Economia

VALENCIA-BARCELONA, GUERRA COMERCIAL MARITIMA

Dos ports i un desti

Mentre el trafic maritim s'ha concentrat als ports nord-europeus, Valéncia i Barcelona
disputen una forta competicié per fer-se amb I’hegemonia del trafic mediterrani.
La modernitzacié de les darsenes i I'obertura de nous mercats emmarquen

Albert Vicent/Silvia Monfort

luny d’esplendors passades, ¢l Me-

diterrani ha deixat de ser el mar del
trafic europeu per excel-léncia 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 ran-
quing portuari europeu per trafic de to-
nes, 1 ho han aconseguit precisament
desplagant el trafic que tradicional-
ment recalava als molls de Marsella,
Géenova o Barcelona. Les xifres ho evi-
dencien: davant els 263 milions de to-
nes de mercaderies que va registrar
I’any passat ¢l port de Rotterdam (pri-
mer port europeu), Marsella (segon
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aquesta nova guerra naval.

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

Aquest desequilibri ha estat ratificat
en els dltims estudis realitzats pel Cen-
tro de Estudios del Transporte en ¢l
Mediterraneo Occidental (CETMO),
en els quals s’analitza com la influén-
cia de ’entorn econdmic ha revertit en
contra de les darsenes mediterranies.
Aixi, durant les dltimes décades s’ha
produit el desplagament dels centres de
gravetat econdmics com a conseqii¢n-
cia, primer, de la major importancia
dels intercanvis comercials d’Europa
amb els mercats nord-america i asiatic
i, segon, pel progressiu endeutament
dels paisos productors de primeres ma-
téries.

Aquest canvi macroeconomic €s tra-
dueix en el fet que els ports nord-
europeus s’han quedat amb el comerg
ric, amb EUA i I’Extrem Orient. Per
contra, el Mediterrani queda relegat a
ser el pont entre Europa i Africa i
I’Orient Mitja, és a dir, un comerg li-
mitat als paisos pobres.

Els més perjudicats per aquest pro-
¢és han estat els ports italians, que han
vist com els proveiments de les indus-
tries siderurgiques, quimiques i meca-
niques han abandonat el port de G¢-
nova per a desviar-se via ferrocarril i
carretera fins Rotterdam i Hamburg.

Aquest descens de trafic mediterra-
ni és vist pels especialistes com un pro-
blema global que el president del port
de Marsella, Jean Rousell, resumeix




sentenciant que «una nau perduda a
Génova, a Marsella o a Barcelona, és
una nau perduda per a tot el sistema
portuari mediterrani i que a la llarga
serd pagada per tots».

La trident mediterrania

Precisament, el rellancament de les
darsenes sud-europees ha trobat una
formula: la trident mediterrania. Jean
Rousset, que n’és el principal valedor,
la planteja com una alianga d’inter-
canvi reciproc d’informacid, 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 constituida, en un prin-
cipi, pels ports de Barcelona, Génova
i Marsella. La trident mediterrania, de
fet, no es tracta de cap marca d’un nou
producte comercial, sind de «formar
un front comu de cara a potenciar la
pre-competicio, situar-se en un estadi
adequat per, després, poder competir
tots plegats», assenyala Josep Munné,
president del Port Autonom de Barce-
lona.

Aquesta Trident, ideada I’any 87,
actualment opera a nivell tedric, perd
té la intencidé d’establir contactes i in-
fluéncies en la Comunitat Europea per-
que hi haja una politica portuaria 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 situacio
portuaria, 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’aixo».

Aquestes mesures, perd, tenen un fi-
nal previsible: I’agrupacio d’esforgos
en uns pocs ports de concentracid i dis-
tribucio, mentre la resta queda relegat
a la simple funcio de rebre els vaixells
xicotets. Aixi ha passat als Estats
Units, on operen tres grans ports per
costa. I a Franc¢a, on Marsella és I’epi-
centre. Traslladat al litoral mediterra-
ni, la batalla es lliura ara entre Barce-
lona i Valéncia.

Barcelona: modernitzacio
i especialitzacio

Durant ’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 carrega.
Per aix0, i comptant amb una inver-
si6 de 10.000 milions de pessetes, «hem
decidit unes zones d’activitat logistica,
perqué la mercaderia general trobi un
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Josep Munné, president del Port Auténom de
Barcelona.

Fernando Huet, president del Port Autonom
de Valéncia.

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

En tres anys hi haura el desviament
del Llobregat, aprovat ja pel Parla-
ment, i de cara al 1991 es podra donar
una oferta de servei en una zona alta-
ment qualificada per totes les empre-
ses que vulguin introduir-se en ’area
mediterrania o que utilitzen el port de
Barcelona com a centre estratégic de
distribucio.

Aixi, el port autbnom de Barcelona
esta posant la infrastructura per a trau-
re un major rendiment del valor afegit
que dona la mercaderia general. La fi-
ta de tot aquest ambicids pla és que
Barcelona pugui ser competitiva, no
sols amb la resta dels ports del Medi-
terrani sind amb qualsevol port.

Valéncia escala posicions

La situacio del Port Autonom de Va-
léncia respecte a la resta de ports ha mi-
llorat en I’ultim any de la posicio vui-
tena a la sisena en el ranquing dels
ports (vegeu quadre II). La situacio és
millor per a la mercaderia general, on
ocupa el segon lloc, darrere de Barce-
lona. I igualment, en relacié al nom-
bre de contenidors, el lloc ocupat és el
segon (vegeu quadre III).

El moviment total de trafic 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 historia pel port valencia.

Les raons d’aquesta evolucio posi-
tiva son, per al president del Port
Autonom de Valéncia, Fernando Huet,
tres: «En primer lloc, la qualitat dels
serveis, una qualitat mesurada en eco-
nomia, rapidesa i seguretat. El port de
Valéncia porta 6 anys amb una decidi-
da politica de provocar els increments
tant de productivitat com de 1’econo-
mia d’escala i de tractar d’assegurar
que aquestes no es queden a la meitat
del cami.

Un segon motiu és la puixanga eco-
nomica de la Comunitat Valenciana,
amb una capacitat d’exportacié i im-
portacio altissima. I una tercera rao és
que la nostra situacio geografica és ex-
cepcionalment estratégicar.

Aquest darrer motiu permet a les
autoritats portuaries valencianes obser-
var el futur amb optimisme. De fet, el
hinterland —area d’influéncia natural
d’un port— potencial del port de Va-
léncia, amb un radi de 300 quildmetres,
és el doble que el de Barcelona i arriba
al 60% del PIB de ’estat espanyol (ve-
geu quadre I).

«El port de Valéncia esta reunint en
aquest moment totes les condicions que
justifiquen el seu creixement», afirma
Fernando Huet. «Aixi, en el trafic de
contenidors, que és el de més futur, fa
set anys, el port de Valéncia era el seté
d’Espanya i els dos primers ens dobla-
ven. Avui som el segon i el primer no
ens porta més del 15%. Aixo vol dir
que en aquest periode hem pujat en el
ranquing».

Si bé 1a lluita queda reflectida en les
xifres, Fernando Huet nega que el seu
objectiu siga avancar Barcelona.
«L’unic objectiu és donar un bon ser-
vei per atraure nou trafic. Barcelona,
per la seua part, haura de fer el mateix.
Jo crec, no obstant aixd, que tenim un
millor hinterland que Barcelona».

Dos ports i un desti

El creixement experimentat pel port
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Quadre |. Comparacio ‘hinterland’
estructural dels ports autonoms
de Barcelona i Valéncia

‘Hinterland’ ‘Hinterland’

Barcelona % Valéncia %
Extensié ........ 30 70
Poblacié resident ........cecevneee 34,1 65,9
Poblacié activa .....ccccveviviieinnnns 34,2 65,8
Agricultura ......ociciiiiiiieiinan 29,9 70,1
o T R 40,8 59,2
Productes energétics i aigua ...... 40,7 59,3
Minerals i metalls .....ccocieeiiverane 30,4 69,6
Minerals i productes no metal-lics. 37,9 62,1
Productes quimics ....c.covvvervenrses 38,8 61,2
Productes metal-lics i maquinaria. 39,5 60,5

Materials de transport .............. 42 58

Productes alimentaris i tabac ..... 38,2 61,8
Teéxtils, cuir i calcer ......vienevernes 38,9 61,1
Paper i articles de paper ........... 31,7 62,3
Fusta, suro i mobles ..... ceranrrrns . 40,4 59,6
Cautxd, plastics i altres ............ 40,8 59,2
Construccié i enginyeria ........... 32,7 67,3
Total produccié bruta ........... 34,9 65,1
Traduccié de la produccié bruta
en milions de pessetes ........ 8.663.368 16.153.619
Quadre Il. Ranquing de ports a I'estat

espanyol (per milions de tones)*

«El ‘hinterland’ del port de Valéncia, en un radi de 300 Kms, és
potencialment el doble que el de Barcelonas.

1988 1987

1. Bilbao ...ccccevvievnneniiniienienes 20,4 17,9

§' ;arraigona 13,2 13,8 Quadre lll. Trafic de contenidors el 1988
. Barcelona .......cc.ccccevienienen 14,9 14,1

4, Algesires-La Linea ...... 12,6 17,7 (en tones)
5. La Corunya ...cc.veceenvensnrens »3 8,8 s
6. Valencia ........cceverevvrennnnan. 9 8,5 Valéncia __Barcelona
A €11 1) R 8 92,4 Nombre de contenidors .......... 343.000 409.542
8. Huelva .i..covevevncnncecnrrcanees 5 8 Tones conteneritzades ............ 3.432.000 4.344.882
9. Santa Cruz de Tenerife ...... 5 9,3 Variacio 88/87 ...ccovvreriennes 6,4 6,4

* Dades acumulades el mes d’octubre.

valencia «ha preocupat fins i tot a Bar-
celona». De fet, Josep Munné comen-
ta que Valéncia 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 Valéncia». Una
visio parcial, ja que els resultats del
port de Valéncia 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.

Perd ara ja s’ha ajustat ’aixeta. Bar-
celona ha hagut de modernitzar-se a un
ritme accelerat donada la vellesa del
port. Mentrestant, pero, «Valéncia ens
ha donat lligons de modernitat de les
quals nosaltres hem pres bona nota»,
afirma Josep Munné. «Ara portem
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una linia que mira més cap a la com-
petitivitat de Geénova i Marsella, per-
que el nostre mercat és diferent al de Va-
léncia. Aquesta és més port de Madrid,
ja que el transport entre aquestes dues
ciutats és més facil que no entre Ma-
drid i Barcelona».

D’altra banda, el port de Barcelona
esta més ben situat per a ser el port de
la franja del Rossell6-Llenguadoc-To-
losa. «Pero per aix6 també cal que hi
hagi una forta inversio en les estructu-
res portudries, que passa per la cons-
truccié d’un nou moll per a conteni-
dors al sud del Llobregat, i que es crei
una gran estructura en el sector tercia-
ri». Es a dir, els plans de reforma del
Port Vell que el ple de I’Ajuntament
de Barcelona va aprovar el passat dia
10 d’aquest mes.

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

d’ells: els contenidors. «Jo crec que al
port de Valéncia es donen les condi-
cions objectives perqué aquest trafic
vingui a Valéncia», contraataca Fer-
nando Huet. «Per aixo ens hem preo-
cupat que la terminal de contenidors
dispose de bones instal-lacions, amb
una utilitzacio rapida pero intensiva».
I encara més, si bé les tarifes valencia-
nes es revisen cada any a ’alga d’acord
amb les variacions de I’IPC, també te-
nen una remodelacio a la baixa d’acord
amb el volum de trafic.

Finalment, la batalla pel control del
trafic es trasllada també a la conques-
ta dels nous mercats. De moment, el
port de Valéncia ha aconseguit ser el
primer de I’estat espanyol en el volum
de trafic amb EUA, Per davant queda
un termini de dos anys per conquistar
I’Extrem Orient en el seu sentit més
ampli. Es a dir: Japd, Xina, Australia
i Nova Zelanda. Establir rutes regulars
és, per tant, el nou repte. 1



