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L'exposici6 yue desenvolupare it continuaci6 es el resultat d'un trehall col•lectiu amb cis professors
Albert Carreras i Josep Maria Delgado i que es troba en la tase previa it la seva publicaci6.

L'ahast d'aquest trehall -encarregat per lit propia Presidencia del Port de Barcelona- va ties dels
inicis de I'activitat portuaria de la ciutat tins a l'any 1989.

L'extensi6 temporal de I'analisi fa yue no es pugui emprar una metodologia dnica per a totes les
lases de la recerca.

Contra mes ens allunyen del perfode actual mes necessaria sera la recerca de noves possihles touts
documentals i mes dificil ens resultara el tractament quantitatiu dell fenomens economics.

Xifres o documents han de ser elements explicatius de la importuncia del port per it Ia ciutat (i per
it tot Catalunya) i de la ciutat per al port.

Cal tenir present que el port -en totes les epoques- mai no ha estat un element alilat de la cadena
de transport. Les mercaderics o les persones passen pel port i -amb les exceptions yue es vulgui-
normalment continuen el seu periple mar enlla o terra endins.

Per ai.xo caidra ponderar la bona marxa d'un port tenint en compte si respon o no a un ahrigall
natural o si darrera seu es troba una xarxa adient de comunicacions naturals (vies fluvials, orografia
atavoridora) o fetes mitjan4ant I'acci6 dels homes.

No cal dir clue Cl port de Barcelona no cs un port , natural,,.
Durant molt temps una munio de petites barques varen ser el moll artificial entre la ciutat i els

grans vaixells ancorats mar endins on les gigues eren suficientment profondes.
El port -considerat coin una protecci6 suficient i una plataforma de carrega i descarrega operativa-

arrenca a mitjans del segie XVIII.

La historia del port considerat corn una infrastructure de serveis is tamhe la historia dunes forces
economiques, politiques i socials que molts cops no hart sahut valorar de tornta suficient la importuncia
de la via maritinw per al desenvolupament del pals.

Els dubtes sobre qui havia de finan4ar el port i coin s'havia do ,cstionar s'extenen a Ilarg del temps
fins als nostres dies.

Tambc hem de considerar el let de la importuncia economics i estrategica del port de Barcelona
per it la resta d'Espanya. Es un let obvi yue cap port catala es pot considerar un port massy dtil per it
la capital de I'Estat. Aquest paper el juguen amb molta mes avantatge els ports de Bilbao, de Santander
o de Valencia. Els 600 knm. que separen Madrid de Barcelona unit a les deficients conutnicacions
terrestres i it la maned d'una orientaci6 exterior de I'economia espanyola no afavoreix la sortida o
entrada de productes foranis pel port de Barcelona.

" Per raons tipografiques no s'inciouen els grafics de les transparencies que varen il-lustrar el desenvolupament de
la conferencia. El text s'ha adaptat it aquestes circumstancies.
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Aque,t tampoe 1,'M vi,t atcctat pet de,enVOIupament d'activitat" Iligade, a la marina de goers.

Aixb significa que I'Administracio Central no s'ha vist obligada a prendre cura ni de la conservaeio ni

ei desenvolupament del port per motius en relacio a la defensa exterior de I'Estat.

La manca d'infrastructures de comunicacions entre comarques catalanes tampoc ha afavorit la

centralitat -i per tant la importancia- del port de Barcelona com ho demostren els relativament

importants volums de trafic del sistema portuari catala (Palamos, Vilanova, Sant Caries, etc.) durant els

anteriors segles. Es, doncs, la ciutat comtal i el seu entorn mes immediat els factors que expliquen

I'evolucio del port.
Des del punt de vista quantitatiu ens trobern amb dificultats evidents per a ponderar exactament

les mercaderies que passan pet port. Gairebe totes les dades disponibles fan referencia a les tones

entrades i sortides ja sigui procedents del cabotatge ja sigui de 1'exterior.

Entenem per <<entrades> aquelles mercaderies descarregades sobre els molls i «sortides» aquelles

altres embarcades des del port.

AixI doncs les importacions procedents de ('estranger son un tipus d'entrades, essent les desca-

rregues procedents del cabotatge les que completarien el total d'entrades registrades.

Malhauradament no es disposa de series en valor sobre trafic de cabotatge. Respecte a les series

de comer: exterior val a dir que les registrades sota el concepte «duana maritima do Barcelona>, no tenen

en compte si les mercaderies es queden efectivament a Barcelona (o Catalunya) o, de fet, son

mercaderies en transit cap a altres punts de destinacio.
El matcix succeix amb I'origen de les mercaderies degut a que molt sovint es registra el darrer port

del que procedeix la importaci6, no, pet-6, el punt inicial del transport.

Per altra bandy les dades corregides de la Cambra de Comers, Industria i Navegacio de Barcelona

no permeten diferenciar el comer4 exterior que utilitza la via maritima.
E:s per aquest motiu que, en un primer moment i per una visio global i a Ilarg termini del Port. hem

utilitzat series en pes.
No cal dir que aquesta limitacio dificulta I'analisi real de la funci6 economica del Port nialgrat que

cis inconvenients poden esser suavitzats per alguns procediments que assenyalem a continuacio.

El mes util consisteix a analitzar les mercaderies separant-les en tres grans grups: solids a doju,
liquids a doju i mercaderia general.

Tant pet que fa at valor intrinsec de les mercaderies com pet que fa at valor afegit pet port la
mercaderia general acostuma a ser to tries valuosa. Exemples de solids a doju poden ser els cereals o
el ciment. El gas natural liquat o el petroli son liquids a doju mentre els automobils o els televisors son
mercaderia general.

No sempre aquesta classificaci6 es tan Clara. El ciment exportat en sacs (la unitat es el sac no els

kilograms) es pot considerar mercaderia general, i en canvi no ho es si es xuclat o dipositat per una

maniga d'aspiraci6.

Els tradicionals problemes de les estadistiques economiques tenen, clones, el seu fide] reflectiment
en I'anatisi portuaria.

No ens cansarem de repetir la importancia de la xarxa integral de transport per a entendre el paper
del port en totes les epoques i especialment en els darrers trenta anys, periode, que -dins el conjunt de
la obra- he analitzat personalment.

Hi ha un acord unanim entre els especialistes en el moment de considerar el port com un element
dins la cadena general de transport.

Els transports intermodals constitueixen la base de to moderna logistica, essent ci contenidor
('element indispensable que ens possibilita et salt de la mercadera d'un modus de transport a un altre.
Si ci contenidor descarregat sobre el moll no pot ser evacuat rapidament at ferrocarril portacontenidor
o al trailer que el fara seguir per carretera, aleshores estem estrangulant les possibilitats de la via
maritima.

En et cas de Barcelona la infima utilitzacio de la via ferria per a arribar o sortir del port ens mostra

la critica situacio de la RENFE pet que fa at moviment de contenidors i explica una debilitat molt
important del nostre port.

La, aleshores, sobrecarga dels accesos per carretera al port i el consequent cost d'oportunitat per
no poder utilitzar la via ferria redueix objectivament les possibilitats de la via maritima.

Val a dir que els obstacles administratius son tambe un element a considerar en I'eficiencia dell
ports.

En aquest sentit s'ha dut a terme en els darrers temps una veritable revolucio en el tractament de
la documentaci6 i en el despatx de duana.
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l c. (lit crcn^ic. enure dctrrnIiI laI, pore. del fiord d'Eumpa i a11sun. (ICI \lydIt CH ani u;I I ahi,nial ,.

1',1 resultat es una ditercncia que pot arrihar tacilment a 75 hore. (3 holes o tics dics) en la descarrega,

tramitacio i evacuacio de les mercaderies del port.

Les xarxes telematiques, cis costunis estadistics, la eficiencia de I'administracio i gestio del port,
i els habits duaners i d'inspeccio tecnica son elements basics per a explicar-se aquelles diferencies.

La uniticacio de documents, la possibilitat de transmetre per via telematica les dades necessaries
ahans d'arribar a port, la gestio autontatizada de la manipulacio de contenidors, etc. son tots ells factors
normals en els ports capdavanters d'Europa.

Aquesta realitat es tingunda molt en compte pels operadors internacionals especialment els
transoceanics. Aquests -i els que tenen linies regulars al voltant del mon- han adoptat Ia mateixa
estratcgia que l'aviacio civil, es a dir el sistema <<hub and spoke- (eix i radis) mitjan4ant el qual es
concentren els punts d'arrencada i arrihada i des d'aquests ens relacionen amb ports secundaris amh els
denominats "feeders

L'ideal de qualsevol port es -no cal dir-ho- ser un centre de concentracio de carrega. Ser. en
definitive, un port transoceanic. En ci cas de Barcelona aquest joc s'ha de contemplar en fare occidental
mediterrani, des de Valencia fins a Genova i passant per Tarragona i Marsella.

Barcelona es trobaria ohjectivament ben situada en una area metropolitana de tamany mes que
considerable amb conexions per autopista significatives i amb una base industrial consolidada.

Aix6, per, no es suficient. Creiem que la veritable manca d'autonontia del Port, malgrat haver
estat atorgada oficialment. es un handicap molt gran quail volem dissenyar lilies estrategiques de tutor.

En el cas dels grans ports dci Nord d'Europa seria impensahle que la programacio a curt o Ilarg
termini de les sever activitats caigues fora de les competencies municipals o regionals, tanmateix aquest
cs ci cas de tots els ports espanyols que encara responen a un esquenw rigid de tarifes uniticades i a
on esquema de responsahilitats directives organitzada des de l'Administracio Central.

L'existencia de ports ad'interes nacional- (Barcelona i Tarragona) no arrenca de la mes recent
discussed (IC I'Estatut sino que ja la Segona Republica (i ('anterior Estatut) contemplava el mateix
suposit.

Un municipi o una comunitat autononut no pot considerar el seu port con una realitat incOmoda
la responsabilitat de la qual rau en dctinitiva en cl Govern Central. Es impossible ordenar eficientment
el territori i mantenir un nivell de desenvolupament significatiu si elements tant importants corn cis
acroports i ports queden fora de les competencies locals.

Atcs el conjunt d'aquestes retlexions podem ara analitzar el succe'it en cis darrers trenta anys del
port de Barcelona. Hi hall dues caracteristiques que volem destacar tot seguit. La primera cs l'arrencada
quantitativa del total de mercaderies traficades pel port. En aquest sentit el salt produit entre 1960 i 1983
es espectacular i respon a una etapa do creixement economic generalitzat a Catalunya, Espanya i cis
paiso.s del ruin occidental.

La segona caracteristica cs el taranna receptor (mes entrades que sortides) i mes particularnient
importador (saldo ffsic del comer4 exterior) al llarg practicament de tota la seva historia.

Ja per un periode molt recent podriem afegir la importancia fonamental de la mercaderia general
i, sohretot. de la carga contenedoritzada.

De 1961 a 1989 el port ha pasat d'un volum total de trafic de 4,5 milions de tones a un volum
estahilitzat al voltant dels 18 milions de tones. D'aquestes un terq son mercaderia general.

El total de mercaderies traficades pets ports espanyols era de gairebe 237 milions de tones ('any
1989. Per a comparacio direm que el Port de Rotterdam trafica unes 250 milions de tones, Marsella 90

i Genova 50.

I:'I pes del port del Barcelona en el conjunt de I'Estat ha estat oscil•lant en cis darters anys it]
voltant del 817(, la mercaderia general es una dada molt important a relenir, malgrat que per trafic total
ens superen cis ports de Bilbao, Tarragona o Algecires.

No cal dir que la inexistcncia d'una refineria en ('area de Barcelona ha afectat definitivament els
volunts de trafic a doju del port, fenomen que to la seva contrapartida en el creixement, per raons
inverses. del port de Tarragona.

L'estahilitzacio del port de Barcelona al voltant dels 18 riilions de tones s'ha de ponderar amb
I'estahilitzacib general del trafic maritim mundial des de 1983.

Aquest cs un fenomen complex que rau en causes tan diverses com la disminucio del tamany i pes
de les manufactures o Ics fluctuacions dels preus de I'energia, passant per les consequencies del
corportament del cicle economic.

Per al comportament general del port de Barcelona durant els darrers anys no podem oblidar la
importancia que han tingut les exportacions de ciment. Podriem dir que des de I'any 1973 a ('any 1987
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l'inrrcincnt del voluin total del triifie del port respon sohretot a IC, exportancions do Linicnt. Aque,ics

varen pasar de menys de 500 000 tM I'any 1972 aprop de 4 milions de tones el 1983, iniciant-se

posteriorment una davallada que situaria el trafic actual al voltant del mili6 i mig de tones.

Els productes energetics es mouen aprop d'un terq del total de tones mogudes.

En cis darrers anys (des de 1975 i especialment des de 1983) un dels creixements mes significatius

ha estat el corresponent a entrades i sortides de vehicles.

Tambc des de 1983 ha estat molt intens el creixement de la mercaderia contenedoritzada passant

d'una xifra inferior al 10% en els primers anys de la decada dels vuitanta a un 27`%r any 1989.

Recordem que Ili mercaderia contenedoritzada to I'immensa avantatge de reduir extraordinariament els

costos de la ruptura de carrega que representa passar d'un modus de transport a un altre. L'anomenat

transport interniodal no s'explicaria sense aquesta autentica revoluci6 que representa his generalitzat del

contenidor.
Dc I'inicial port Iligat al comers de les especies, passant pel port carboner o el de les potasses

-a(Iuest darrer estudiat per I'analisi del trafic del port del desaparegut Serves d'Estudis del Banc Urquijo

a Barcelona en els primers seixantes- hens passat a un port clarament orientat a la mercaderia general

contenedoritzada. Els volums de trafic moguts son, pet-6, lirnitats. Podriem dir que les diferents

administracions han estat poc generoses amb el port i simultaniament s'ha exigit poc al port. De vegades

tenim la sensaci6 de clue el ciutada barceloni veu mes el port com un espai potential de Ileure que corn

un element molt important per al desenvolupament economic de la ciutat.

La necessaria remodelacio fisica de I'espai portuari -la seva correcta integraci6 en 1'espai urba

harceloni- no pot fer oblidar el paper fonametal que Ii correspon: el ser un element eficient de la cadena

integral de transport que Iliga Catalunya amb la resta de I'Estat i del m6n.

La introducci6 de novel tecnologies (ja emprades en altres ports tries avan4ats) pot veure's

negativament afectada per problemes de manca de reforma o de competencies de les diferents

administracions afectades.
El port es un mart en el que han de conviure: estibadors, directius de 1'administracio central,

policies, vistes de duanes, veterinaris, guarder civils, pescadors, passatgers, transitaris, transportistes, la

RENFE, representants de les administracions locals i autonomiques, representants del Ministers de

Defensa i de transports publics, clubs esportius, turistes, passejants, etc.

Els diversos interessos en presencia -incluits els corporatius i els que responen a mercies

hist6riques ara diffcilment justificables- cal que s'adaptin a les necessitate d'un port modern clue faciliti

l'inseriment de la ciutat en la cadena de transport mundial i que possibiliti la continuaci6 i aprofundiment

de I'apertura de I'economia barcelonina i catalana.

El port no pot convertir el nostre aparell productiu en una eficient maquina exportadora; si, pero,

pot facilitar i espcronar les activitats obertes de les empreses catalanes i facilitar el comers intraindustrial

especialment amb els paisos de I'OCDE.

Des de la posicio initial d'un port fonamentalment Iligat a les mercaderies a doju creicm que el

port de Barcelona s'esta orientant definitivament a la mercaderia general contenedoritzada. Aquest Os un

cams esperan4ador, que pot ser, pet-6, malmes per unes visions massa a curt termini o per un

desenvolupament insuficient de I'autonomia portuaria. Esperem que se sabra evitar aquests perills i, per

contra, s'inserira dignament el port de Barcelona en un arc occidental mediterrani ara potenciat per la

proximitat del veritable mercat unit de 1993.
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