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RAMON TREMOSA

«Amb Franco hi havia
mes autonomia
portuaria»

Des de Brussel-les i com a europarlamentari, Ramon Tremosa
(Barcelona, 1965) ha batallat contra els sistemes de gestié centralitzats
d’Espanya. La seua darrera lluita ha estat la dels ports. “El govern
espanyol ha maniobrat per mantenir un sistema de gesti6é portuaria que
és anacronic i que resta competitivitat als ports’, es lamenta.

Entrevista de Violeta Tena
Fotografies de Sergi Alcaraz

sté va fer mans i mane-

gues per aconseguir que el

Parlament Europeu aprovara

un dictamen favorable a la
descentralitzacio dels ports en tots
els Estats membres. Ho va aconse-
guir en una votacié del marg passat.
Tanmateix, ara el Trialeg (un forum on
participen el Consell, la Comissio i el
Parlament i que, d’alguna manera, sol
assentar les posicions finals en I'intricat
sistema de pressa de decisié europeu)
assumeix les tesis espanyoles i diu que
cada pais pot decidir el seu model de
gestié. Com valora aquesta decisid, que
a primera vista és una galleda d’aigua
freda a les aspiracions dels ports de la
Mediterrania?

—Malauradament, aquest era el

resultat esperable. El Govern espanyol
ha maniobrat tant com ha pogut per
mantenir un sistema de gesti6 portuaria
que és anacronic i vuitcentista i que resta
competitivitat als ports. El pronunciament

del Trilog permet a Espanya mantenir un
model de gestio centralista.

En dltima instancia, el que s’esta fent
és apostar pel Pick Up Union, o Uni6 Eu-
ropea a la carta. I aixo —no es pot perdre
de vista— alimenta l'euroescepticisme i
demostra que Europa és incapa¢ d'impo-
sar bones practiques.

Dit aixo, es fa evident que tant catalans
com valencians només disposem de la
nostra for¢a per canviar la realitat. No po-
dem esperar res de les bones intencions
d’Europa, que s6n incapaces d'imposar
el seu criteri i de combatre les postures
particulars dels Estats membres.

—Com han actuat els ressorts del po-
der espanyol per intervenir en la decisié
del Trialeg?

—A Brussel-les es negocien moltes le-
gislacions alhora, des dels ports a la regu-
lacié bancaria. Igual que a Espanya aquest
és un tema que li interessa molt, als paisos
del nord, per exemple, els pot interessar
molt una exempci6 en materia de pesca

del salmé. Aleshores, és sensat pensar que
Espanya ha canviat cromos per aconse-
guir el que volia en materia portuaria.
Malauradament el Trialeg és molt opac
imaino hi ha transparéncia pero és
evident que per a Espanya el reglament
de ports ha estat prioritat maxima perque
el que s’hauria aconseguit, en tltima
instancia, hauria sigut desmantellar un
model centralista i jacobi. Espanya ha
aconseguit mantenir els interessos creats,
que xoquen amb les bones practiques de
la resta d’Europa.

—Als paisos del nord d’Europa —que
tenen ports de grans dimensions i que
competeixen amb els de la facana medi-
terrania— no els interessa que Espanya
canvie el seu model perque el que ara
és vigent li resta competitivitat. Creu,
per tant, que els paisos del nord han
acceptat de bon grat I'excepcionalitat
reclamada i concedida a Espanya?

—]Jo crec que hi ha hagut una bona
voluntat de la Comissi6 i del Parlament
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per crear un escenari de competéncia
entre tots els ports. Ara bé, els paisos del
nord no poden passar per alt que Valencia
i Barcelona sén competidors amb ells. A
Rotterdam, per exemple, li va molt millor
que Barcelona es mantingui com esta i
que no lillevi fluxos comercials.

Aix0, en tot cas, entra dins de la logica
de la competicié entre ports. Ara bé, el
que ens hem de fer mirar nosaltres és que
el Govern espanyol, en lloc de defensar un
model més beneficids per a nosaltres, el
que fa és posar-nos pals a les rodes.

—Diria que aquesta ha sigut una
oportunitat perduda?

—No, en absolut. Crec que hem anat
moltlluny. En la votacié del 8 de marg [en
que es va aprovar el reglament de ports
que apostava per un model descentralit-
zat per a tots els paisos| al Parlament vam
posar en evidéncia que els grans partits
espanyols estan a soles i que la seua pos-
tura esta en contra de la resta de grups.
S’ha evidenciat que Espanya privilegia

un model caduc i fallit, que malmet el
potencial economic dels ports espanyols.
El sistema tarifari que manté Espanya
ens fa perdre competitivitat i provoca que
els ports del nord d’Africa entrin en clara
competéncia amb nosaltres, sobretot pel
que fa als ports de Valencia i Algesires.
Europa ha intentat modernitzar el model,
pero Espanya s'hi ha resistit amb tota la
seva forca.

—Com els ha perjudicat als ports de
Valéncia i Barcelona la gestio centra-
litzada que es fa des de 'organisme
Puertos del Estado?

—Per entendre quin n’ha estat
'efecte només cal fixar-se en I'exemple
d’'Hamburg. Barcelona i Valéncia, si esti-
guessin connectats als mercats europeus
podrien tenir trafics més voluminosos
dels que tenen ara. I quan dic trafic, no
parlo de contenidors buits siné de valor
afegit, amb tot el joc industrial que podria
donar I'hinterland. Lstatu quo provoca
que el port de Valencia sigui només un

port valencia, que el port de Barcelona
sigui un port només de la metropoli de
Barcelona i que no tinguin cap funcié de
European gateway, que no siguin porta
europea de res, perque son ports que
moren aci.

ATtalia i Franca hi ha Genova i
Marsella, pero nil'un ni l'altre no poden
competir amb nosaltres perque cap no
té un hinterland industrial com el nostre.
Hem de prendre consciencia que els tinics
ports holandesos de la Mediterrania som
nosaltres. Espanya no fara mai el corredor
mediterrani perque saben que és la defi-
nitiva europeitzacio dels Paisos Catalans.
I Madrid té molt clar que “abans pobra
que prospera” si és que la prosperitat ha
d’entrar per Valéncia i Barcelona.

—Fa due setmanes Foment anuncia
que destinara 150 milions d’euros als
accessos del port de Barcelona. Ana
Pastor ha dit que vol convertir -lo en el
port més ben connectat d’Europa. Aixo
ha provocat la reaccié de I'’Autoritat
Portuaria de Valencia, que se’n sent per-
judicada. Com veu aquesta poléemica?

—Crec que aixo no és casual. El que
es pretén des de Puertos del Estado és
fer avortar qualsevol tipus de cooperacié
dels governs catala i valencia en contra
del model espanyol. Vist des de Madrid,
hi ha una possible alianca entre Valencia
i Barcelona que ells perceben com molt
perillosa. Foment intentara fer avortar
qualsevol intent d’entesa entre els dos
territoris. No em sembla gens casual,
aquesta polemica ara.

Dit aix0, dubto molt que aquestes
inversions acabin executant-se. De pro-
meses d’aquest tipus n’hem vist moltes.

I en tot cas, que la ministra digui “abans
Barcelona que Valencia” té una clara in-
tencionalitat politica: enfrontar Valencia i
Barcelona i impedir que puguin esdevenir
ports complementaris. Tots dos ports no
competeixen entre si perque tenen trafics
molt diferents. I et donaré el segiient
exemple: el port de Copenhaguen es va
fusionar amb el port de Malmé. Es a dir,
els ports d'una banda il'altra de I'entrada
al Baltic s'uniren i ara es presenten al mén
oferint els seus serveis com un tinic port.
Aquest tipus de col-laboraci6, doncs, estan
al'ordre del dia. A Madrid ho saben i volen
evitar a qualsevol preu un escenari d'en-
frontament. Perque, al capdavall, no és el
mateix que Barcelona s’enfronti a Puertos
del Estado que ho facin conjuntament
Barcelona i Valencia, que son els princi-
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- pals ports de I'Estat. Seria equivocat caure

en la temptacid de I'enfrontament esteril.

—Fins ara de col-laboraci6 entre els
ports de Barcelona i Valeéncia n’hi ha
hagut poca. Diria que aixo els ha restat
competitivitat?

—Per al Govern espanyol ha sigut molt
facil visitar els ports europeus i sostenir
que la reivindicacié de més autonomia té
un fonament politic, basat en el sentiment
separatista de Catalunya. A Europa, la
reivindicacio del port de Barcelona de
més autonomia, el Govern espanyol I'ha
venuda com un posicionament singular.
Si a Valéncia comencen a parlar de des-
centralitzacié i d'independencia tarifaria,
com ja fa Barcelona, deixara de ser una
reivindicacio particular dels catalans. A
Barcelona li aniria molt bé que Valencia
se sumés a les seves tesis i creés un front
comu. Perque, a més a més, Valencia i
Barcelona sén trafics complementaris.

—Uns ports descentralitzats pero
sense corredor mediterrani s6n garan-
tia d’exit?

—No, tan important és el corredor me-
diterrani com la independencia tarifaria.
En aquests moments, les tarifes son massa
altes i els ports no tenen prou marge de
decisié. Es el mateix que passa als ports:
que el Prat tingui unes tarifes altes no és
casualitat: es busca desincentivar els vols
intercontinentals. Aixi doncs, el corredor
ferroviari no servira de res si cada port,
individualment, no pot aplicar la seva
propia politica tarifaria. Sense aixo no po-
drem competir amb Rotterdam, Anvers,
Hamburg i Bremen.

—Des de Ports de I'Estat argumenten
que cada autoritat portuaria ja gaudeix
d’un marge de maniobra ampli per fixar
les seues taxes.

—Aix0 no és veritat. El port de
Barcelona cada volta disposa de menys
marge. Per fer un moll de no res han de
demanar el permis de Puertos del Estado.
El nivell d’intromissi6 és total. Les refor-
mes portuaries que van impulsar primer
el ministre Josep Borrell i després el
Govern de José Maria Aznar, el 2004, han
anat destinades a controlar fins a I'Gltima

«8i els ports de Valéncia i Barcelona no poden
reinvertir els seus beneficis, no poden lluitar en la
lliga de ports del segle XXI»

tona que es movia en els ports. La cosa és
tan greu que es pot afirmar que amb Fran-
co hi havia més autonomia portuaria. Els
dos grans partits espanyols han posat les
dues peces per fer un model que no deixa
gens d’autonomia. Es un tema on hi ha
una complicitat absoluta entre PP i PSOE.
De fet, tant els populars com els socialis-
tes espanyols a 'Europarlament van votar
en contra del reglament de ports. Fixa't
que en el debat previ 'eurodiputat [del PP]
Luis de Grandes va dir que el reglament
anava contra la Constitucid!

—Laltre front de batalla és el Fons de
Compensacio Interportuari, al qual els
ports han d’aportar obligatoriament,
una part dels seus beneficis.

—Per normativa europea d’ajudes, el
Fons Interportuari no hauria d’existir. Es
a dir, no hi ha cap pais que tingui xarxes
creuades de transferéncies en forma de
subsidis des d'una estructura que té su-
peravit a una que és deficitaria. Imagina’t
un contenidor que ve de Baltimore i que
busca un port europeu. Disposa de Bristol
a Gran Bretanya, Bordeus a Franca i Gijon
al Cantabric. Aquests tres ports ofereixen
una tarifa. El que no pot ser és que Gijon
puga rebentar preus essent com és un
port deficitari. Perque, si pot quadrar
els seus comptes, és pels diners que li
arriben des de Barcelona. Aixo0 és il-legal:
a tot Europa els ports poden ser publics o
privats, petits o grans, hi ha molts sistemes
de gestio... pero tots son sistemes de gestio
individuals i no reben ajuts ptblics. Aix0
esta prohibit perque és una ajuda il-legal
d’Estat.

El que deia el reglament que vam apro-
var a 'Eurocambra era que cada port ha
de poder fixar les seves tarifes en funcio
de la seva estrategia comercial i d’acord
amb les lleis europees d’ajudes d’Estat.

—Des de Ports de I'Estat diuen que
s’exagera, que I'aportacio que fa cada
port és del 4% dels beneficis.

—Ells poden dir el que vulguin, pero
no poden negar que s6n uns diners que
resten capacitat de maniobra. Quan su-
mes el 4% d’'un any i d'un altre resulta que
s6n moltissims diners.

E12013 vaig ser ponent del Competiti-
on Report [estudis en materia de legislacié
europea). Aixd em va permetre coneixer
les experiencies d’experts alemanys i an-
glesos. Vaig dur un alemany de Deutsche
Bahn [companyia publica ferroviaria
d’Alemanya] i va explicar que ells havien
deixat de ser monopoli gracies als ports.
Als anys 70 i 80 tenien un servei molt do-
lent que proporcionava Deutsche Bahn.
Pero amb els beneficis dels ports van crear
una companyia ferroviaria i van estimular
la competencia. Si avui dia, a Alemanya,
hi ha 250 operadors ferroviaris i el mercat
ferroviari esta obert a la competencia,
és pel paper que van tenir els ports. Els
beneficis dels ports van permetre acabar
un monopoli que era ineficient. Aix0 seria
impensable a Espanya.

La independencia dels ports és clau
per poder decidir que fa amb els seus
diners. Un bon exemple és el 'aeroport
de Charles de Gaulle, que competeix amb
Frankfurt. Amb els beneficis que genera
ha construit una xarxa d’alta velocitat fins
a Brussel-les. De manera que un senyor
que és a Brussel-les i vol anar a Xangaiino
té vol directe, agafa el tren d’alta velocitat
i pot anar-se’n a Paris perque en alta velo-
citat li queda més proxim que Frankfurt.
Per tant, el que fa Charles de Gaulle és
reinvertir els seus beneficis per millorar
la seva competitivitat internacional. Si els
ports de Valencia i Barcelona no poden
reinvertir els seus beneficis, no poden
lluitar en la lliga de ports del segle XXI.

—Voste és partidari d'una Catalunya
independent. En un escenari tal, quina
gestid portuaria li agradaria aplicar?

—Jo no séc qui per dir quin model
ha de triar cadascti. Al mon hi ha ports
petits, grans, especialitzats, generals... La
gestié individual és la que fa que siguin
rendibles, sigui la gestié publica, privada o
mixta.Als ports, com als aeroports, els cal
independencia de gesti6, bones conne-
xions i ferramentes per poder competir
en igualtat de condicions. El que hem
de fer és estudiar que es fa a cada pais i
copiar allo que millor s'adapti a les nostres
necessitats. ®
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