mejor ejemplo cs ¢l de los -luodiated British
Porty (<1BP), que fueron autorizados a empren-
der otras actividades no relacionadas con la
actividad portuaria: propiedad inmobiliaria,
procesos de manufacturacién, consultoria, etc.
Si en 19806, las actividades inmobiliarias repre-
sentaban 4,1% del volumen total de operacio-
nes, en 1991 se Uego a aleanzar el 42,4%. El
principal riesgo son los subsidios cruzados,
como sucedio en 1992, cuando unas pérdidas
de 58,2 millones de libras en operaciones
inmobiliarias fucron compensadas por 60,7
millones de libras de las actvidades portuarias.

- Peligro de posesion por extranjeros: La consi-

deracién de los puertos por parte de los go-
biernos como un recurso de importancia
estratégica, les hacen muy cuidadosos acerca
del riesgo de “predadores” o de estar sujetos
a la voluntad de inversores extranjeros. Como
cjemplo de esta internacionalizacion en la
posesién de puertos, encontramos ¢l puerto
de Felixstowe (Reino Unido}, cuya propictaria
es una compaiia de Hong-Kong.

- Infravalorizacidn de los activos. ;Cdmo debe
valorarse un puerto? spor sus equipos, activos
inmobiliarios, clientes, gerencia o competitivi-
dad en el mercado?

- Reduccidén de las_inversiones: Debido a la
presion de los accionistas, parte de los benefi-
cios podrian ser demandados como dividen-
dos en lugar de ser invertidos en el puerto.

A la hora de valorar estos pros y contras de la
privatizacion de un puerto debemos trascender a
Ia realidad espafiola, pues si bien algunos aspectos
podrian ser tenidos en cuenta para mejorar
nuestro sistema, es en los paises en desarrollo en
donde la privatizacién se ve como una salida a]
subdesarrollo de sus puertos, permitiendo la
entrada de capital privado. El objetivo es promo-
ver una cultura empresarial, generar recursos
adecuados para modernizar los puertos y estar al
dia en la evolucién del comercio y los cambios
tecnologicos para satisfacer la ripida y cambiante
demanda dce los usuarios.

3. ANALISIS DE LA PRIVATIZACION
EN EL REINO UNIDO

Es dificil detesminar hasta qué punto la mejo-
ra en la actuacién de los puertos britinicos en
términos de beneficios y productividad ha sido
debida a la privatizacién en si misma, a cambios
exogenos a este proceso 0 a cambios en la econo-
mia como un todo. Dentro de esos cambios,
cobra especial importancia la eliminacién del
Régimen de Estiba en 1989, lo que supuso la
liberalizacion de un gran peso para el sector. Es
por ello que merece una breve referencia antes de
proceder al analisis de las consecuencias de la
privatizacion.

3.1 ABBLICION DEL REGIMEN DE
ESTIBA

El cambio de propiedad fue el dltimo paso
pata la creacién de un contexto con iguales reglas
para competir. La industria portuaria britinica
tenia tres obsticulos que la impedian encarar los
retos de ln industria maritdma: las restricciones del
Régimen de Estiba, la interferencia del Gobierno
y las diferentes formas de propiedad que no
permitia a los puertos competir en igualdad de
condiciones. El objetive de la politica de desre-
gulacién era crear en los puertos una mayor
competitividad tanto entre ellos como dentro de
ellos.

La abolicion en 1989 del Régimen de Esdba,
permitié a las empresas abolir pricticas laborales
restrictivas y anacrénicas, lo cual era un requisito
previo para una mayor implicacién del sector
privado. Sin dicha abolicién, el sector privado no
se habra implicado en desarrollar este sector
debido al desajuste en las verdaderas necesidades
de mano de obra de la industria portuaria,
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Las principales caracteristicas del Régimen de
Estiba antes de su eliminacion en 1989 eran:

- Dos clases de puertos: El Régimen de Esdaba
habia creado dos categorias de puertos: los
puertos “con régimen” y los puertos “sin
régimen’”.

- Monaopolio: Sélo a los estibadores registrados
por In Junta se les permitia realizar los trabajos
definidos en el Régimen y las empresas ten-
drian que asumir responsabilidades penales si
usaban otros trabajadores sin el permiso de
dicha Junta,

- Definicién sobre lo que se considera trabajo
de esdba v donde se lleva a cabo: Un ejemplo
nos ayuda a ilustrar las consecuencias de dicha
definicién. En la construccidn de la barrera
del rio Tamesis, las puertas tenian que ser des-
cargadas por personal especializado. Sin em-
bargo por la definicién de lo que era trabajo
de estiba, dicha descarga tenia que ser llevada
a cabo por los estibadores registrados. Por lo
tanto, para levar a cabo la descarga de las
puertas, In compaiiia tenia que contratarlos,
aunque no fueran necesarios. En Noviembre
de 1981 hubo una huelga de estibadores, lo
que significd que no habria ninguno disponi-
ble para “mirar” a los especialistas descargan-
do. Si dichos especialistas hubieran llevado a
cabo la descarga sin el “control” de los estiba-
dores, se habrin producido una huelga a nivel
nacional. Y mientras tanto, Londres estaba
amenazada de inundaciones debido a la no
terminacion de la barrera.

- Control del nimero de_estibadores por las
Juntas locales: Una empresa que quisiera
contratar un estibador o reducir el nimero de
ellos, sélo lo podria hacer con la aprobacion
de la Junta local.

- Control de la disciplina por las Juntas locales:

Los trabajadores solo podrian ser despedidos
con la aprobacién de la Junta local

- “Trabajo de por vida”: En la prictica las em-

presas, individual o colectivamente, eran res-
ponsables de pagar a los estibadores registra-
dos hasta que voluntariamente se retraran,
cualquiera que fuera el estado de sus finanzas.

Un incidente resume estos tres ultimos aspec-
tos. En 1980 en el puerto de Liverpool, dos
empresas de cargo-handling cesaron su actividad y
despidieron a 180 abajadores, que sumadndolos
a los ya existentes, producia un excedente de 800.
Los sindicatos amenazaron con una huelga
nacional si dichos trabajadores no eran emplea-
dos por el resto de las empresas del puerto.
Finalmente este excedente fue contratado por las
10 compaiiias restantes en Liverpool, Ia mayoria
de las cuales ya han desaparecido.

Por lo tanto, debido a que el trabajo y su
remunericion no estaban relacionados, el Régi-
men producia poco incentivo a mejorar la eficien-
cin. Por otra parte, habia poco incentivo a buscar
mejoras en los métodos de trabajo, si esto iba a
generar mds estibadores con poco o nada que
hacer. Ademis, las empresas no tenian ningin
control sobre la disciplina, siendo amenazadas
por los sindicatos con una huelga nacional en
caso de cualquier disputa local. Por todo esto, el
Régimen de Estiba se convirtié en un serio
obsticulo para el incremento de la eficiencia en la
industria portuaria britinica.

3.1.1 Consecuencias de la abolicion

El andlisis de la abolicién se ha llevado a cabo
entre el periodo de 1982 y 1992 por dos razones.
Primero, los cambios en la productividad debido
a la abolicién son tmejores vistos en el periodo
inmediato, cuando dichas variaciones no han sido
acompanadas por cambios en el capital. Y en
segundo lugar, porque la privatizacién de los st
porly (puertos con un régimen de propiedad
independiente) comenzo en 1992, lo que implica-
ria una serie de cambios que no corresponderian
con la abolicién del Régimen de Estiba.

Ante todo, Ia abolicién del Régimen de Estiba
supuso la creacién de un mismo contexto para
ambos tipos de puertos, permitiéndoles competir
en igualdad de condiciones. En cuanto a los
cambios en trifico, empleo y productividad
podemos resaltar:

- Participacién en el trifico: El trifico en el Rei-
no Unido a principios de la posguerra tenia

como principales destinos los EE.UU. y los
paises de la Commonwealth. En los 80, el mayor
trifico era con la Comunidad Europea, pasan
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do a ser los puertos del sur y del este los mis
ventajosos. Esto hizo que los puertos “sin ré-
gimen” salieran ganando debido a su flexibili-
dad para reaccionar, no sélo a este cambio, si-
no también al incremento de la containeriza-
cién y de las operaciones de ro-ro. La aboli-
cién del régimen permitd potenciar las venta-
jas de localizacion y del tipo de carga (a granel
con fuertes inversiones en instalaciones) que
en los puertos “con régimen” se manejaba.

- Empleo: Con la abolicién hubo importantes
cambios en el nivel de empleo, en la estructura
v en las pricticas empleadas. Enwue 1989 y
1991 el numero toral de estibadores en estos
puertos se redujo un 32%. Sin embargo la re-
duccion también se produjo en los puertos
“sin régimen”, puesto que tenian que hacer
frente a una mayor competencia por parte de
los puertos reformados. Esto se tradujo en
una reduccion de los costes laborales y del
tgempo empleado, produciendo tedo ello una
mejora en ¢l rendimiento de las operaciones.

- Productividad: La productividad en toneladas
manejadas por trabajador, aumentd notable-
mente desde la abolicién. A pesar de la mejora
por parte de los puertos “sin régimen”, los
puertos “con régimen” incrementaron la dife-
rencia que ya cra palpable desde 1987,

Los principales factores que contribuyeron a
una mayor productividad por la abolicion fueron:
- La Eliminacion de los grupos fijos de trabajo

(antes de la abolicion era obligatorio el contra-

to de grupos de 16 estibadores, independiente-

mente del nimero que se necesitara).
- Un menor absendsmo.
- La Eliminacion de pricticas restrictivas.
- La mejora en los tempos de ejecucion.

Figura 1: Toneladas por trabajador 1983-1991
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- Un mejor uso de los equipos y menos dafios a
Ia carga.
- Mayor flexibilidad en el trabajo.

A modo de conclusion podemos afirmar que
los mayores beneficios producidos por la aboli-
cién del Régimen de Estiba fueron la creacién de
una igualdad en los regimenes entre los puertos
britinicos, un aumento en la producitividad y una
mejor calidad en los servicios.

3.2 EL PUERTO DE BRISTOL

Antes de llevar a cabo el andlisis de las dos
privatizaciones mis importantes llevadas a cabo
en el Reino Unido, merece la pena hacer una
breve referencin a la privatzacién, no de la
propiedad sino de la gestidn de un puerto.

El puerto de Bristol es propiedad del munici-
pio. En 1991, First Corporate Shipping, establecid
junto con el municipio, la Bristo/ Port Company
(BPC), la cual tomo el control del puerto con un
contrato de 150 aios para llevar a cabo su direc-
cién. A pesar de que la propiedad seguia en ma-
nos del municipio, éste no podia influir en las
decisiones del dia a dia. En su primer afio de
gestion, BPC obtuvo 1,9 mill. de libras de benefi-
cios en comparacién a los 2,1 mill. de pérdidas
del afio anterior.

3.3 LAPRIVATIZACION EN EL REINO
UNIDO

Consideraremos las dos privatizaciones mids
importantes del Reino Unido. Una ha sido la
llevada a cabo por Asseciated British Ports (ABP),
que heredé los puertos que estaban en manos del
Estado, y otra Ia realizada por los Trust Ports, que
tenian un régimen independiente.

il Cbr; Régimen Sin -F:{égifnen,

1991

1088 1989
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3.3.1 Associated British Ports (ABP)

El programa privatzador de pucrtos comenzo
con la Transport <1ef de 1981, en donde la British
Transport Dock Board, que aglutinaba los puertos

ropiedad del Estado, fuc reconsdtuida como
“Associated British Posts (-1BP), que fue privatzada
en 1983.

El mayor beneficio para 1BP fue la elimina-
cidn de las restricciones que venian umpuestas
por la anterior legislacion, pcrm.itiendo el libre
establecimicnto de tarifas portuarias ¥ la oportu-
nidad de desarrollar nuevos negocios, pues entre
las modificaciones estaba la libertad para diversi-
ficar, pedir financiacion, etc. Es decir, una auto-
nomia del sector pablico ¥ de su burocragzacion.

Analisis de Iy privatizacion: A contnuacion se
refleja la evolucion de la facturacién, benefi-
cios y la productividad.

a) Facturacion: La importancia de los servicios
orque ladela

portuarios siemprc ha sido may
propiedad inmobiliaria, el principnl negocio
producto de la diversificacion. Sin embargo,
su peso varia en algunos afios, llegando a re-
presentar el 42.2% de su facturacion en 1991,

—y—

b) Beneficios: La recesion en la economia del
Reino Unido durante ¢l periodo 1991-93, tuvo
su reflejo en la indusuia pottuaria. Aparte de
este periodo, los beneficios por dicha activi-
dad han crecido de forma continuada.

Figura 2. Facturacion de ABP
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Por lo que se refiere a la participacion de la
actividad inmobiliaria, ésta experimentd la
recesion entre 1989 y 1992, lo que sc vio
reflejado particularmente en las pérdidas para
el grupo de 58,2 mill. de libras en 1992 (ver
figura n°3 de la signiente pigina).

En resumen, la contribucién a los beneficios
por parte de las actividades portuarias ha sido
siempre mayor, con la excepcién de 1987. Sin
embargo, el efecto del negocio inmobiliario ha
tenido notables consecuencias.

Productividad: Como puede verse en la figura
n°4 de la siguiente pagina, el incremento del
volumen de carga manejada por ~1BP ha sido
acompafiado por reducciones substanciales en
la mano de obra, lo cual indica que ha habido
importantes gnnnncins cn productividnd,
debido principalmente al desarrollo de la
containerizacion.

1g)
—~—

Merece destacarse la influencia de la abolicién
del Régimen de Estba lo que permiti(') la forma-
cién de nuevas comparfiias en muchos de las
puertos de ~1BP.

Como resultado, .-1BP no estaba directamente
encargada de la manipulacién de la carga en In
mayorin de sus puertos, lo que aparte de la
introduccion de la competencia dentro de los
pucttos, permitid que los armadores pudieran
elegir con plena libertad cl servicio de estiba y

desestiba.

O Prop. Inmob.

1991 1992 1993 1994 1985 1996

—e e IR |
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Figura 3. Participacion en los beneficios (1986-1996)

[ Serv. Portuarios

[ ]
fm -10
1986 1987 1968 1989 1990

3.3.2 ‘Trust Ports

En 1991, cerca del 40% del trafico maritimo
de Gran Bretafia pasaba a través de 111 puertos
poseidos y administrados por organismos autd-
nomos, gcncmlmcntc conocidos como /st Juoris.

La Porty -1t 1991 establecid el proceso de
privatizacion vy los beneficios que el Gobierno
Britdnico esperaba. Sin embargo, como veremos
a continuacion, ¢l logro de algunos de los objeti-
vos han sido motivos de discusién, de tal forma
que se ha cuestionado la propia privatizacién.

yosibilidades de desarrollo del

Mejora de las
puerto: La privatizacion les permiti acceder
a los mercados de capitales que hasta entonces
les habian sido resuingido por su pardcular
régimen.

a)

b) Estimular el desarrollo de las tierras exceden-
tes y eliminar las restricciones existentes;
Numnerosos /rusi porfs consideraban que la le-
gislacién les dejaba poco margen para ‘la
adquisicion y desarrollo de las derras con el

d)

O Prop. Inmaob.

1994 1985 1996 |

objeto de poder competir con los puertos
privados. La necesidad de expansién se veia
limitada por una legislacién restrictiva a la
hora de poner en marcha una planificacién de
desarrollo.

Permirtir o los puertos diversificar; La diver-

stficacion al igual que el desarrollo se encon-
traba limitada por una legislacién restrictiva

Mayor_transparencia y mayores_beneficios:

Los oponentes a la privatizacion criticaban
que una vez fueran privatizados, los beneficios
irfan a pagar los dividendos en lugar de ser
reinvertidos en el puerto.

L}

Permitir a los empleados a participar en_el

negocio: Ello conllevaria 2 una mayor moti-
vacion para asegurar el éxito de la empresa.
Sin embargo, se han producido casos en
donde la privatizacién no producjo una
participacion significativa de la direccidn y de
los empleados, mientras que en otros casos
) q ’
hubo una desproporcién entre la participacion
prop
de los directivos y de los empleados.

Figura 4. Toneladas manejadas y niimero de empleados en Associated British Ports (1987-1996)
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34 CONSECUENCIAS DELA
PRIVATIZACION

A raiz de todos estos cambios de propiedad de
los puertos britinicos, en 1996 cerca del 70% de
las mercancias manipuladas lo eran bajo gestion
privada. Ademds, todos los puertos privatizados
en el Reino Unido aumentaron sus beneficios y
facturacion hasta un 50%, mientras que las
inversiones hasea se han duplicado.

Las modificaciones dignas de ser mencionadas
sof:

- Bliminacion de_la burocracia: Uno de los
principales beneficios fue que ¢l Gobierno ya
no era un obsticulo para una rapida respuesta
a las fuerzas del mercado. Se ha creado unn
nueva cultura y los puertos operan de una ma-
nera més comercial. Para el Gobierno la priva-
tizacion ha generado importantes recursos y
una notable reduccion en el mimero de fun-
cionarios. Ademads, supondra una fuente de
ingresos a través de los impuestos.

- Competencia entre puertos: Uno de los moti-
vos de la privatizacion fue la creencia de que
creceria la competencia entre puertos. Sin em-
bargo, este tipo de competencia siempre ha
existido en el Reino Unido. La diferencia es-
triba en que esta competencia no era en tér-
minos iguales debido a la diferente estructura
organizadva, conviviendo pucrtos en régimen
publico con puertos en régimen privado.

- Competencia dentro de los puertos: Uno de
los fracasos de la privatizacion ha sido la crea-
cién de monopolios. Con la excepcién del
puerto de Tilbury, las compaiias sucesoras
han heredado derechos regulatorios y de esta-
blecimiento de tarifas, lo cual en algunos casos
como en Forth y Clyde ha llevado a un trata-
miento discriminatorio. Un caso diferente es
el de .<1BP, que decidio no involucrasse en la
estiba, que realizan nuevas companias, lo cual
introdujo competencia y flexibilidad de los
armadores para ¢l manejo de sus cargas.

- DPeligro de diversificacion: Un peligro de

permitir la diversificacion son las desecono-
mias de escala que se producen al tener actvi-
dades no relacionadas dentro de la misma
organizacién y la posibilidad de subsidizacion
cruzada de las actividades menos rentables.

Asi sucedid con las aventuras inmobiliatias de
ABP, donde en algunos afios hubo importan-
tes pérdidas dentro de la carctera inmobiliaria.

Proceso de venta: Por lo que al proceso de
venta de los Trust Ports se refiere, ha habido
numerosas irregularidades como la infravalo-
racion de los activos (el puerto de Medway fue
vendido por 29,7 mill. de libras (aprox. 5.940
mill. de pta) y 2 los 18 meses se volvié a ven-
der a otra empresa por 104 mill. de libras
(20.800 mill. de pta). El criterio sesgado para
la valoracién de las ofertas, el papel de las
autoridades portuarias en el proceso de venta
y la falta de competencia en algunas ventas,
cuestionan el criterio y la forma ecn que se
Llevé a cabo la privatizacion.

CONCLUSIONES

En definitiva, el objetivo de la privatizacion es
impregnar de la cultura empresarial a unos
pucrtos que se han visto implicados en un
proceso revolucionario en el sector maritimo
y en donde la burocratizacion, la intervencion
politica y la baja productividad ha producido
un alto coste para la cadena del transporte y
que en algunos paises puede llegar a condicio-
nar su futuro desarrollo.

Es recomendable una privatizacién de los
puertos en cl caso de que el sector publico no
pueda establecer las condiciones para una
gestion eficiente.

Si se considera la privatizacién de un puerto,
deberda definirse un marco legal que establez-
ca las restricciones necesarias para evitar abu-
sos, el abandono de instalaciones y servicios
socialmente esenciales pero menos rentables
v los subsidios cruzados. Asimismo, el Go-
bierno debe asegurar que hay suficiente oferta
para garantzar la competencia y establecer los
criterios pertinentes para una venta justa.

A la pregunta de si la experiencia britinica es
aplicable en cualquier otro lugar, hay caracte-
risticas particulares de la economia britinica
que la hacen diferente de cualquier otro pais.
Cada pais debe determinar sus propias priori-
dades y entonces establecer el grado de part-
cipacidn privada de acuerdo con su historia,
cultura y caracteristicas particulares.




