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VALÈNCIA-BARCELONA, GUERRA COMERCIAL MARÍTIMA 

Dos ports i un destí 
Mentre el tràfic marítim s'ha concentrat als ports nord-europeus, València i Barcelona 

disputen una forta competició per fer-se amb l'hegemonia del tràfic mediterrani. 
La modernització de les dàrsenes i l'obertura de nous mercats emmarquen 

aquesta nova guerra naval. 

Albert Vicent/Sílvia Monfort 

Lluny d'esplendors passades, el Me-
diterrani ha deixat de ser el mar del 

tràfic europeu per excel·lència per a 
convertir-se en una ruta comercial de 
segon ordre. Rotterdam, Anvers, 
Hamburg, Le Havre i Amsterdam 
copen 5 dels 7 primers llocs en el ràn-
quing portuari europeu per tràfic de to-
nes, i ho han aconseguit precisament 
desplaçant el tràfic que tradicional-
ment recalava als molls de Marsella, 
Gènova o Barcelona. Les xifres ho evi-
dencien: davant els 263 milions de to-
nes de mercaderies que va registrar 
l'any passat el port de Rotterdam (pri-
mer port europeu), Marsella (segon 

port continental i primer del Mediter-
rani) tan sols pot oferir 97 milions de 
tones. 

Aquest desequilibri ha estat ratificat 
en els últims estudis realitzats pel Cen-
tro de Estudiós del Transporte en el 
Mediterràneo Occidental (CETMO), 
en els quals s'analitza com la influèn-
cia de l'entorn econòmic ha revertit en 
contra de les dàrsenes mediterrànies. 
Així, durant les últimes dècades s 'ha 
produït el desplaçament dels centres de 
gravetat econòmics com a conseqüèn-
cia, primer, de la major importància 
dels intercanvis comercials d 'Europa 
amb els mercats nord-americà i asiàtic 
i, segon, pel progressiu endeutament 
dels països productors de primeres ma-
tèries. 

Aquest canvi macroeconòmic es tra-
dueix en el fet que els ports nord-
europeus s'han quedat amb el comerç 
ric, amb EUA i l'Extrem Orient. Per 
contra, el Mediterrani queda relegat a 
ser el pont entre Europa i Àfrica i 
l'Orient Mitjà, és a dir, un comerç li-
mitat als països pobres. 

Els més perjudicats per aquest pro-
cés han estat els ports italians, que han 
vist com els proveïments de les indús-
tries siderúrgiques, químiques i mecà-
niques han abandonat el port de Gè-
nova per a desviar-se via ferrocarril i 
carretera fins Rotterdam i Hamburg. 

Aquest descens de tràfic mediterra-
ni és vist pels especialistes com un pro-
blema global que el president del port 
de Marsella, Jean Rousell, resumeix 
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sentenciant que «una nau perduda a 
Gènova, a Marsella o a Barcelona, és 
una nau perduda per a tot el sistema 
portuari mediterrani i que a la llarga 
serà pagada per tots». 

La trídent mediterrània 
Precisament, el rellançament de les 

dàrsenes sud-europees ha trobat una 
fórmula: la trident mediterrània. Jean 
Rousset, que n'és el principal valedor, 
la planteja com una aliança d'inter-
canvi recíproc d'informació, tendent a 
constituir-se en una xarxa de transport 
integrada, similar a la que funciona 
amb tan bons resultats al nord d 'Eu-
ropa. 

Una xarxa constituïda, en un prin-
cipi, pels ports de Barcelona, Gènova 
i Marsella. La trident mediterrània, de 
fet, no es tracta de cap marca d'un nou 
producte comercial, sinó de «formar 
un front comú de cara a potenciar la 
pre-competició, situar-se en un estadi 
adequat per, després, poder competir 
tots plegats», assenyala Josep Munné, 
president del Port Autònom de Barce-
lona. 

Aquesta Trident, ideada l 'any 87, 
actualment opera a nivell teòric, però 
té la intenció d'establir contactes i in-
fluències en la Comunitat Europea per-
què hi haja una política portuària ade-
quada. 

Aquest nou projecte és matisat per 
Josep Munné, qui adverteix que deu 
ser completat amb mesures més estruc-
turals. «Desaprofitarem aquesta opor-
tunitat si no revisem la nostra situació 
portuària, si no modernitzem els ports, 
si no tenim com a model el nivell com-
petitiu que tenen els ports nord-euro-
peus, i encara estem lluny d'això». 

Aquestes mesures, però, tenen un fi-
nal previsible: l 'agrupació d'esforços 
en uns pocs ports de concentració i dis-
tribució, mentre la resta queda relegat 
a la simple funció de rebre els vaixells 
xicotets. Així ha passat als Estats 
Units, on operen tres grans ports per 
costa. I a França, on Marsella és l'epi-
centre. Traslladat al litoral mediterra-
ni, la batalla es lliura ara entre Barce-
lona i València. 

Barcelona: modernització 
i especialització 

Durant l 'any 1988 el port de la ciu-
tat comtal ha experimentat un augment 
de 50.000 contenidors i un total abso-
lut del 6,5% de creixement de càrrega. 
Per això, i comptant amb una inver-
sió de 10.000 milions de pessetes, «hem 
decidit unes zones d'activitat logística, 
perquè la mercaderia general trobi un 

Josep Munné, president del Port Autònom de 
Barcelona. 

Fernando Huet, president del Port Autònom 
de València. 

valor afegit independentment del pas 
pel recinte portuari», assenyala Josep 
Munné. 

En tres anys hi haurà el desviament 
del Llobregat, aprovat ja pel Parla-
ment, i de cara al 1991 es podrà donar 
una oferta de servei en una zona alta-
ment qualificada per totes les empre-
ses que vulguin introduir-se en l 'àrea 
mediterrània o que utilitzen el port de 
Barcelona com a centre estratègic de 
distribució. 

Així, el port autònom de Barcelona 
està posant la infrastructura per a trau-
re un major rendiment del valor afegit 
que dóna la mercaderia general. La fi-
ta de tot aquest ambiciós pla és que 
Barcelona pugui ser competitiva, no 
sols amb la resta dels ports del Medi-
terrani sinó amb qualsevol port . 

València escala posicions 
La situació del Port Autònom de Va-

lència respecte a la resta de ports ha mi-
llorat en l'últim any de la posició vui-
tena a la sisena en el rànquing dels 
ports (vegeu quadre II). La situació és 
millor per a la mercaderia general, on 
ocupa el segon lloc, darrere de Barce-
lona. I igualment, en relació al nom-
bre de contenidors, el lloc ocupat és el 
segon (vegeu quadre III). 

El moviment total de tràfic ha expe-
rimentat un creixement del 4,78%, en 
10,83 milions de tones, cosa que repre-
senta la xifra més alta aconseguida en 
la seua història pel port valencià. 

Les raons d 'aquesta evolució posi-
tiva són, per al president del Port 
Autònom de València, Fernando Huet, 
tres: «En primer lloc, la qualitat dels 
serveis, una qualitat mesurada en eco-
nomia, rapidesa i seguretat. El port de 
València porta 6 anys amb una decidi-
da política de provocar els increments 
tant de productivitat com de l 'econo-
mia d'escala i de tractar d'assegurar 
que aquestes no es queden a la meitat 
del camí. 

Un segon motiu és la puixança eco-
nòmica de la Comunitat Valenciana, 
amb una capacitat d'exportació i im-
portació altíssima. I una tercera raó és 
que la nostra situació geogràfica és ex-
cepcionalment estratègica». 

Aquest darrer motiu permet a les 
autoritats portuàries valencianes obser-
var el futur amb optimisme. De fet, el 
hinterland —àrea d'influència natural 
d 'un port— potencial del port de Va-
lència, amb un radi de 300 quilòmetres, 
és el doble que el de Barcelona i arriba 
al 60% del PIB de l'estat espanyol (ve-
geu quadre I). 

«El port de València està reunint en 
aquest moment totes les condicions que 
justifiquen el seu creixement», afirma 
Fernando Huet. «Així, en el tràfic de 
contenidors, que és el de més futur , fa 
set anys, el port de València era el setè 
d'Espanya i els dos primers ens dobla-
ven. Avui som el segon i el primer no 
ens porta més del 15%. Això vol dir 
que en aquest període hem puja t en el 
rànquing». 

Si bé la lluita queda reflectida en les 
xifres, Fernando Huet nega que el seu 
objectiu siga avançar Barcelona. 
«L'únic objectiu és donar un bon ser-
vei per atraure nou tràfic. Barcelona, 
per la seua part, haurà de fer el mateix. 
Jo crec, no obstant això, que tenim un 
millor hinterland que Barcelona». 

Dos ports i un destí 
El creixement experimentat pel port 
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Quadre I. Comparació 'hinterland' 
estructural dels ports autònoms 

de Barcelona i València 
'Hinterland' 'Hinterland' 

Barcelona % València % 

Extensió 30 70 
Població resident 34,1 65,9 
Població activa 34,2 65,8 
Agricultura 29,9 70,1 
Pesca 40,8 59,2 
Productes energètics i aigua 40,7 59,3 
Minerals i metalls 30,4 69,6 
Minerals i productes no metàl·lics. 37,9 62,1 
Productes químics 38,8 61,2 
Productes metàl·lics i maquinària. 39,5 60,5 
Materials de transport 42 58 
Productes alimentaris i tabac 38,2 61,8 
Tèxtils, cuir i calcer 38,9 61,1 
Paper i articles de paper 37,7 62,3 
Fusta, suro i mobles 40,4 59,6 
Cautxú, plàstics i altres 40,8 59,2 
Construcció i enginyeria 32,7 67,3 

Total producció bruta 34,9 65,1 
Traducció de la producció bruta 

en milions de pessetes 8.663.368 16.153.619 

Quadre II. Rànquing de ports a l'estat 
espanyol (per milions de tones)* 

1988 1987 
1. Bilbao 20,4 17,9 
2. Tarragona 18,2 18,8 
3. Barcelona 14,9 14,1 
4. Algesires-La Línea 12,6 17,7 
5. La Corunya 9,3 8,8 
6. València 8,9 8,5 
7. Gijón 8,8 9,4 
8. Huelva 8,5 8 
9. Santa Cruz de Tenerife 8,5 9,3 

«El 'hinterland' del port de València, en un radi de 300 Kms, és 
potencialment el doble que el de Barcelona». 

Quadre III. Tràfic de contenidors el 1988 
(en tones) 

València Barcelona 

Nombre de contenidors 343.000 409.542 
Tones conteneritzades 3.432.000 4.344.882 

Variació 88/87 6,4 6,4 

* Dades acumulades el mes d'octubre. 

valencià «ha preocupat fins i tot a Bar-
celona». De fet, Josep Munné comen-
ta que València s 'ha beneficiat d 'una 
estructura conflictiva que hi havia al 
port de Barcleona. «Una conflictivitat 
laboral que, durant 5 anys, ha fet que 
se'n ressentissin les estructures produc-
tives i, per tant, hi ha hagut un dego-
teig que ha anat cap a València». Una 
visió parcial, j a que els resultats del 
port de València podien haver estat su-
periors si no hagués tingut lloc la vaga 
efectuada pels estibadors durant els 
mesos d 'octubre i novembre. Aquest 
atur, s'estima que ha pogut provocar 
un descens directe d 'aproximadament 
250.000 tones. 

Però ara ja s 'ha ajustat l'aixeta. Bar-
celona ha hagut de modernitzar-se a un 
ritme accelerat donada la vellesa del 
port. Mentrestant, però, «València ens 
ha donat lliçons de modernitat de les 
quals nosaltres hem pres bona nota», 
af i rma Josep Munné. «Ara portem 

una línia que mira més cap a la com-
petitivitat de Gènova i Marsella, per-
què el nostre mercat és diferent al de Va-
lència. Aquesta és més port de Madrid, 
j a que el transport entre aquestes dues 
ciutats és més fàcil que no entre Ma-
drid i Barcelona». 

D'al tra banda, el port de Barcelona 
està més ben situat per a ser el port de 
la f ran ja del Rosselló-Llenguadoc-To-
losa. «Però per això també cal que hi 
hagi una for ta inversió en les estructu-
res portuàries, que passa per la cons-
trucció d 'un nou moll per a conteni-
dors-al sud del Llobregat, i que es creï 
una gran estructura en el sector tercia-
ri». És a dir, els plans de reforma del 
Por t Vell que el ple de l 'Ajuntament 
de Barcelona va aprovar el passat dia 
10 d'aquest mes. 

A banda del hinterland propi de ca-
dascuna de les dàrsenes, les direccions 
dels dos ports competeixen per fer-se 
amb un tràfic que no es propi de cap 

d'ells: els contenidors. «Jo crec que al 
port de València es donen les condi-
cions objectives perquè aquest tràfic 
vingui a València», contraataca Fer-
nando Huet. «Per això ens hem preo-
cupat que la terminal de contenidors 
dispose de bones instal·lacions, amb 
una utilització ràpida però intensiva». 
I encara més, si bé les tarifes valencia-
nes es revisen cada any a l'alça d'acord 
amb les variacions de l ' IPC, també te-
nen una remodelació a la baixa d'acord 
amb el volum de tràfic. 

Finalment, la batalla pel control del 
tràfic es trasllada també a la conques-
ta dels nous mercats. De moment, el 
port de València ha aconseguit ser el 
primer de l'estat espanyol en el volum 
de tràfic amb EUA. Per davant queda 
un termini de dos anys per conquistar 
l 'Extrem Orient en el seu sentit més 
ampli. És a dir: Japó, Xina, Austràlia 
i Nova Zelanda. Establir rutes regulars 
és, per tant, el nou repte. • 
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