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Espanya amarrala
gestio centralitzada
dels ports

El Parlament Europeu va aprovar el marg passat un
reglament que obligava tots els Estats membres a donar
autonomia de gestio als ports. El model preconitzat per

Brussel-les xocava de ple amb el sistema actualment
vigent a '’Estat, que manté els ports sota el jou de
Puertos del Estado. Espanya, pero, ha maniobrat i ha
aconseguit aigualir el text comunitari. Tant el port de

Valéncia com el de Barcelona en surten perjudicats.

Reportatge de Violeta Tena

ra fa dos anys i mig aquest set-

manari va entrevistar el navilier

valencia Vicente Boluda, pro-

ietari de Boluda Corporacién
Maritima, una de les companyies liders al
mon en el remolc portuari. Lefimer presi-
dent del Reial Madrid, home gens sospi-
tds de flirtejar amb les idees independen-
tistes, es mostrava contundent quan se li
preguntava pel model de gesti6 portuaria
espanyol. “Que fan tres-cents funcionaris
de Puertos del Estado al centre de Madrid
dirigint la politica de tots els ports d'Es-
panya?’, es preguntava Boluda. I hi afegia,
rotund: “Puertos del Estado és un tap per
al desenvolupament dels ports”.
Lempresari valencia té raons, dos

anys i mig després, per mantenir el seu
neguit. En el temps que ha transcorregut
des d’aleshores, Brussel-les ha tractat de
tirar endavant un reglament de ports que
obligara els Estats a descentralitzar-ne la
gestid. El passat 8 de marg, per fi, el ple-
nari del Parlament Europeu va aprovar un

reglament que anava en aquesta direccio.
Des d’aleshores, pero, Espanya s’ha mo-
gut per les canonades comunitaries per
aigualir el text i adaptar-lo als seus gustos.
I'ho ha aconseguit. La setmana passada es
va fer public que el Trialeg (un forum on
participen el Consell, la Comissi6 i el Par-
lament i que, d’alguna manera, sol establir
les posicions finals en I'intricat sistema

de presa de decisié europeu) ha esmenat
el redactat inicial i, ara, permet als paisos
membres inhibir-se i no donar autono-
mia de gestio als ports tal com establia
I'Europarlament. Els fontaners espanyols,
expliquen veus comunitaries, s’han hagut
d’aplicar a fons per introduir-hi aquest
canvi. A pesar dels intents comunitaris,
ien contra dels desitjos de Boluda i de
tants altres operadors portuaris de la
Mediterrania, Madrid continuara duent el
timé de la politica portuaria a Espanya. La
European Sea Ports Organization (ESPO),
una associacié independent que agrupa
tots els ports europeus, ha mostrat la seua

decepcid per la incorporacié d’aquesta
excepcionalitat. Des del port de Barcelona
no amaguen que el dictamen del Trialeg
és una galleda d'aigua freda per a la infra-
estructura catalana, que de fa anys clama
per quotes més grans d’'autogovern.

El mar, a Madrid

Espanya és, junt amb Italia, un dels paisos
de la UE on més centralitzada esta la ges-
ti6 portuaria. Fins i tot la jacobina Franca
deixa més marge de maniobra a les seues
autoritats portuaries. Tot el que fan els
ports és supervisat i controlat per Puertos
del Estado, un organisme dependent del
Ministeri de Foment amb seu a Madrid.

El model de gesti6 portuari, doncs,
segueix la pauta espanyola de fer-ho pas-
sar tot pel quilometre zero de Madrid, tal
com va explicar el diputat Germa Bel en
el seu assaig Espanya, capital Paris. Tant
se val que Madrid no tinga mar. També aci
s'imposa una visio centripeta de les infra-
estructures. Tanmateix, mentre 'actual
model radial de carreteres i ferrocarrils
és hereu del model borbonic implantat a
partir del segle XIX, el sistema de gestié
portuari actualment vigent el va imposar
el PSOE a la decada de 1990 i després el
PP vareblar el clau. Durant les decades
previes, les autoritats portuaries van dis-
posar d'uns marges de maniobra de que
no gaudeixen ara.

Aixo fou aixi, sobretot, gracies a l'infor-
me que a principis de la decada de 1960
va fer el Banc Mundial sobre I'economia
espanyola. Lorganisme internacional hi
concloia que l'intervencionisme estatal,
suposava un obstacle per al desenvolu-
pament economic. Per aix0, en mateéria
de ports, el Banc Mundial suggeria que
els recintes més importants de I'Estat,
que aleshores eren Barcelona, Valencia,
Bilbao i Huelva, se segregaren de la resta i
pogueren funcionar de manera indepen-
dent. I aixi es va fer.

El miratge, pero, dura només unes de-
cades. Lany 1992 el Govern socialista de
Felipe Gonzéalez va posar els fonaments
de l'actual model a través de la llei de
ports impulsada pel ministre Josep Borell.
Lallei dona carta de naturalesa a Puertos
del Estado i va fer miques 'autonomia
portuaria, per bé que en aquell moment
la Unié Europea ja propugnara la des-
polititzacié i la gestio eficient d'aquestes
infraestructures. Només el pacte del
Majestic (pel qual CiU va donar suport
ala investidura de José Maria Aznar) va
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- permetre, a posteriori, recuperar una part

de l'autonomia portuaria segrestada el
1992. Tanmateix, la llei de ports que va
aprovar Aznar 'any 2003, amb Alvarez-
Cascos essent ministre, va consolidar el
sistema centralitzat ideat pels socialistes
espanyols.

Un capita alie

Pero quines sén les implicacions tltimes
que té un model centralitzat? Quins en
son els efectes? El problema en el cas
espanyol és la rigidesa que implica el
sistema centralitzat. La llei estipula que és
Puertos del Estado qui estableix les tarifes
portuaries per a tots els ports anualment.
Ales autoritats portuaries que regeixen
cada port només se’ls deixa un petit
marge de maniobra a través de la politica
de bonificacions. A més, les taxes amb
que les autoritats portuaries obtenen els
ingressos propis han de constar en el pla
d’empresa anual, que ha de ser supervi-
sat i acordat per Puertos del Estado. Tot
plegat, lliga de peus i mans les autoritats
portuaries, que no disposen de marge de
maniobra per establir una politica comer-
cial propia.

Tant el port de Barcelona com el de
Valencia —el primer, cal dir-ho, de mane-
ramolt més insistent que el segon— han
criticat aquest statu quo perque, diuen,
els resta competitivitat respecte a la resta
de ports de la Mediterrania. “El regim
actualment vigent —explica un porta-
veu oficial del Port de Barcelona— no
ens permet tenir autonomia i constreny
la nostra capacitat d'adaptar-nos a les
exigencies del mercat” No es pot perdre
de vista que, tot i que tant Valéncia com
Barcelona ocupen una molt bona posicié
en trafic de mercaderies a la Mediterra-
nia, la competéncia és cada volta més
ferotge. La concentracié de navilieres i la
tendencia a utilitzar vaixells cada cop de
més envergadura amb l'objectiu de reduir
costos obliga els responsables dels ports
que hi intervenen a posar-se les piles.

Els alts costos de l'estiba —un tema no
resolt, que Brussel-les també té al punt de
mira— no ajuden gaire. El risc de perdre

trafic de mercaderies en favor d’altres
infraestructures, doncs, hi és. “En 'ambit
maritim hi ha canvis permanents. Si no
disposem de capacitat de reaccié perque
el marc és molt rigid, posem en risc el
nostre lideratge’, adverteixen des del port
de Barcelona

Espoli portuari

A més amés, lallei obliga els ports a
renunciar a disposar d'una part dels seus
propis recursos. La llei de ports de 'Estat i
de la marina mercant estableix que el 4%
de tots els ingressos dels ports s’han de
traspassar a Puertos del Estado per al seu
manteniment. A més, totes les autoritats
que obtenen beneficis

estan obligades
per llei a fer una aportacié al Fons de
Compensacio Interportuari, la qual cosa
perjudica les instal-lacions que, com les
de Valéncia i Barcelona, obtenen supera-
vits. Lexistencia d'aquest Fons de Com-
pensacid, que segons Puertos del Estado
contribueix a “la vertebracio territorial’, és
la transposicié al mén dels ports del sis-
tema de solidaritat interterritorial vigent
en materia de financament. I també aci
es produeix una detracci6 de recursos, un
espoli portuari que el port de Barcelona
ha denunciat reiteradament. No cal dir
que és Puertos del Estado qui anualment
decideix com es distribueixen els diners
d’aquest Fons. Des del port de Barcelona
no s'oposen a l'existencia del Fons, pero
critiquen el perjudici que els provoca. “El

que no s'entén és que es resten beneficis a
un port per donar-los a un altre porti que
aquest et puga fer la competencia. El que
es fa amb aquest sistema és distorsionar
la competencia; lamenten. Les dades
corresponents a 2016 [vegeu quadre]
il-lustren fins a quin punt l'existéncia
d’aquest mecanisme detrau recursos a
Barcelona i Valencia. Els primers van
aportar-hi 4,3 milions d’euros i en van
rebre 329.000 en bescanvi; els segons n’hi
aportaren 3,5 i reberen 408.000 euros. De
fet, el 32,4% del Fons procedeix d'aquestes
dues autoritats portuaries. Només entre
els anys 2008 i 2013, el port de Valencia va
proporcionar-hi 16 milions d’euros. La xi-
fra pot semblar més o menys voluminosa,
pero no es pot perdre de vista que mentre
se li drenen recursos, el recinte del Grau
malda perque se li habilite I'accés nord
—que alleugeriria el trafic de camions—
o que es dote correctament la connexi6
ferroviaria amb Saragossa. Aixo, per no
parlar, és clar, del corredor mediterrani.
Es tracta d'un sistema d’ajuts creuats, la
legalitat del qual resulta ben dubtosa a
ulls de la Uni6 Europea.

Canvi de rumb
La Uni6 Europea fa anys que té el model
de gestid portuaria espanyol en el punt
de mira. Europa destina milers de
milions d’euros a bastir infraestructures
—de fet, el nivell de dotacions de que
disposa Espanya no s’explica sense les
aportacions comunitaries— i sempre ha
posat l'accent en la necessitat de fer-ne
un us eficient. I la manera com es gesti-
onen els ports a Espanya no ho és gens,
d’eficient. Des de fa sis anys, doncs, en
I'ambit comunitari s’ha discutit sobre la
necessitat d'impulsar iniciatives legals
que permeten harmonitzar el panora-
ma europeu, laminar les ineficiencies
iaportar transparencia. En definitiva,
provocar un canvi de mentalitat global. I
aixo implicava inevitablement posar fi al
sistema de gestid centralitzada imperant
a|’Estat espanyol.

Finalment, el passat 8 de marg el
Parlament Europeu va donar llum verd a
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Distribucio del Fons de compensacio 2016

Autoritat portuaria Aportacio Autoritat portuaria Aportacio
La Corunya 338.000 608.000 270.000 Malaga 285.000 160.000 -125.000
Alacant 129.000 1.353.000 1.224.000 Marin i Ria de Pontevedra 159.000 773.000 614.000
Almeria 227.000 438,000 211000 Meilla 21.000 2427000 2.406.000
Avilés 315.000 558.000 243.000 Motril 79.000 539.000 460000
Badia d'Algesires 2.860.000 404000 2.456.000 Pasajes 185.000 1.628.000 1443.000
Badia de Cadis 398.000 1.758.000 1.360.000 S. Cde Tenerife 717.000 7.565.000 6.848.000
Balears 748.000 1.549.000 801.000 Santander 429.000 621.000 192.000
Barcelona 4291.000 329.000 3.962.000 Sevilla 215.000 479.000 264.000
Bilbao 1424.000 283.000 1.141.000 Tarragona 1.259.000 353.000 :906.000
Cartagena 1.396.000 376.000 -1.020.000 Valéncia 3.505.000 408.000 :3.097.000
Castello 536.000 367.000 169.000 Vigo 400.000 744.000 344.000
Ceuta 157.000 2.041.000 1.884.000 Vilagarcia 48.000 1.337.000 1.289.000
Ferrol-San Cibrao 557.000 752000 195.000 Sense assignar a AA.PP. 6.380.000 1.446.000
Gijon 645.000 349.000 296.000 Aportacié de 'OPPE al FCI 7.500.000 7.500.000
Huelva 1.030.000 268.000 -762.000
Las Palmas 1.651.000 7.971.000 6.320.000 Total AA.PP. 37.884.000 37.884.000
N . ’ . , . y,.e
un reglament de ports que, a la practica, Tanmateix, I'alegria ha estat efimera. Una via d’aigua
obligava |'Estat espanyol a desmantellar Perque en el complicat procés d’apro- Elredactat final no ha agradat als qui du-
el sistema de gestid centralitzada de vacid legislativa a Europa, el vist-i-plau rant tot aquest temps havien batallat per
Puertos del Estado. Per 451 vots a favor, era només un primer pas, al qual havien europeitzar el sistema espanyol. Des del
243 en contra i 18 abstencions, I'Euro- de seguir molts altres. Des d’aquella port de Barcelona es feliciten que el text
cambra va votar a favor d'un canvi de aprovaci6 primerenca, ha tingut lloc “es manté en la linia de promoure l'au-
paradigma. Tots els eurodiputats del PP, el Trialeg entre Comissio, membres tonomia portuaria’, pero lamenten que
del PSOE i també els de Ciutadans hivan  del Parlament i Consell (on s6n repre- “la versi6 previa recollia millor” la seua
votar en contra, al contrari que molts sentants els interessos dels Estats). I el exigencia, ja que ara la decisi6 final queda
companys de files d’altres nacionalitats. que ha resultat d'aquest Trialeg és que en mans dels respectius parlaments
En la seua intervencid, l'eurodiputat Luis ~ Espanya ha aconseguit esmenar l'article estatals. Des de la European Sea Ports
de Grandes va arribar a dir que I'’Estat 14.3 que, anteriorment, posava contra Organization (ESPO) es manifesten en
espanyol mai no transposaria una llei les cordes el seu model centripet. En el una linia molt semblant. “Lamentem que
que, segons ell, anava “contra la Consti- text aprovat pel Trialeg es diu: “Amb I'ob-  laregulaci6 final no haja desenvolupat
tucio espanyola’, per tal com qiiestiona jectiu de contribuir la politica tarifaria completament la dotacié d'una més gran
la gesti6 centralitzada. El text aprovat pel ~ ha d’estar determinada d’acord amb autonomia als ports’, diu el seu president,
Parlament especificava en el seu article les estrategies comercials individuals Santiago Garcia-Mila.
14.3 aixo: “Les tarifes portuaries seran dels portsi els plans d’inversié i ha de Oportunitat perduda o text historic? El
[“shall be’, deia el redactat en angles] complir amb les regles de competencia got es pot veure mig ple o mig buit pero és
fixades de manera autonoma pel mateix del mercat” I a continuacié, s’hi afegeix: clar que no calma la set d'uns ports, els de
port”. Era, doncs, una clatellada a I'statu “Amb tot, les dites tarifes han de respec- la Mediterrania, que estaven assedegats
quo espanyol i també una victoria incon-  tar el marc general vigent en la politica de més llibertat de gestié. De moment,
testable per als ports de la Mediterrania portuaria de cada Estat membre” Aques-  pero, s’ha obert una via d’aigua en el fins
que clamen, de fa temps, per no haver ta esmena, doncs, aigualeix el text del ara monolitic model de gesti6 espanyol.
de compartir el timd de les seues infra- Parlament i permet a Espanya mantenir Caldra esperar per veure si els politics
estructures amb Puertos del Estado. el seu model. espanyols s’hi deixen amarar. e

EL TEMPS e 5 juliol 2016 EmEm 63



