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El port de Barcelona,
una finestra fisica
a la globalitzacio

Jordi Valls i Riera és llicenciat en Dret per la Universitat Autonoma
de Barcelona.

L’any 2006, va exercir com a conseller de Treball i Industria
de la Generalitat de Catalunya.

Des del 1995 i fins al 2006 va ser alcalde de Manresa
Des del 1999 i fins al 2006 va ser president de Localret.
Ha desenvolupat també la seva tasca professional a la Cambra de Comerg

i Industria de Manresa (1985-1987) i ha exercit d’especialista
en dret administratiu i mercantil (1989-1993).

Ha estat regidor a ’Ajuntament de Manresa
(1988-1995), vocal del Consell Rector del Consorci
Hospitalari de Catalunya (1995-1999), president
de la Comissi6 d’Hisenda i vicepresident de la
Federacié de Municipis de Catalunya (1995-1999)
i membre del Consell Social de la Universitat
Politecnica de Catalunya.

Actualment, des de gener de 2007, és el president
de I’Autoritat Portuaria de Barcelona.
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CONVERSES empresaris, politics i gestors

Intentaré explicar que és el port de Barcelona i, sobretot, intentaré transmetre
que el port és un element positiu per a la ciutat i per a Catalunya. La percepci
que es té del port sempre és negativa. Negativa en termes d’impacte ambiental i
impacte de mobilitat; negativa fins i tot respecte a les practiques economiques
d’un ambit portuari en qué hi ha una antropologia cultural diferent —fa temps hi
havia practiques mafioses; ara no, pero hi ha corporativisme d’interessos, legalit-
zats perd molt forts i proteccionistes. Van desapareixer fa molt temps les mura-
lles fisiques que separaven el port de la ciutat, perd en termes culturals aquesta
muralla continua existint, per als dos costats.

Plantejaré la meva intervencio a partir de sis principis: la globalitzacid i el pa-
per que té el port de Barcelona en la globalitzacid; segona, quants ports tenim a
Barcelona, perqueé no n’hi ha un de sol; tercera, els valors en qué ens movem en
aquests moments al port; quarta, els reptes que tenim actualment; cinquena, el
model financer i Pestructura de governabilitat del port; i finalment, ’ampliaci6
del port i la incidéncia economica del port dins ’economia catalana, amb quatre
dades estadistiques.

1. La globalitzacio

La globalitzacid, com a concepte, neix entre finals del segle passat i principis d’a-
quest, lligat a les noves tecnologies. Pero la globalitzacid és més que aixo; suposa
el trasllat del capital, de la informacié i la comunicacid, del coneixement i de I’en-

ginyeria, de la idea, del disseny, a través d’una xarxa te-

La gran lematica, fins a un lloc on es converteix en I’element fi-
transformacio sic. Actualment hi ha innumerables finestres virtuals a la
del comerc¢ globalitzacié: la televisid, la telefonia, Internet, el sa-

internacional és  tl-lit; pero de finestres fisiques a la globalitzaci6 podri-
poder transportar em dir que n’hi ha dues, el port i Paeroport, els llocs on
les coses molt es trasllada la globalitzaci6 en termes fisics. L’aeroport
rapidament amb  perqué s’hi mou moltissima gent i el port, basicament,
un cost molt més  perque és el lloc on es produeix en aquests moments, fi-
barat sicament, l’intercanvi de la mercaderia en termes fisics.
El port és una finestra fisica a la globalitzaci6 per donar-

li un valor a la globalitzaci6 en termes fisics, no tan sols en termes tecnologics.
La gran transformacié del comerg internacional és la capacitat que tenim de
poder transportar les coses molt rapidament amb un cost molt més barat. Es més
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economic portar un contenidor de Xangai a aqui que d’aqui a Paris, o fins i tot
que d’aqui a Madrid. Primera constatacio.

Segona constatacio: el creixement dels ports esta determinat pel creixement del
comer¢ internacional, que durant els tltims anys és d’un 5%, i aix0 genera un
creixement del comer¢ maritim important, una ratio. Entre els anys vuitanta i
principis dels noranta, el trafic maritim equivalia a multiplicar per 1,5 el crei-
xement de ’economia mundial. A partir del canvi de

mil-lenni, el coeficient d’aplicacié de creixement del tra- En un parc
fic maritim és 3, és a dir, si creix un 3% el comerg inter- logistic no hi ha
nacional, el trafic maritim creix un 9%. Aixo genera valor afegit, no hi
que els ports siguin uns dels elements principals de co- ha ma d’obra,
merg internacional i un dels elements cabdals en termes iamés és
logistics. depredador del

territori

Tercera constatacié: dins aquest ambit de la globalitza-
cid, la consideracié de la logistica com un concepte de serveis és antiquat; la lo-
gistica és una peca clau per als processos productius, fins i tot m’atreveixo a dir
que la logistica és sector industrial, discutible, perqué hi ha una part que és im-
portacié comercial.

Hem d’aconseguir que la logistica tingui més bona premsa. Qualsevol alcalde,
i jo ho he estat, s’atreveix a fer un parc tecnologic encara que no sapiga que hi
posa a dintre, perd no en vol saber res de tenir un parc logistic, perqué no hi ha va-
lor afegit, no hi ha ma d’obra, i a més és depredador del territori. La logistica, en
aquests moments, és un element de competitivitat. L’aspecte en qué més pressiona
el sector d’automoci6é —que encara té una salut positiva en aquest pais— no sén els
costos laborals, siné els logistics. El port és on apareix el volum d’importacié amb
activitat comercial, i també els elements productius. Les empreses que no s’han
deslocalitzat, han deslocalitzat part de la seva produccio o dels proveidors.

2. Els diversos ports de Barcelona
El port ciutat

Tan sols se’n coneix un, de port; és el port ciutat, que ha desenvolupat i conti-
nuara desenvolupant un paper important quan parlem del Port Vell, de la Barce-
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loneta, de la nova Bocana. Es aquella combinaci6 d’espai public i d’atractiu turis-
tic, i ha estat una operaci6 que s’ha fet a partir de Pany 1992, que ha estat molt
positiva per a la ciutat i que ha estat i continua sent un model per a diferents am-
bits portuaris del mén. Dins d’aquest port ciutat hi ha actualment sectors indus-
trials desconeguts: una drassana, Marina 92, que es dedica a reparar vaixells i on
treballen 550 persones. Tenim una altra drassana, que no té tant valor afegit, que
és una naval on treballen 400 persones. [ una altra que és Iberwing Cargo, on tre-
ballen, aproximadament, 200 persones. El sector industrial vinculat al sector
nautic genera valor afegit i no es valora. Per exemple, s’esta negociant en aquests
moments un contracte de tots els iots de ’Abramovich al port de Barcelona. Dins
d’aquest port ciutat, es genera sector industrial nautic, marines, etc.

El port comercial

L’aplicacié tecnologica més important que ha fet la logistica és el contenidor, que
es pot transportar en qualsevol modalitat, maritima o ferroviaria. El port de Bar-
celona té dos terminals de contenidors, que mouran dos milions sis-cents mil

TEU'. El 33% és exportacio, el 33% és importacid i
La Xina comenca [laltre 33% és transbordament, o transshipment com

a adquirir diem nosaltres (un vaixell que ve d’Asia deixa aqui un
productes a la contenidor i ve un altre vaixell que ’agafa i se ’empor-
resta del mén; ta a Brasil). Aix0 reforca la nostra funcié de hub (plata-
comenca forma) de linies oceaniques. Tenim un volum de un
a tenir una certa creixement molt important des del punt de vista de con-
capacitat tenidors. D’aquests contenidors, un 26% son asiatics i
adquisitiva de la Xina, amb creixements exponencials molt impor-
important tants. La tendeéncia de la Xina (els ports xinesos estan

creixent molt en aquests moments) és que creixera ’ex-

portacié en ratios més baixes i creixera la importacié. La Xina comenga a adqui-

rir productes de la resta del mon; comenga a tenir una certa capacitat adquisitiva
important.

Un altre element important del port comercial sén els automobils. Movem

aproximadament 950.000 vehicles, cada any. D’aquests, ens estem movent en un

50 0 60% d’exportacid, un 30% d’importaci6 i un 10% de transshipment. 1 aqui

1. TEU és una unitat de contenidor.
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hi ha una plataforma de diferents companyies d’importacié mitjangant la qual es
distribueixen els vehicles, es personalitzen des del punt de vista nacional i es dis-
tribueixen per diferents llocs de la Mediterrania i dels paisos de I’Est a través de
Ientrada de la mar Negra i Ucraina. Es cabdal per al port de Barcelona mantenir
el sector de ’automobil amb una bona logistica, perqué és ’'ambit on es trans-
porta més clarament I’exportacié del nostre sector

industrial. Una bona noticia és que ens esta creixent La nostra
’exportacié de vehicles, en aquest cas en concepte logis- aportacié
tic. Aquest any tindrem, aproximadament, un mili6 sis- mediambiental
centes mil persones que viatjaran en creuers. Estan fent amb el balang
una aportaci6 important per a la generaci6 de riquesaen global és positiva,
termes industrials. pero en el balanc

Pel que fa a la nostra posici6 al mén, dins de la car-  local és negativa
rega en general, tenim les modalitats de contenidors, les
de granel solid, i les del shortshipping, que son les autopistes del mar. Des d’a-
quest punt de vista, hi ha cent noranta mil camions que haurien d’anar a Italia i
que van per via maritima. Pel que fa a la pressié perque el port és contaminant,
com més vehicles portem a través de vaixell, més reduim el consum d’energia i la
produccié de CO, i més aportaci6 positiva fem al balang mediambiental. La nos-
tra aportacié amb el balang global és positiva, pero en el balang local és negativa.

La carrega de solids a granel (productes com la ferralla, el ciment, el clinquer,
el cereal, etc.) ens interessa poc, perqué no aporta cap valor afegit. Hi ha d’haver
un minim d’activitat per a la posicio logistica de diferents sectors industrials que
depenen d’aquest producte, pero la nostra principal obsessio i estratégia és créi-
xer en contenidors, que és d’on podem obtenir més valor afegit.

Hem de diferenciar el valor del port i el de la mercaderia. Per exemple, Valén-
cia té més contenidors que nosaltres, en té dos milions vuit-cents, i nosaltres en
movem dos milions sis-cents. Pero el valor de la mercaderia del port de Barcelona
és un 15 % superior. Ens interessa que la nostra mercaderia tingui més valor.

El port logistic

El port logistic s6n les ZAL (zones d’activitats logistiques). Son les arees logisti-
ques on es concentren alguns operadors que fan ’agrupatge o el desagrupatge
dels contenidors: agafen, manipulen i fan el segon procés de distribucié. Aquests
ambits logistics poden ser nacionals o continentals. Qué tenim de logistica? Dos
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milions de m?, aproximadament, i deu mil treballadors. La ZAL 1 és terme muni-
cipal de Barcelona i la ZAL 2 és terme municipal del Llobregat.

El port energetic

El quart port és el port energetic, una part del qual és al port de Barcelona i es diu
el moll d’inflamables. S’ha de valorar ’aportaci6 que fa el port respecte a aquest
aspecte. Els estocs estrategics d’alguns productes energetics de Catalunya es fan
al port i s6n al port, i aixd s’ha de valorar. Enagds intenta fer una plataforma de
distribucié de gas a Europa, situada al port de Barcelona, que estigui determina-
da per la connexi6 del gasoducte d’Algeria i també de ’aportacio dels metaners
que vénen de Katar, en contraposici6 (en una operacié molt intel-ligent d’Antoni
Llardén) a la dependeéncia absoluta que té la resta d’Europa del gas rus. Un dels
estocs estratégics més importants de gas que hi ha a tot Espanya, en aquests mo-
ments, s’esta produint al port de Barcelona. La inversi6 industrial més important
a Catalunya durant els propers dos anys sera al moll de I’energia: dos tancs d’E-
nagas que costaran dos-cents cinquanta milions d’euros i una central de cicle
combinat. Es una inversi6 de quatre-cents o quatre-cents cinquanta milions d’eu-
ros per a la ciutat de Barcelona.

3. Valors del port

Eficiéncia, donar un bon servei: som un port car. Valor economic, donar eficién-

cia al sectors industrials i al pais en general, ser respectuosos amb el medi am-

bient i ser una plataforma logistica: hem de tenir capacitat d’atraure més trafics

que facin transbord (¢transshipment) al port, perqueé aixo facilita linies oceaniques

per connectar els nostres productes, en termes d’exportacié o d’importacio, a la

resta de mén. Ara, ser un hub vol dir créixer. L'tinica solucié que té el port de
Barcelona és créixer; si no creix s’enfonsa.

Ser un hub vol dir

créixer. L’Gnica

solucié que té el 4. Reptes del port de Barcelona

port de Barcelona

és créixer, si no Els reptes del port de Barcelona son cinc: creixement,

creix s’enfonsa congestid, obertura, liberalitzaci6 i aliances.
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Creixement. Dins de ’ambit maritim utilitzem el concepte america «big, bigger,
biggest, best». O sigui, hem de ser grans. Les navilieres fan processos de fusi6 en
termes estrictament economics. Els vaixells cada vegada sén més grans. Els cre-
uers del port de Barcelona tenen 3.500 passatgers i la nova generaci6 de creuers,
6.000. Durant els propers cinc anys es construird un

vaixell de 3.500 persones cada 42 dies, amb un cost de El Mediterrani
350 milions d’euros. El Mediterrani és el segon mercat és el segon
de creuers dins ’ambit mundial. mercat de creuers

Pel que fa als contenidors, en el port de Barcelona dins I'ambit
entren portacontenidors de set mil o vuit mil TEU, la mundial

nova generacié té dotze mil TEU i passen pel canal de

Suez, el més important de tots. Hem d’adaptar la infraestructura del port a
aquesta nova realitat que son els megacreuers i els megacontenidors. Com que
s6n més grans, vol dir que hi haura menys ports de referéncia, per tant menys es-
cales, i els ports que els puguin acollir tindran més capacitat de connectivitat.
L’tnica opci6 que tenim, doncs, és créixer.

Segona qiiestio, dins de ’ambit del creixement: els accessos. Es més facil que
en un mes hi hagi 250 mil TEU carregats i descarregats al port, que fer-ne la dis-
tribucio6 corresponent. Els accessos que tenim en la declaracié d’impacte ambien-
tal son absolutament clau en termes de mobilitat de vehicles, en aquests cas trac-
tors, i per millorar la modalitat ferroviaria. El port de Barcelona és el mercat de
trafic de mercaderies per ferrocarril més important que hi ha a Catalunya i dels
més importants que hi ha a Espanya; mou entre un 5% i un 6% del volum de
mercaderies per ferrocarril, mentre que la mitjana a Catalunya és d’un 3%. Mar-
sella en mou un 16%, Rotterdam en mou un 26 % i Hamburg, un 30%. Els ports
del nord d’Europa tenen una altra intermodalitat, la fluvial, que no és menor. Es
una interconnectivitat amb el seu hinterland francament important.

La congestio. Hi ha un problema important dins de ’ambit portuari, també en el
3

port de Barcelona, i és que les necessitats del mercat sén superiors a la posada a

disposicié de la infraestructura portuaria. La infraestructura portuaria és molt

pesada de construir, de fer, d’equilibrar i de mantenir. Avui tenim un problema

de congestié important i estem prenent les mesures que son més operatives, per-

que afecten propiament el dia a dia.

L’obertura. El port no comenga ni acaba a Barcelona, sind on hi ha una mercade-
ria que pot anar a Barcelona. Ara farem una zona logistica a Saragossa i intenta-
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rem introduir valor afegit maritim, és a dir duana i PIF (punt d’inspecci6 fronte-
rer). El PIF funciona molt malament, pero la duana, en el cas de Barcelona, és un
element positiu i de competitivitat. Hem d’introduir

Les autoritats arees logistiques, que nosaltres definim com terminals
portuaries no maritimes, perque el concepte port sec esta absolu-
hem de ser tament acabat i té una connotaci6 negativa. Hem d’in-
neutres, hem crementar el nostre hinterland, és a dir, captar més
de facilitar mercaderia pel modul maritim o fer més distribucio
Pexisténcia d’importacié. En aquests moments, tenim posicions a
d’operadors Saragossa ia Tolosa, i estem estudiant posicions a Perpi-
ferroviaris nya, Lio, Tanger, etc. Voliem posar terminals maritimes

a Catalunya, pero ningu no en vol per la repercussio ne-
gativa en el paisatge i el territori. Una altra de les nostres linies estratégiques és el
corredor de I’Ebre, que és Aragd, el corredor frances, que és basicament tota la li-
nia de ferrocarril que passa per Perpinya i Montpeller fins a Li6, i també part de la
linia Madrid-Lisboa.

Liberalitzacié. La liberalitzaci6 és un dels reptes principals del port de Barcelo-
na, que disposa d’operadors concessionaris (mitjancant concurs public de lliure
concurréncia) i operadors normals. L’estiba, per exemple, afecta la liberalitzacio,
perqueé té un sobrecost important i probablement en el futur provocara un con-
flicte. Hem de millorar substancialment la liberalitzacié del sector del transport
dins del port de Barcelona, és una oportunitat. Fins ara era un lloc molt tancat i
controlat pel mateix sector, fins i tot amb practiques de cartel i a vegades mafio-
ses. Estem intentant passar d’un ordre mafids a un ordre governamental, i no és
facil. El procés de liberalitzacié del sector del ferrocarril en aquest moments és
molt lent. Les autoritats portuaries no han de ser neutres, hem de facilitar i cata-
litzar I’existéncia d’operadors ferroviaris, perqué som qui podem aportar més al
modul ferroviari en termes de mercaderia.

Aliances. Tot aquest procés implica que no estem sols com a port, ni podem estar
sols, ni volem estar sols. No necessariament hem de fer una fusi6 de ports, perque
hi ha elements de personalitat local molt importants, pero hi pot haver estratégies
conjuntes, sigui amb el rerepais (hinterland) o amb Pavantpais (foreland). Pel que
fa a I’alianca entre el sector public i el sector privat, per exemple, el sector turistic
esta vinculat als temes de creuers, i el port ha de tenir una posicié de catalitzador.
No hem de tenir una posici6 intervencionista, perd no podem fer les coses sols.

10
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5. Model financer i governabilitat de ’autoritat portuaria

L’autoritat portuaria esta formada per un consell d’administracid, una espécie
de consorci format per uns 22 membres. Hi ha majoria del Govern de la Gene-
ralitat, que nomena els representants del consell d’administracié del port, i gent
que té interessos o esta vinculada al sector logistic portuari. Aixo és positiu,
pero a vegades genera algunes contradiccions: no saps si la gent que tens a din-
tre esta defensant el seu interés o ’interes del port; pero aixo jo crec que passa a
molts llocs. Com a concepte crec que esta bé. Hi ha una majoria del Govern de
la Generalitat, una participacié important de I’Estat, de la Cambra de Comerg,
de PAjuntament del Prat de Llobregat i de I’Ajuntament de Barcelona. El presi-
dent és nomenat pel conseller de Politica Territorial i per la ministra. Aixo té un
avantatge: I’Estat el dota d’instruments financers via ingressos, que son taxes.
Es paga una taxa per vaixell que ve i, depenent del tonatge, la mercaderia i Iis
de I’espai public, es paguen les taxes. L’ambit portuari no es ven, es concessio-
na, i es paga una concessié important, que és la de I’espai public. Per aix0 nos-
altres som cars, per la referéncia de les concessions portuaries. Si el valor del sol
va vinculat al valor de la ciutat, nosaltres som més cars que Valéncia, encara
que en alguns temes és més competitiva que nosaltres. La meva teoria és que si
es treu el valor d’una infraestructura de ’entorn urba,

el valor d’aquesta infraestructura ha de ser neutre aqui ~ El port esta dins

i a Sevilla perque, si no, es perd dosi de competitivitat, de estructura
perque la globalitzaci6 no esta determinada pel valor — de pressupostos
del terreny siné per la tarifa amb qué es paga la merca- generals
deria que ve. de I’Estat. Som

rigids en termes
Aquestes taxes ens donen un nivell d’ingressos autosufi- laborals i en
cient, que ens permet de tenir resultats suficients, en ter- termes
mes de flux de caixa (cash flow), per a afrontar el vo- d’endeutament

lum d’inversions, d’aproximadament 1.800 milions
d’euros. No rebem subvencions de la Generalitat ni de I’Estat. El resultat d’explo-
tacio ens permet aguantar I’endeutament i finangar aquest volum d’inversié. El
port, aquest any, facturara al volant de 160 milions d’euros i tindra un flux de
caixa de set milions d’euros.

Quins son els inconvenients del model? Primer inconvenient, estem dins de
Pestructura de pressupostos generals de I’Estat. Malament, perque som rigids;
som rigids en termes laborals i en termes d’endeutament. I el nostre model d’in-

1
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grés esta determinat pel concepte taxa, que ens impedeix que les nostres tarifes,
que s6n publiques, tinguin prou flexibilitat per convertir-se en un instrument de
politica comercial per captar trafics. El millor model seria que hi hagués una con-
cessio global del port a una societat 100 % del port i que aquesta tingués una re-
lacié mercantil amb els concessionaris i amb els operadors, la qual cosa ens per-
metria de tenir més flexibilitat en termes de tarifes, que es convertirien en un
instrument comercial. Actualment no ho son.

6. Ampliaci6 i incidencia del port

Ens trobem davant d’una ampliacié que té un volum de 1.800 milions d’euros,
que passa la nostra capacitat de dos milions i mig d’euros, en aquests moments,
que ens permet de moure cinc milions de TEU, a deu milions de TEU el 2015. Jo
dic cinc milions de TEU el 2015 i deu milions de TEU quan el mercat ho demani.
Posar deu milions de TEU en circulacié no és una cosa facil, ni en termes d’in-
fraestructura ni de mercat. Actualment estem creixent un 12% de TEU, un 10%
de vehicles, un 20% de creuers i un 8% de carrega general. Representem un 1,6 %

del PIB. L’autoritat portuaria doéna feina a 500 perso-

Representem nes, pero el terme municipal del port en déna directa-
un 1°6% del PIB.  ment a 25 mil persones i, indirectament, empreses com
L’autoritat la Nissan i la SEAT en depenen. Bona part del teixit in-
portuaria déna dustrial d’aquest pais depén basicament de la capacitat
feina a 500 que té el port. El port és un element clau per al sector in-

persones, pero el dustrial d’aquest pais i és ’element més desconegut d’a-
terme municipal  quest pais. Probablement en certs sectors econdomics es
del port, @a 25 mil  valora pero, en els mitjans de comunicacié, el primer
persones del que es parla és dels problemes de contaminacié i per

tenir la declaracié d’impacte ambiental del port de Bar-
celona hem tardat set anys. Fem inversions importants en termes ambientals, és
la nostra obligacio.

Per acabar, quatre qiiestions. Nosaltres dificilment serem els primers en cap
d’aquestes mesures que he dit (TEU, creuers, energia) i probablement no hem de
ser els primers en tot, pero hem d’estar entre els primers. Hem de ser dels tres pri-
mers en creuers, perqué tenim una ciutat turistica, podem ser un reclam i podem
fer una aportaci6 important. Hem de ser dels primers en contenidors, perque el
nostre sector industrial ens ho demana. Hem de ser dels primers en energia, per-
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qué aquest pais necessita reserves estratégiques i ambits de carrega i descarrega
d’elements energetics, i aix0 ho pot fer el port de Barcelona.

I, amb aix0 acabo, som un dels ports més importants del Mediterrani. No faré
’orgull fals de dir que som els millors: la nostra vocacio és ser la porta logistica
del sud d’Europa, perqueé el transit time entre nosaltres i Rotterdam és de tres dies
i aquesta competitivitat de tres dies, que és molt impor-
tant, no I’aprofitem perqué les nostres connexions fer- La nostra vocacié

roviaries amb Europa son deficients; si no, podriem te- és ser la porta
nir una millora substancial. logistica del sud
El port de Rotterdam mou més carrega que tot Es- d’Europa

panya: nosaltres movem 50 milions de tones, el port de

Rotterdam mou 350 milions de tones; nosaltres mourem dos milions sis-cents
mil TEU, el port de Rotterdam mou deu milions de TEU, el d’Hamburg nou mi-
lions de TEU i el d’Anvers, set milions de TEU. Al nord d’Europa sén molt po-
tents: hi ha més vocaci6 portuaria; el modul fluvial i els ports alla so6n més barats
que aqui, en termes de construccid i estructura, son ports fluvials. El hinterland
més poderés d’Europa, en termes de creixement economic i de concentracié de-
mografica, és alla i també en termes d’infraestructura d’intermodalitat. Pero
anant una miqueta més enlla, el de Rotterdam, que és brutal, que mou deu mi-
lions de TEU, el de Xangai, que en mou vint milions, el de Hong Kong en mou
vint milions, i el de Singapur, que en mou vint-i-dos milions. I un port com pot
ser el de Shenzhen fa deu anys movia cent mil TEU, i ara mou set milions de
TEU. També és cert que el gran repte que avui té la Xina és la consciéncia me-
diambiental que no té; nosaltres hem hagut d’esperar set anys per tenir una de-
claracié d’impacte ambiental.

Hotel Claris, Barcelona, 28 de novembre de 2007
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El grup Claris, de I’Associacio d’Amics de la UAB, és un espai de dialeg
entre empresaris i politics, i gestors publics i privats de I’economia

i de la informacio.

A les reunions-sopar es tracta d’un tema politic, economic o social
referit a 'interés global de les empreses. El tema, I’exposa un ponent
significat. A continuacio es discuteix, a taula, amb la llicéncia

que comporta debatre en un sopar familiar. Els debats es mantenen
amb criteris de pluralitat, a ’ambit politic.

Els ponents dels sopars del grup Claris, fins ara, han estat

Antoni Abad

Josep Miquel Abad
Josep Acebillo
Josep M. Alvarez
Josep Bargallo

Lluis Bassat
Francisco Belil

Joan Boada

Josep Lluis Bonet
Josep Borrell

Joan Botella
Salvador Cardus
Josep-Lluis Carod-Rovira
Fernando Casado
Antoni Castells
Joan Clos

Fernando Echegaray
Pere Esteve

Alberto Fernandez Diaz
Lluis Ferrer
Salvador Giner

Ignasi Guardans

Miquel Iceta

Artur Isern

Domingo Jaumandreu
Kim Faura

José Manuel Lara

Juan José Lopez Burniol
Ernest Lluch

Joan Majo

Ernest Maragall

Pasqual Maragall

José Luis Martinez Ibafez
Joaquim Nadal

Manel Nadal

Antoni Negre

Josep Oliu

Jaume Pagés

Alfredo Pérez Rubalcaba
Jordi Pujol

Pilar Rahola

Miquel Roca

Maravillas Rojo
Ramon Rovira

Radi Al-Sadawi
Francesc Santacana
Joan Saura

Nicolas Sartorius
Antoni Serra Ramoneda
Narcis Serra

Carles Sola

Enric Sopena

Joan Subirats

Anna Terron
Santiago de Torres
Xavier Trias

Joan Trullen
Montserrat Tura
Jordi Valls

David Vegara
Francesc Vendrell
Josep M. Vila



Les reunions-sopar del grup Claris fan possible:
e escoltar, de primera ma, els protagonistes de I’actualitat
e rebre informacio privilegiada

e estalviar temps: els ponents, liders d’opinid, proporcionen
tanta o més informacio que diverses lectures.

Si voste té interés d’assistir a les reunions-sopar del
grup Claris, posi’s en contacte amb nosaltres al teléfon
93 581 14 90 o bé a través del correu electronic
amics@uab.cat, i 'informarem
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