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La urgencia financiera arriesga un
modelo planificado de transportes

©Temor a una privatizacion express

La mayor parte de los agentes consultados

coinciden en destacar que si el proceso de venta

fuese indispensable para el Estado deberia
planificarse para no damnificar al sector.
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¢ Conflictividad social y laboral

En juego estd laviabilidad econémica de empresas

y el mantenimiento de muchos puestos de trabajo,

porloque yaalertan de que este proceso puede

suponer un foco de conflictividad en los muelles.
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La amenaza de la recesion reabre el debate de la
privatizacion portuaria antes de las elecciones

Los expertos asumen que el Gobierno encontraria inversores interesados en la red de puertos

A, Guerrero Barcelona

W Los peores prondsticos econdmi-
cos hablan ya de la llegada de una
segunda fase de la crisig, de vuelta al
crecimiento negativo, y desde algunos
ambitos comienzan a asumir que este
escenario puede precipitar novedades
en los planes de venta de las empre-
sas pblicas del Estado. Inmersos en
el proceso de privatizacion aeropor-
tuaria y ferroviaria, muchos agentes
del sector comienzan a preguntarse si
estd garantizada la titularidad ptiblica
delos puertos espafioles tras las elec-
ciones del 20-N.

A falta de conocer los programas
de PSOE y PP en esta materia,
los expertos se debaten entre las
oportunidades que supondria esta
nueva configuracién y el temor a
que el Estado pierda competencias
en una materia tan estratégica para
nuestra economia. Por el momento,
desde Puertos del Estado descartan
cualquier posibilidad de iniciar este
proceso, perolo cierto es que el actual
Gobierno ya requirié hace cuatro
aflos, en un entorno mucho mas
favorable, un informe al Consejo

El Gobiernoya encargd
un informe antesde la
crisis para analizar las

oportunidades de una
privatizacion portuaria

Consultivo de Privatizaciones para
analizar la oportunidad de llevar a
cabo esta estrategia.

Puertos del Estado argumenta su
posicion contraria a la privatizacién
en que el sistema dispone ya de
suficiente iniciativa privada y en los
niveles de competitividad de nues-
tros puertos. “El sisterna portuario
ya funciona como un conjunto de
empresas que tienen su consejo de
administracién, deben alcanzar unos
objetivos anuales y se financia con sus
ingresos”, explican fuentes de este
organismo. Pero precisamente este
buen funcicnamiento puede conver-
tirse en un atractivo para operadores
privados. “La situacién financiera de
Puertos del Estado es mucho mejor
que la de Aena. Muchos puertos son
rentables y seria relativamente facil
encontrar inversores interesados”,
explica Xavier Fageda, profesor de la
Universidad de Barcelona.

Pero, ¢qué queda por privatizar en
los enclaves? Como explican desde
Puertos del Estado, las autoridades
portuarias “tienen concesionadas Ia
mayor parte de los servicios y termi-

La rentabilidad de los puertos espafioles constituye el principal atractivo de una hipotética privatizacion del sistema /arciivo

La entrada de capital
privado contintia
creciendo en el sector

El modelo tradicional de financiacion
y explotacion publica de los puertos
ha cambiado mucho en los dltimos
anos, dando paso a una mayor par-
ticipacion del sector privado, cada
dia mas relevante en los servicios
que prestan los puertos. En esta
tendencia hacia la “privatizacion”,
el modelo de Puertos del Estado no
es una excepcion, como lo demuestra
el hecho de que hasta el 42% de los
ingresos durante 2010 correspondio
a las tasas por ocupacion privativa y
aprovechamiento especial del domi-
nio piblico portuario, una cifra “que
pone de manifiesto —como explica
el propio organismo— la importante
participacion del sector privado en la
actividad portuaria".

En este sentido, un informe de
Lourdes Trujillo, elaborado en el ano

2.000, ya evidenciaba que “no existe
un modelo Unico de privatizacion”
pero destacaba la utilizacion cada vez
mas determinante de los contratos
de concesion, en los que operadores
privados explotan la infraestruc-
tura y, en muchos casos, también
la desarrollan o amplian, aunque
finalmente los activos revierten al
sector piblico.

nales”. Para Lourdes Trujillo, doctora
en Economia por la Universidad de
Las Palmas de Gran Canaria, esta
caracteristica marca la diferencia
entre el modelo portuario y aeropor-
tuario para abordar la privatizacién.
En su opinidn, “siempre seria posi-
ble privatizar la gestién de la infra-
estructura, que estd en manos de las
autoridades portuarias”, pero asume
que “la fuerte presencia de empresas
privadas dentro de los recintos por-
tuarios” dificulta la privatizacién.
Paraanalizar esta proceso, Francisco
Cavero, director del grupo de Logistica
y Transporte de Cuatrecasas, Gongal-
ves Pereira, considera que se debe
valorar “desde una doble perspectiva:
una econémica y otra de oportunidad
politica”. En su opinién, desde esta
ultima perspectiva, “la privatizacion
del sector piiblico nunca ha sido bien
vista, supone un foco de conflictividad
social ylaboral por lo que hasta que no
se hace necesario desde la perspectiva
econoémica, no se afronta el debate”.
En efecto, los expertos consultados
por El Vigia descartan por el momento
posicionarse de una forma rotunda a

1.003 .

La cifra de negocio de las 28
autoridades portuarias coordinadas
por Puertos del Estado ascendid a
1.003 millones de euros durante el
ano pasado, lo que representoé un
incremento del 3% respecto a 2009.
Estos ingresos podrian despertar el
interés de operadores internacionales.

favor de iniciar la privatizacién de los
puertos. Asi, por ejemplo, el profesor
de la Facultad de Nautica de Barce-
lona, Germén de Melo, es contrario y
critico con estas operaciones, aunque
sostiene que si podria ser interesante
“tn modelo mixto, pero con el Estado
como mayoritario”. Por su parte, el
catedratico de Economia Germa Bel
descarta vincular la gestion privada a
una mayor eficiencia del sisterna por-
tuario. “Dada la escasez de puertos
privados de gran trifico, no existen
estudios robustos que comparen
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la eficiencia de puertos ptblicos y
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privados”, asegura. “No podemos
caer en el error de entender que lo
piiblico por naturaleza es deficitario
y el mismo servicio en manos priva-
das es rentable”, coincide en sefialar
Bienvenido Martinez, director del area
Técnica de IDE-Cesem. Cavero, en

cambio, apunta que “la privatizacién
de algunos puertos ha supuesto un
incremento en la rentabilidad”, pero,
alavez, explica que “no debemos dejar

" delado que también se trata de un ser-

vicio ptiblico y una materia de interés
general que no sélo debe estar regido
por el principio de la rentabilidad”.

:ES POSIBLE PRIVATIZAR TODA LA RED?
En este debate, las fuentes con-
sultadas descartan ademds que la
privatizacién portuaria se realice a
través de toda la red que actualmente
gestiona Puertos del Estado. Una de
las mayores dificultades es el fondo
de compensacién interportuario que
este organismo aplica para redis-

El modelo de privatizacion
mas rentable seria laventa de
los principales puertos, lo que
supondria modificar el fondo
de compensacion actual

tribuir los recursos de sus puertos
para compensar la insularidad, por
ejemplo. “Indudablemente son
més atractivos los puertos con mas
traficos”, asegura Lourdes Trujillo.
“Si se decidiera privatizar exclusiva-
mente aquellos con mayor tréfico,
el Estado podria obtener una mayor
rentabilidad inmediata, pero deberia
seguir gestionando y financiando los
puertos deficitarios”, recuerda Fran-
cisco Cavero. “Si se privatizara toda
la red, la rentabilidad inmediata seria
menor”, asegura.

Pese a que Germa Bel se postula
contrario a la privatizacién, si pro-
pone a este respecto que los puertos
“deberian ser puestos bajo gestion
individual, y que las compensacio-
nes a los puertos inviables, que
se considere necesario mantener
operativos, deberfan proceder de
los presupuestos generales de las
administraciones pertinentes”. Por
su parte, Xavier Fageda considera
que este “modelo de compensacién
interportuario es tinico en Europa.

Pero no veo tan complicado articular
_otros mecanismos de solidaridad que

hagan avanzar hacia un proceso de
atin més privatizacion”.

Sobre el modelo més adecuado para
articular la venta de estos activos, el
profesor de la Universidad de Bar-
celona descarta como una opcion la
salida a bolsa de los puertos y asume
que “tiene més sentido un acuerdo
bilateral con un operador estratégico”.
“Los mercados bursatiles son inesta-
bles, sobre todo en la actualidad, yno
tenemos que perder de vista que, ya
sea a través de una gestion privada
o publica, seguimos hablando de un
sector estratégico”, explica Cavero. 3%

© ;La privatizacion mejora la gestion?
Muchos expertos vaticinaban hace meses que |a pri-
vatizacién aeroportuaria aumentaria la eficienciay lo
argumentaban con la experiencia de enclaves euro-

peos que habian iniciado este proceso. En el ambito

portuario, sin embargo, ponen en duda estos benefi-
cios ante la escasez de estudios comparativos.

© Las concesiones dificultan la venta
La importante participacion del sector privado en la
actividad portuaria, mucho mayor que en los aero-
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puertos, supone una dificultad aniadida para platear
el proceso de privatizacion, '
cacion de los convenios acordados con las empresas
instaladas en la superficie portuaria.

© Paralisis de los planes de ampliacion
La dificultad que esta suponiendo actualmente el
desarrollo de los planes de ampliacién previstos por
las autoridades portuarias es uno de los factores que
puede desencadenar la entrada de inversores en los
puertos. Algunas fuentes apuntan gue la iniciativa

gue exigiria la modifi-
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privada podria representar un impulso en estos pro-
yectos, y puede precipitar la privatizacion de puertos
que vean comprometida su competitividad por la
paralisis de las inversiones.

©Las demandas autonomicas
La negativa de Puertos del Estado a modificar su
modelo de planificacién se hace también extensible
a la demanda de las comunidades auténomas para
solicitar las transferencias de competencias de los
puertos de interés general del Estado.
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De Thatcher a la crisis griega

m El Gobierno del Reino Unido
inici6é en 1983 un esquema de
privatizacién total de la propiedad
de sus puertos que se mantuvo
durante 20 afios como la gran
excepcién del modelo portuario
europeo. Ningiin pafs se atrevi6
en ese plazo a seguir los pasos de
Margaret Thatcher, hasta que Grecia
inici6 en 2003 el desmantelamiento
de sus activos, que supuso la salidaa
bolsa del puerto de El Pireo y que se
ampliard a otros enclaves a lo largo
del préximo afio.

“El resto de paises europeos tene-
mos modelos de gestion que tienden

mas al landlord avanzado”, en el que.

la figura de la autoridad portuaria
se limita a ser un proveedor de
infraestructuras, lider de la oferta
integral portuaria y externalizador
de servicios y actividades no estrate-
gicas, como explican desde Puertos
del Estado. El informe que realizé
el Consejo Consultivo de Privati-
zaciones evidenciaba asi que en
paises como Holanda, Bélgica o
Alemania las reformas portuarias
se han orientado “no tanto a intro-
ducir cambios de Ia propiedad como
a incrementar la autonomia de los
puertos, que, en muchos casos, eran
administrados por los municipios
y no por el Estado”.

El camino recorrido por estos
paises muestra que las reformas
han ido encaminadas a la creaciéon
de sociedades cuyas acciones han
seguido “bajo poder municipal”,
aunque detecta que han permitido
un mayor grado de libertad a los
gestores de los puertos parallevara

Reino Unido y Grecia

son los tinicos paises de
Europa que han optado
por la privatizacion total
opa rcial de sus puertos :

cabo la gestién corriente. En este sen-
tido, fuentes de Puertos del Estado
consideran también que Espafia ha
logrado que “el grado de autonomia
de gestién que tienen las autorida-
des portuarias sea muy elevado y la
representacion de las instituciones
esté muy repartida”.

Las conclusiones del informe
es que este modelo landlord ha
permitido en muchos puertos un
mayor nivel de competencia interna
en la prestacién de determinados
servicios. “La pertenencia de estos
puertos a diversos propietarios, en
la mayor parte ptblicos, y la calidad
de las conexiones intermodales hacia
elinterior del continente, permiten
que exista una fuerte competencia

| Reino Unido
Margaret Thatcher puso
: W en marcha la primera
fase de privatizacion en el afio 1983
mediante la venta de la sociedad
Asociated British Ports, de propiedad
estatal, que tenia a su cargo un con-
junto de puerios ptiblicos o nacionali-
zados mediante dos ofertas publicas de
venta de sus acciones en bolsa. El plan
se acompaiié en 1989 con la derogacién
del National Dock Labour Scheme, un
sistema de regulacion de empleo de

. los estibadores.

La segunda fase de la privatizacién
tuve lugar en 1991, con la reforma
de la Ley de Puertos gue convirtié los
utrust ports” en sociedades anénimas.
Su aplicacién supuso la privatizacion
inmediata de los 14 puertos de mayor
tamano, mientras que en el resto su
conversian tuvo cardcter voluntario.

entre puertos”, dictamina el estudio.
En los puertos analizados, el Con-
sejo detecta como una tendencia
la entrada generalizada de opera-
dores privados mediante sistemas
de concesién para la construccién y
gestién de terminales y de licencias
para la prestacién de servicios. “En
muchos puertos, entre ellos los espa-
fioles—especifica—, las autoridades
portuarias proporcionan miiy pocos
servicios y centran su actividad en
la planificacién de la expansién del
puerto y en la regulacion de los dife-
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El puerto de Felixstowe fue uno de los enclaves privatizados por la Primera Ministra del R

Grecia

Las medidas adoptadas
messsmmmen €0 |05 planes de auste-
ridad impuestos por la Unidn Europea y
el FMI al Gobierno de Atenas contemplan
la privatizacion de los puertos griegos.
Grecia ya habia iniciado unos afos antes
la venta de sus infraestructuras al acudir
a los mercados bursatiles en el aio 2003
con el valor del puerto de El Pireo, prin-
cipal enclave del pais. La desmantelacién
de este nodo continud hace dos afos,
al concesionar una terminal a la china
Cosco, en Una operacion que se mantiene
como una de las mas elevadas en nues-
tro cgntinente'. El plan de venta de estas
infraestructuras continuard a lo largo
del préximo afio, cuando esta previsto
aumentar el grado privatizacién de El
Pireo y de Tesaldnica, que pasa par ser
el segundo enclave por importancia del
pais, y de otros puertos regionales.

n—

rentes mercados que se desarrollan
en su interior”, explican.

Desde Puertos del Estado defienden
este modelo de gestion, al considerar
que “los titulos concesionales son
avalados por fuertes inversiones, y los
servicios, que se prestan en régimen
de competencia, tienen que alcanzar
altos grados de eficiencia y calidad para
que los clientes se sientan atraidos y
satisfechos con la oferta”.

Pese a estas ventajas, el estudio si
considera que tanto en el sector por-
tuario espafiol como en el europeo

eino Unido /puerto be reuxstowe

“subsisten determinadas 4reas, en
las que la competencia es escasa o
inexistente, y en las que existe una
excesiva rigidez y una importante
carencia en la adaptacién a las
necesidades continuamente cam-
biante de los mercados”. En este
sentido, Lourdes Trujillo, doctora

Espaiia, junto al resto del
continente, ha apostado
por un modelo piblico que
tiene concesionados la
mayor parte de sus servicios

en Economia por la Universidad de
Las Palmas de Gran Canaria, consi-
dera que “hay ajustes que deberian
hacerse en los contratos de concesion
de la insfraestructura para conseguir
mayor competitividad y transparencia
en el proceso”.

Otra delas reflexiones del informe
es la necesidad de que los puertos
incrementen su capacidad de adapta-
cién a los cambios y a las nuevas evo-
luciones que puedan surgir, al mismo
tiempo que se les dota de un entorno
que incentive lamejora contintia de
su eficiencia. Entre otros aspectos, el
Consejo Consultivo consideraba que
estos aspectos son “decisivos” para
que se puedan desarrollar el short
sea shipping. &
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