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Introducc

La globalitzacié entesa com un procés
planetari d’integracio cultural i economic
és un fenomen intrinsec a ’homo sapiens
des de la seva sortida del bressol africa.
Aquest procés va adquirir una marxa addicional amb
la colonitzaci6 europea del mon a partir del segle
XV, en queé els habitants d’Asia, América i Africa van
patir 'explotacio, en molts casos despietada, de les
metropolis europees encapcalades pel Regne Unit,
Espanyai Francaiamb participacié menor, pero
gens menyspreable, de Portugal, Paisos Baixos
i Belgica, entre d'altres. A partir del segle XV, els
tres oceans del planeta, Pacific, indic i Atlantic,
s’uneixen en un teixit de relacions maritimes
cada cop més diversesiintenses que tendeixen
a uniformitzar culturalment el méniintegrar-lo
economicament.

La globalitzacié agafa una velocitat extraordinaria
ala segona meitat del segle XX, gracies ala
confluencia de com a minim vuit factors que
converteixen aquest procés en imparable
(excepte catastrofe)i extremadament rapid. Per
ordre d'aparicio foren els seglents: 1) la invencio
del contenidor a finals dels anys cinquanta; 2)

el gegantisme dels vaixells de mercaderies a
partir dels anys seixanta; 3) el canvi en la politica

economica xinesa a finals dels anys setanta; 4) la
caiguda del bloc sovietic a principis dels noranta
amb la disminucio consequent de la conflictivitat;
5) la consolidacio d'un solid sistema juridic-
institucional del comerg internacional entorn de
'OMC; 6) la liberalitzacié dels mercats financers i

I'increment del moviment transnacional de capitals;

7) lairrupcid de les tecnologies de la comunicacio
i lainformacio a finals del segle passat; i 8) el
creixement desorbitat del transport aeri de
passatgers amb l'entrada al segle XXI.
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Aquest proceés d'acceleracio de la globalitzacio
economica i cultural, provoca un canvi radical

en lI'estructura economica mundial. La relacio
transatlantica entre els Estats Units i Europa
occidental perd la seva preeminencia. El centre de
gravetat del planeta es trasllada, a finals del segle
XX, de I'Atlantic al Pacific, 'ocea que connectala
dinamica costa oest dels Estats Units i lextrem
orient. Es aqui on a partir dels anys vuitanta es
concentra la major part de 'augment del PIB
mundial, gracies al creixement increible de la Xina
(inclos Taiwan), Japd, Corea del Sudilaresta de
les economies de I'extrem orient que es van batejar
com a tigres asiatics.

En aquest procés de transferencia del centre

de gravetat economic del planeta van tenir una
transcendencia extraordinaria dos dels factors
citats anteriorment: el creixement del transport
maritim en contenidor i el canviradical en la
politica economica xinesa impulsada per Deng
Xiaping. Es tracta de dos elements que es retro-
alimenten per transformar per complet les relacions
economiques internacionals a partir dels anys
vuitanta del segle XX.

Aquests dos factors, la politica xinesa i el transport
maritim en contenidor, estan al darrera també dels
canvis que estem experimentant actualment en un mon
caracteritzat pel canvi climatic, una nova transferencia
del centre de gravetat del planeta del Pacific cap
alindici una transicio cap a una globalitzacio
accelerada fragmentada.

Aquest ebook que té com a objectiu posar al servei del
gran public els coneixements de 'autor sobre aquestes
gUestions, adquirits gracies a dues fonts d'informacio
incomparables: I'experiencia professional en un
observatori privilegiat de les relacions economiques
internacionals com és el Port de Barcelonai els
coneixements del que fou un dels pares “juridics”
europeus de la Ronda Uruguai del GATT que origina la
creacio6 de 'OMC (Organitzacio Mundial del Comerg),
Ramon Torrent, exdirector dels serveis juridics del
Consell de la UE (aleshores comunitats europees).
Amb l'objectiu que el lector no expert i, sobretot el
professional, tinguin noves eines per imaginar cap a
on sencamina la globalitzacio, el comerc internacional
i el transport maritim i puguin orientar les seves
organitzacions a aquests possibles escenaris de futur.
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L'acceleracio de la

globalitzacio
a partir de la segona
meitat del segle XX
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La produccio manufacturera
es trasllada massivament a
I'Extrem Orient

El canvi radical de la politica economica de la Xinaa

finals dels anys setanta i la seva conversi6 primer enla
fabrica del mén i, després, en poténcia economica global

en competéncia amb els Estats Units, ha estat el canvi
economic més transcendent al mén a la segona meitat del
segle XX. L'origen d'aquest procés el trobem en I'adopcié
per part del partit comunista xinés de la Politica de Reforma
i Obertura durant la tercera sessié plenaria de I'’Xlé Comité
Central del Partit Comunista Xinés (del 18 al 22 de desembre
del 1978)

En poc més de tres decades, el gegant asiatic va passar de ser un pais
eminentment agricola a la primera poténcia industrial del planeta.
Coreadel sudi Taiwan (oficialment part de la Xina) varen viure una
evolucio similar més o menys a la mateixa época. Japo feia ja decades
que competiainternacionalment amb exit. Aquest canvi, sustentat en
el creixement de les exportacions cap a Occident per via maritima, ha
comportat la major reduccio de pobresa en nimeros quantitatius i
qualitatius de la historia de la humanitat.

En poques decades, milions de persones varen sortir de la pobresa a
Asia. Vuit-cents milions només a la Xina. En numeros absoluts, al mén
avui en dia hi ha aproximadament les mateixes persones que viuen en
la pobresa absoluta que a principis de segle, amb una gran diferéncia:
la poblacio s’ha incrementat en uns dos mil milions de persones, la
majoria d'elles al continent asiatic. Per tant, els beneficis d'aquest
procés per les poblacions més desfavorides asiatiques son innegables.

L'entrada de la Xina a 'Organitzacio Mundial del Comerg (OMC)l'any 2001
és, probablement, el fet simbolic més destacat d'aquest periode en
l'escena internacional. El desenvolupament dels paisos asiatics es va
concentrar en trenta / quaranta anys, depenent del cas, de manera que
quan va esclatar la crisi financera del 2008 centrada als Estats Units i
Europa, el centre de gravetat del mon ja s’havia desplacat cap al'Ocea
Pacific, 'espai que uneix el dinamic oest america(California, Orego,
Washington) seu de Hollywood i Sillicon Valley, i les grans metropolis
asiatiques de Shanghai, Shenzhen, Hong Kong, Taipei, Toquio, Seul i
Singapur.

En cap ambit es percep millor aquest canvi radical com en el del
comerc internacional de mercaderies. Es aqui on la preeminéncia del
Pacific i, d’Asia en concret, és aclaparadora. Més encara quan ens
referim al que es realitza en contenidor.

ip

%)
c
©
(@]
o
>
f -
@
©
()]
o
wn
([N
&
()]
o
[
(0]}
&
=
fa
©
&
O
f -
(0b)
=
(@]
(@]
©
o
f -
)
2
>
2
@
o
wn
e
@
[
(b
(@]
wn
0
-0
(@)
(¢}
N
=
‘©
0
O
o
©
>
(@]
[
@
1




Algunes dades principals per il.lustrar la preeminéncia del Pacific:

El190% del comerg internacional de la UE amb el mén es
transporta per via maritima. Als EUA el percentatge és similar.

En valor de les mercaderies, es considera que més de la meitat

Q del comerg internacional de béns es realitza en contenidor
(entorn d'un 6%). En tones és encara minoritari ja que el
transport de productes com ara el petroli, els metallsi els
cereals és encara el principal.

e Entre els paisos asiatics s'intercanvien anualment
aproximadament vuit vegades més contenidors que entre
Americai Europa. Entre dues i tres vegades més, que entre
I'extrem Orient i Europa d'una banda, i 'extrem orient i els EUA
de l'altra.

Per cada contenidor que els europeus exporten cap a l'extrem
orient, aquest n'exporta tres cap al vell continent. El balanc és
similar entre els EUA i Asia.

Si parlem d'altres productes transportats per via maritima a granel, les
relacions son diferents. No obstant, la principal relacié comercial mundial,
en volum de tones, també és 100% asiatica. Es la que connecta el Golf
Persic ilaresta del continent, en especial l'extrem orient, per lexportacio
de combustibles fossils (petroli i gas natural) en vaixells convencionals
(petrolers, metaners, etc.) des d'/Arabia Saudita, Iran, Qatar, Emirats Arabs
Units o Kuwait cap a la Xina, Japd, Corea del Sud o la india.

En l'ambit del comerc de serveis, la situacio és evidentment diferent

i els EUA encaralideren les exportacions, gracies especialment a

les empreses de les tecnologies de lainformacio i comunicacio
audiovisuals ubicades a l'oest america(Los Angeles, San Francisco,
Seattle)iales financeres de la Costa Est, especialment a Nova

York. Tanmateix, en aquest ambit, el trasllat del lideratge cap a

Asia també sembla imparable, encara que sigui lentament. L'éxit

de les produccions culturals mainstream coreanes n'és I'exemple
paradigmatic. En pocs anys, Corea ha generat la primera obra que

ha guanyat un Oscar a la millor pellicula sense ser en llengua anglesa
(Parasits), la série més vista de la historia (El joc del calamar)i cangons
(Gangam Style)i grups de musica (BTS, Blackpink) que lideren les llistes
d’'exit de musica globals.

La irrupcio del contenidor

El trasllat del centre de gravetat del planeta de I'Atlantic al Pacific no
hagués estat possible, pero, sense una evolucio sense precedents del
transport maritim. La irrupcié del contenidor i I'impuls que va suposar

al gegantisme dels vaixells porta contenidors (també el del transport
de combustibles fossils propiciat per la industria petroleraila demanda
creixent japonesai europea posterior a la segona guerra mundial) va ser
una benediccié caiguda del cel pel govern xines. El transport maritim
massiu en contenidor va permetre que aquest trasllat d'inversio i de
produccié d'Occident cap a Asia es realitzés de forma harmonica i
sense gaires disrupcions.
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Comparant algunes dades és quan es percep amb major claredat |a
seva importancia.

“En questio de cinquanta anys, la poblacié mundial s’/ha multiplicat
per dos, el producte mundial (en preus constants de mercat) per

4,5 iles exportacions de mercaderies (mesurades en tones) per un
valor proper al 9. L'impuls definitiu del comerg entre paisos s’ha produit
de la ma d’una eclosio dels intercanvis de productes manufacturats

(els que viatgen en contenidor), sense precedents. Des de I'any 1970, el
comerg daquest tipus de béns s’ha multiplicat per 15, xifra molt superior
ala de la matéria prima agroalimentaria (4,5) i l'energetica-industrial

(3). Es precisament aquest comerg massiu a nivell intercontinental de
productes amb un cert grau delaboracio, el que diferencia el periode
comercial contemporani de qualsevol altre viscut al llarg de la historia de

"ll

la humanitat”.

“Tradicionalment, la creacio del contenidor sassocia a Malcolm McLean,
un home de negocis america dotat d'una inventiva notable que s’havia
empassat sovint la frustracio que li causava comprovar una vegada i

una altra la dificultat de les tasques destiba als molls. [...]McLean va
comencar a aplicar la idea d’'una caixa homogénia a terra, a la seva flota
de més de 600 camions. [...] Després va crear la seva propia companyia
naviliera, la Panatlantica de vaixells de vapor (Pan-Atlantic Steamship
Company). A finals d'abril del 1956 va carregar al vaixell Ideal-X 58 caixes
dalumini que havien arribat al port per carretera en un nombre identic de
semiremolcs, i el vaixell les transporta de Newark a Houston?".

1. Marc estratégic del sistema portuari espanyol. Octubre 2022. Pagina 6
2. Un mar sense limits. David Abulafia. Editorial Critica. Pagines 1.215i1.216
3. Un mar sense limits. David Abulafia. Editorial Critica. Pagina 1.216

“Carregar el Ideal-X va costar una trenta-setena part (1/37) del que hagués
costat fer-ho amb el procés destiba habitual fins aleshores. Poques
innovacions senzilles com aquesta han implicat una reduccio de costos
similar a qualsevol sector o industria®”.

Que feia que aquesta caixa metallica senzilla fos un invent
revolucionari pel comerg internacional i el transport maritim? Doncs
que era facil destucar, apilar, manipular i transportar. Perque? Per que
era robusta, hermeticai homogenia i permetia estandaritzar el mode
de transportar i manipular productes acabats o semiacabats sense
que es fessin malbé i en volums enormes. La innovacio consistia en
dotar el comerc internacional d'un envas segur, hermetic, homogeni
en dimensions i robust en materials que superés el transport de
mercaderies que es feia fins aleshores en envasos fragils i heterogenis
(sacs, capses, bidons, etc.).

La revolucio de Malcolm
McLean, creador dels
contenidors per transport

maritim el 1956, va
transformar per sempre mes
el comerc¢ internacional
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El contenidor va permetre simplificar les tasques de carrega

i descarrega dels vaixells als ports, baixar el cost d’aquestes
operacions i reduir el nombre d'accidents mortals i greus que patien
els estibadors, que fins aleshores realitzaven una de les tasques més
duresi perilloses del mon.

El contenidor també era més sequr que les formes d'embalar que
s’havien utilitzat fins aleshores. Evitava les fuites i feia més dificil
robar les mercaderies. Era hermétic i no es podia foradar. Quan la
industria maritima-portuaria va introduir, més tard, els sistemes de
precintes als contenidors, els robatoris de productes(un dels grans
problemes historics del transport de mercaderies, especialment, als
ports)van passar a ser anecdotics.

Lainvencid i progressiva introduccio del contenidor com a mode
denvas del comerg internacional, va comportar una revolucié del
transport maritim i dels vaixells, que van adaptar-se rapidament al
transport d'aguest nou mode d'envas i van iniciar una cursa imparable
d'increment de dimensions per aprofitar els avantatges que implicava
transportar centenars o milers de caixes identiques facils destucar.

Lincrement de les dimensions dels vaixells, especialment rellevant en el
sector dels portacontenidors des dels anys vuitanta del segle passat,
pero també en el dels petrolers, granelers, porta cotxes i creuers, ha
obligat a una adaptacio constant de les infraestructures que els hi
presten servei en una cursa infinita de creixement i inversio.

L'increment de les dimensions
dels vaixells ha obligat a una
adaptacio constant de les
infraestructures que els hi
presten servei en un cursa
infinita de creixement i
inversio
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https://piernext.portdebarcelona.cat/ca/logistica-ca/la-nova-ona-de-vaixells-portacontenidors/

Dur mercaderies entre Asia i
Europa dins una caixa metal.
lica, conjuntament amb
centenars o milers daltres
contenidors, comporta uns
costos baixissims si parlem
de productes de consum o
dalt valor

Una cursa infinita gairebé sempre finangcada amb recursos publics per

no perdre la capacitat d'un pais, regio, ciutat o cluster portuari datreure

aquests gegants marins que atorguen connectivitat internacional, Ia
qual cosa ha esdevingut indispensable perque les empreses ubicades
al seu hinterland (zona d'influéncia) puguin importar o, més important
encara, exportar i competir de forma eficient als mercats globals.

Els ports i les terminals de carrega i descarrega, doncs, han crescut
en paral.lel al'increment de les dimensions dels vaixells. S'han
ampliat les zones d'estucatge a terra, la profunditat de les aigles als
molls (incrementant el calat)ila longitud de la linia damarrament.
S’han elevat ponts per permetre el pas dels vaixells i les grues per
descarregar-los han crescut extraordinariament de dimensions.
Finsitot els dos grans canals artificials del planeta, Suez i Panama,
han incrementat laseva capacitat aguest segle XX| per permetre la
navegacio de vaixells cada vegada més grans.

El contenidor permeté una reduccio substancial dels costos del
transport maritim. Dur mercaderies entre Asia i Europa dins una caixa
metallica, conjuntament amb centenars o milers d‘altres contenidors,
comporta uns costos gairebé insignificants si parlem de productes de
consum o d‘alt valor.

Tanmateix, es va trigar encara uns quants anys a que aixo fos aixi. Es a
dir, a que el cost unitari de moure un contenidor entre dos continents
com Asia i Europa fos insignificant en relacié al preu de venda del seu
contingut. De fet, el contenidor no fou el principal mitja de transport
del comerg exterior mundial, en valor, fins als anys noranta del sXXI.
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Calien dimensions de vaixells suficientment grans per aprofitar
I'avantatge competitiu que suposava I'is del contenidor i s'havia de
completar I'absorcid per part de Xina i els “tigres asiatics” de part de la
industria europeai, en general, occidental. Procés que va agafar una
velocitat de creuer (utilitzant una expressié marina)a meitat dels anys
noranta del passat seqgle.

Els grans armadors mundials, un grapat petit dempreses,
essencialment europees encara, varen empeényer les drassanes
asiatiques, especialment xineses i coreanes, en una cursa vertiginosa
cap ala construccio de vaixells cada vegada més grans. Cada nou
portacontenidors que sencarregavai es botava ales aigles coreanes i
xineses despertava lenveja i preocupacié de les navilieres competidores
que corrien a encarregar-ne de meés grans encara. Com més gran el
vaixell, més capacitat d'atraure nous trafics, més economies descala

en els costos de navegacio i a port i majors possibilitats doferir preus

de transport, nolits, més baixos encara, especialment en la relacio
Xina-Europa i Xina-Estats Units. Va ser una carrera extraordinaria que
va obligar els enginyers navals a uns esforcos titanics per incrementar
eslora, manega, calat, algcada i bodega d'aquests gegants marins,
intentant al mateix temps reduir el consum de combustible, que és el
principal cost operatiu de les grans companyies navilieres.

Dels cinquanta contenidors en un vaixell que es varen transportar en
el primer viatge del que podriem considerar un portacontenidors, ja
s’havia passat a vaixells d'uns 8.000 TEU de capacitat al tombant de
segle. Sientre els anys 80 i la fi del segle XX la mida dels vaixells es va
multiplicar per 2,5, en el segle XXI s’ha multiplicat per tres, passant

de vaixells de 8.000 TEU als més grans de l'actualitat que freguen o
superen lleugerament els 24.000 TEU.

Aquest gigantisme naval, va convertir el comer¢ internacional de béns
en un sistema ultraeficient que permetia posar a disposicio dels
consumidors europeus productes fabricats a desenes de milers de
quilometres de distancia amb un cost insignificant. Amb un exemple
es pot visualitzar molt millor. Transportar un contenidor de la Xina fins
a Europa ple de roba(per exemple, cent mil peces d'una gran marca
europea) podia costar amb prou feines dos mil euros. Per tant, 0,02
céntims per unitat.

El gigantisme naval va
convertir el comer¢
internacional en un sistema
ultraeficient que permetia

posar a disposicio dels
consumidors europeus
productes fabricats a desenes
de milers de quilometres

a un cost insignificant
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https://piernext.portdebarcelona.cat/ca/mobilitat/mida-dels-portacontenidors/

El creixement del transport maritim en contenidor va viure un punt
d’inflexié amb la crisi financera del 2008, que es pot considerar
simbolicament com l'inici d'una nova etapa d'aquesta globalitzacio
accelerada que es caracteritzaria a partir d'aleshores, pel creixement
de gairebé totes les economies asiatiques(ala Xina, Japo, Coreai
Singapur s'hi uneixen india, Indonésia, Vietnam, Malaisia, Bangla Desh,
Filipines, etc.)il'estancament de les més avancgades fins aleshores.

La crisi, basicament occidental, va tenir un impacte important en el
transport maritim, en especial el que utilitza contenidors. Per primera
vegada en practicament cinquanta anys (des que s’havia inventat el
contenidor) es va produir un estancament o creixement molt feble

del transport maritim de contenidors entre Occident i la resta del

mon, especialment Asia. Els intercanvis comercials per via maritima

entre els paisos asiatics, en canvi, sequien creixent amb xifres sovint
superiors als dos digits.

La crisi financera del

2008 es pot considerar
simbolicament com l'inici
d’'una nova etapa daquesta
globalitzacio accelerada




4

La pandemia de la covid-19,

es disrupcions de les cadenes

daprovisionament maritimes |

la guerra d'Ucraina




El trasllat del centre de gravetat economic del planeta cap
al Pacific, i pel que fa al comer¢ de mercaderies, a I'extrem
orient, es va produir sense gaires ensurts. Malgrat les crisis
successives que hem travessat els ultims cinquanta anys
(querralran-Iraq, caiguda bloc de I'Est, atacs de 1'11/09/2001,
tsunami 2004, crisi financera 2008, etc.), el transport
maritim ha sequit funcionant eficientment de manera que el
trasllat massiu de produccié manufacturera cap a orient no
ha comportat problemes en I'aprovisionament de productes
per occident en general i Europa en particular.

Finsitot durant el primer any de pandémia de la Covid-19, després de les
primeres setmanes d'angoixa per la manca de mascaretes, 'economia
global, el comerg¢ internacional i el transport maritim van sequir funcionant
amb relativa normalitat. Va ser amb la sortida dels confinaments

estrictes afinals del 2020 i principis del 2021, quan aquestes cadenes
d’aprovisionament globals sustentades en el transport maritim van
comencar a trontollar seriosament per primera vegada.

De sobte, el sector exterior europeu i occidental, es va trobar immers en
una tempesta perfecta. Una combinacio de disrupcions simultanies, globals

i regionals, que van posar en dubte la continuitat de sectors economics
estrategicsila propia evolucio de la globalitzacio els darrers cinquanta anys.

L'increment sobtat de la demanda, la disminucio de l'oferta maritima, la
pérdua de fiabilitat i predictibilitat dels portacontenidors, |la manca,
dispersio i disponibilitat deficient de contenidors buits, la congestio

als ports -especialment greu als EUA-, I'increment desorbitat dels
preus dels nolits, el tancament freqient de ports xinesos per culpa de
la politica de covid zero, el bloqueig temporal del canal de Suez pel vaixell

Evergiven, la manca de conductors de camio, varen afectar gairebé tots
els sectors productius i economics.
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Les comandes no arribaven, mancaven peces per linies d'assemblatge,
les matéries primeres escassejaven, els exportadors i importadors

de productes de baix valor (quimics, siderurgics, cereals, etc.)

no podien sequir pagant els preus del transport maritim, etc. En
determinats sectors, les disrupcions del transport maritim coincidien
amb problemes de produccio i distribucio de productes clau que
s'originaven a un unic lloc o empresa. Com a casos paradigmatics hi ha
el del sector dels semiconductors clau per la industria de 'automocio,
depenent en bona mesura d'una unica empresa taiwanesa i el del
paper, utilitzat per l'industria editorial europea o per elaborar els
prospectes de medicaments, originari de la Xina. Els problemes, pero,
s'estenien a d'altres sectors massa dependents d'un o pocs proveidors.
El cop d'estat a Myanmar provocava que marques europees que
s‘aprovisionaven basicament de fabriques ubicades a aquest pais del
sudest asiatic de sobte es quedessin sense estocs. El cop d'estat a
Guinea, us dels principals productors mundials de bauxita, afectava la
industria de l'alumini. Aquests i d'altres sectors, havien de suportar una
disrupcio addicional, el creixement de la inflacio. que es va situar fins i
tot per sobre dels dos digits a molts paisos.

De sobte, a Europa vam ser veritablement conscients de la nostra
fragilitat com a conseqiiéncia de la deslocalitzaci6 de la industria
dels darrers quaranta anys, la manca de materies primeresila
dependéencia enorme del transport maritim de contenidors, en mans
d'un grapat dempresesiuns centenars de grans monstres marins
portacontenidors.

Quan les disrupcions del transport maritim i de les cadenes
d'aprovisionament i la inflacié estaven al seu maxim nivell, va esclatar
la guerra a Ucraina, que va comportar noves alteracions del comerc
internacional de mercaderies i un increment addicional de la inflaci6 i dels

costos energetics. | la constatacio, de nou, que la dependéncia d’'un
Unic pais d'un o de diversos productes clau, en aquest cas el gasii el
petroli, és unrisc enorme.

Amb les disrupcions del
transport maritimila
inflacio al seu maxim nivell,
va esclatar la guerra a
Ucraina, que va comportar

noves alteracions del
comerc internacional de
mercaderies i un increment
addicional de la inflacio i dels
costos energetics
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Reaccions ala

tempesta perfecta

Del justin time
al justin case




A principis de I'any 2022, després de gairebé un any de
disrupcions, moltes empreses varen decidir actuari
modificar les seves cadenes d'aprovisionament. Algunes,
desesperades per I'increment de preus i 'empitjorament
de la fiabilitat del transport maritim, van optar per utilitzar
el transport ferroviari entre Xina i Europa. Malauradament,
el tren euroasiatic té una capacitat limitada (menys de
cent contenidors per servei) comparada amb la dels
vaixells portacontenidors, per la qual cosa dificilment es
pot convertir en una alternativa complerta del transport
maritim. A més, el creixement de la demanda de transport
ferroviari entre la Xina i Europa va empényer els preus a
I'alga, de manera que a finals del 2021 també es pagaven
desenes de milers d’euros per transportar un contenidor per
via ferroviaria entre la Xina i Europa. L'esclat de la guerra
d'Ucraina el febrer del 2022 va fer trontollar encara més
aquesta alternativa.

El transport aeri també es va beneficiar de I'increment dels preus
dels nolits maritims, encara que 'augment del preu del combustible
posterior va compensar la diferencia. Habitualment, el transport aeri
ha estat sempre molt més car que el maritim. Durant un llarg periode
dels anys 202112022, els preus es van igualar forca de manera que
moltes empreses el van comencgar a utilitzar i, les que ja ho feien, van
incrementar-ne 'us. Els avions, a més, oferien una major fiabilitat i,
com sempre, uns terminis de lliurement substancialment inferiors.

La inflacid, el creixement del preu del carburant i les disrupcions

del transport aeri a mitjans de I'any 2022, van empitjorar també la
seva fiabilitat i incrementar-ne el preu, de forma que els avantatges
d'utilitzar-lo pel transport de mercaderies es van reduir notablement.

Moltes empreses, avesades al just in time que, entre d'altres coses
havia fet que treballessin sense estocs, van haver de recuperar-los.
Havien demmagatzemar reserves, referencies, peces i productes
acabats per poder fer front ales comandes o no haver d'aturar les
cadenes de muntatge i assemblatge. No es podien refiar de les cadenes
daprovisionament internacionals. En comptes de treballar amb el just
in time havien de fer-ho amb el just in case (per si de cas, “i si..."), una
expressio que va fer fortuna al mén del comerc internacional a partir de
I'any 2022. El sector d’automocio n'era el cas paradigmatic.

D'altres empreses, més avesades al comerc electronic per exemple,
que ja havien hagut d'incrementar I'acumulacié d'estocs per fer front a
aguesta nova manera de vendre i comprar, van augmentar l'estucatge
de referéencies. Tot aix0 va provocar a occident una onada de
contractacio de nou espai demmagatzematge que fou una benediccio
pel sector immologistic.

Daltres empreses, sobretot grans grups com ara Amazon, Coca-Cola,
Lidl, Walmart, van reaccionar recuperant part del control de les seves
cadenes d'aprovisionament. Han noliejat els seus propis vaixells i comprat

o llogat contenidors. | també han adquirit o llogat els seus propis avions.

Lidl ha creat fins i tot una empresa dedicada al transport maritimi ha
entrat també en el sector del transport ferroviari.
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D'altres empreses van decidir abandonar I's del contenidor i noliejar
vaixells propis transportant els seus productes en bodega. Es tractava,
en general, dempreses que importen o exporten productes de baix
valor com ara plastics i quimics. Van tornar als vaixells convencionals
assumint els costos diaris (molt elevats) que implica “llogar” un vaixell.
Qualsevol cosa abans de seguir depenent d'unes linies maritimes
imprevisibles i cares.

Pel que fa al sector dels armadors, va entrar en una dinamica similar a la
del periode previala crisi financera del 2008. La demanda a les drassanes

asiatiques de nous vaixells es va disparar per part de gairebe tots els grans
grups, liderats per MSC. A principis del 2023, la demanda conjunta de
nova capacitat de vaixells portacontenidors és de diversos milions
de TEU (algunes fonts la situen per sobre dels cinc milions de TEU de
nova capacitat). Un perill, sila demanda de sobte torna a baixar durant
un periode perllongat com va passar arran de la crisi financera.

Els armadors estan invertint els beneficis astronomics obtinguts
durant aquests dos ultims anys gracies als preus dels nolits elevats, no
nomeés en la construccio de nous vaixells, sind que han ampliat els seus
negocis en un procés d'integracié vertical sense precedents. Fa anys
qgue havien penetrat en el negoci de les terminals portuaries. Ara sén
presents també a empreses ferroviaries, transitaries, immologistica,
terminals ferroviaries interiors i, fins i tot, el transport aeri. Aquesta
integracio vertical els permet oferir, en alguns casos, serveis porta a
porta.

ip

Els armadors estan
penetrant en el negoci de
les terminals portuaries,
terminals ferroviaries
interiors, transport aeri...
una integracio vertical que
els permet oferir fins i tot
serveis porta a porta
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Cap a una fragmentacio

de la globalitzacio?




Les disrupcions de les cadenes d'aprovisionament van ser
un crit d'alerta que va ser entomat per moltes empreses

i dirigents politics occidentals. Calia recuperar sobirania
econOdmica i repatriar produccio, especialment a sectors
claui estratéegics. Plovia sobre mullat. De fet, ja a finals de

la decada passada, la Xina i els EUA havien comencat a fer
passes en aquest sentit. Xi Jinping i el partit comunista
xinés fa ben bé una década havien decidit “diversificar” la
politica econdmica xinesa. Mentre impulsaven la nova ruta
de la seda (el belt and road initiative) per garantir el control
d'infraestructures de transport portuaries i ferroviaries al
llarg del continent euroasiatic, fomentaven el consum intern
i lainversio nacional (sovint publica) per no dependre tan

de les exportacions. Als EUA, Donald J. Trump, promovia la
repatriacio de produccié manufacturera i imposava aranzels
ales importacions xineses i també europees. A partir del
2022, la tendéncia es va accelerar.

Un nombre creixent dempreses, sobretot europees del sector de la
moda, primer van optar per apropar part de la seva produccio a paisos
mediterranis com ara Turquia i Marroc. Com a consequencia d'aquesta
estrateqia, el trafic entre aquests dos paisosii els ports europeus de

la Mediterrania occidental ha crescut de forma notable. De fet, s'han
convertit en un origen important dels contenidors i semiremolcs que es
descarreguen actualment a ports com ara el de Séte a Franca, Trieste
a ltalia, i Algeciras, Barcelona, Tarragona i Valéncia a Espanya.

Moltes empreses (la catalana Buff i la sueca lkea ho van anunciar als
mitjans) van decidir anar un pas més enlla. Dur la produccio a dins de

la Unio Europea. La majoria de les empreses, sobretot del nord del
continent, que repatrien produccio ho fan a paisos de l'est d'Europa,

on els salaris son substancialment inferiors que a 'Europa Occidental.
Poques empreses, pero, tenen capacitat per retornar produccio. La
diferencia salarial, el retras tecnologic en alguns casos, la manca de
socis fiables, els costos energetics, la manca de capacitat productiva,
entre d'altres, son factors que limiten aquesta tendencia. A Europa més
que als EUA. Alla, segons enquestes recents entre els CEQO de les grans
empreses, moltes tenen plans de retornar part de la producci6 al seu
pais. Segons un estudirecent de Maersk i Reuters, aproximadament

la meitat de les empreses que havien enquestat, afirmaven que

havien traslladat part de la seva produccioé manufacturera i canviat de
proveidor geografic. Els paisos que se citaven més habitualment com
aquells als quals havien traslladat produccié eren Vietnam i |a india,
sequits d'alguns paisos occidentals (EUA, Alemanya, Polonia, Méxic)

i d'altres asiatics com ara Turquia, Indonésia i la propia Xina. Extrem
Orient, malgrat tot, sequia sent el lloc més desitjat per empreses
occidentals per produir.

En el sector dels semiconductors és on aquesta tendéncia és potser
més evident. Biden ha impulsat la construccio de fabriques als EUA.
Corea del Sud avanca en la mateixa direccié per ampliar la produccio
nacional (que ha permés que I'any 2022 Hyundai i Kia lideren els Ilistats
de cotxes matriculats a molts paisos occidentals ja que son gairebé
les uniques marques que no depenien dels semiconductors fabricats

a Taiwan i han patit menys disrupcions en la fabricacié per aquest
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motiu)i Europa estudia el mateix, sempre més lenta que els altres,

per deixar de dependre dels xips fabricats a Asia. E| procés, perd, no
sera facil, nirapid ni barat. Els paisos asiatics (Taiwan, Corea, etc.)
estan més avancats tecnologicament i, avui en dia, no existeix cap
empresa occidental amb la capacitat i coneixement per fabricar, per
exemple, els xips més minusculs que si que tenen TSMC i Samsung. Es
necessiten milers de milions d'euros i molts anys per construir aquest
tipus de plantes.

Ara bé, realment la tendéncia de repatriar produccio s’‘intensificarai
es replicara a d'altres sectors i empreses? Depén en gran mesura de
I'evolucio de les cadenes d'aprovisionament globals per via maritima a
curt i mig terminiide les tensions geo-politiques globals.

L'evolucio del preu de I'energia i la dependéncia europea de tercers de
fet pot actuar de contrapés d'aquesta tendéncia cap ala produccioé
nacional. Arran de la guerra, la factura energética de moltes empreses
amb fabriques a Europa es multiplicava per cinc i fins i tot deu vegades,
posant seriosament en risc la seva viabilitat en territori europeu.

La situacié és especialment dramatica al motor industrial alemany,
molt depenent del gas rus, on algunes empreses es plantejaven la

deslocalitzacid a paisos on els costos energetics no shavien disparat tant.

L'evolucié recent de la situacio geopolitica global, en bona mesura per
culpa de la guerra d’Ucraina, provocava l'acceleracio d'un moviment
de peces que s’havia comencat a gestar anys enrere i que tindra
consequencies per l'economia global i el comerg internacional. La
dependéncia russa de la Xina i la india, les tensions entre el gegant

asiaticiels EUA, el rol creixent de Turquia com a poder regional,
l'enfrontament entre les dues branques principals de l'islam liderades
per Arabia Sauditai Iran, el creixement demografic i economic del
sudest asiatic, subcontinent indi i també dels grans estats africans
malgrat els problemes endemics que arrosseqguen, estan configurant un
nou ordre mundial més multipolar. | situen, 'Ocea indic, cada vegada
meés al centre de les relacions economiques internacionals.

S'esta configurant un

nou ordre mundial mes
multipolar, amb l'ocea Indic
mes al centre del comerc¢
internacional

ip

»
c
©
(@]
o
>
—
@
o
(b
o
wn
Q.
&
(@)
e
[
(b
&
=
e
©
=
O
—
(0b)
&
(@]
(@]
©
o
f -
)
2
>
2
@
o
wn
e
@
[
(b
(@)
wn
i
-0
(@)
(¢}
N
=
‘©
0
O
o
@
>
(@]
[
@
1




—

La situacio del transport
maritim es redreca




A partir del final de l'estiu del 2022, després d'un any i mig
de crisi, el sector del transport maritim recuperava mica en
mica la normalitat. El principal factor que va contribuir-hi va
ser la baixada de la demanda

La congestio als ports americans es va evaporar. La fiabilitat va millorar
substancialment. Els tancaments a ports xinesos es van acabaramb la
relaxacio de la politica de covid zero. Els preus del nolits van comencar
a baixar, primer mica en mica i després dramaticament, des del maxim
historic que havien assolit el mes de gener del 2022.

A principis del 2023, els preus dels nolits son similars als nivells pre-
pandemics. Tot sembla indicar que continuaran en aquests nivells o,
finsitot, inferiors durant for¢ga temps. Quan les drassanes asiatiques
comencin a lliurar als armadors, els nous vaixells que havien encarregat
els anys 202112022 (que havia dut al “order book”-llibre de comandes-
de portacontenidors més elevat de la historia), l'oferta creixera de
forma extraordinaria i aix0 podria empenyer els preus a la baixa. Encara
que es retirin de la circulacio els vaixells més vells i es traslladin els més
petits a rotacions maritimes secundaries.
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A curt termini, les disrupcions logistiques dels ultims anys (i
el temor a que es reprodueixin), la guerra a Ucraina, la tensié
entre blocs, la voluntat de reindustrialitzacio occidentalila
xinesa de fomentar la demanda interna, haurien de contribuir
a orientar la globalitzacioé cap a una certa fragmentacio
entre blocs. A comengaments de 2023 sembla confirmar-se
aquesta tendeéncia.

Tanmateix, les forces que empenyen el mén cap a una major
integracio cultural i economica amb predomini asiatic son molt

fortes. El creixement demografic i economic del sudest asiatic, el sub-
continent indi i Africa, les tecnologies de la comunicacio i informacio, la
interdependéncia global, la divisio internacional del treball, el transport
massiu de mercaderies i persones, la competitivitat tecnologica asiatica
i americana..., sbn massa poderoses per imaginar-nos un mon tancat en
blocs autarquics.

Ens dirigim a la tercera
transicio oceanica del centre

de gravetat economica: de
I’Atlantic al Pacific i a I'Indic

A no ser que patim una catastrofe. Una pandémia pitjor que la Covid-19,
un enfrontament nuclear o desastres mediambientals recurrents com a
consequencia de la intensificacié del canvi climatic.

A mig termini, pero, si que sembla que el mon, des del vessant
economic i del comerc internacional, es dirigeix lentament pero
imparablement cap a una nova etapa caracteritzada pels factors
segiients que haurien de consolidar-se les properes décades:

Creixement economic del sudest asiatic i el subcontinent

0 indi per sobre del xinés. Molta activitat manufacturera s'hi
esta traslladant, especialment a paisos com india i Vietnam. La
demografia declinant del nord est d’Asia (Jap¢, Corea del Sud i
Xina) en comparacié amb la del sudest asiatic i el subcontinent
indi impulsara també aquest canvi.

Desplacament del centre de gravetat maritim del mon del
e Pacific cap al'indic. El creixement de la produccié industrial als

paisos esmentats del continent asiatic, combinat amb l'augment

extraordinari de la poblacié als grans estats africans (al golf

de Guinea i Congo sobretot, perd també a Etiopia i Tanzania),

comportara a mig termini un creixement equivalent del comerg

internacional amb origen i desti aquestes regions.

A finals de segle s’hauria de completar la tercera transicio
oceanica del centre de gravetat economica del planeta. Aquesta
s'hauria traslladat en 150 anys, de I'Atlantic al Pacific i a Iindic.
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Increment del moviment de mercaderies. El creixement de

les classes mitjanes als paisos ubicats per sota del tropic

de Cancer a Asia i Africa, impulsara la produccié, consum i
transport de béns de tot tipus. Des de productes alimentaris
fins a cotxes. Aquest augment compensara el consum moderat
que generaran les economies occidentals.

Transicio energética. Com a consequencia de la intensificacio
del canvi climatic i la tensio entre blocs, la transicio energetica
tendeix a accelerar-se (malgrat I'increment temporal del
consum de carbo que ha provocat la guerra d'Ucraina,

per exemple). L'electrificacio del transport de personesii
mercaderies, la transicio cap a combustibles nets en carboni,
'augment de les energies renovables, s'hauria destendre a
gairebé qualsevol esfera d'activitat economica.

Aquest procés sera un generador important de comer¢
internacional de materies primeres i productes industrials
que podrien compensar, en les economies més avancades,
l'estancament d'altres ambits del comerc internacional.

La transicio energetica sera
un generador important

de comerc internacional

de materies primeres i
productes industrials,

que podrien compensar
l'estancament daltres ambits
del comerc¢ europeu
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07
Ouin futur te el

transport maritim?




La industria maritima ha estat caracteritzada les ultimes
décades pels factors principals segiients: a) el creixement
de les dimensions dels vaixells; b) la fiabilitat del transport;
c) l'existéncia d'un grapat d’actors, cada vegada més

petit i essencialment europeus, que controlen la major

part de l'oferta maritima, especialment en el segment

dels portacontenidors; d) la penetracio progressiva
d'aquestes empreses en el negoci a terra; e) la utilitzacié de
combustibles fossils com a carburant i f) els preus baixos,
excepte els ultims anys.

Com sera el transport maritim, en el futur, especialment a migillarg
termini? Es pot predir, o les disrupcions recents, el progrés técnic i
cientific, les tensions internacionals i el canvi climatic sén elements
disruptius suficientment importants que fan impossible predir-ne
l'evolucidé futura?

Certament, aquests elements generen incognites suficients com
perque realitzar un exercici de prospectiva sigui molt arriscat. Encara
que l'evolucio a mig i llarg termini és un exercici de prospectiva, podem
albirar cinc de les caracteristiques que haurien de protagonitzar les
properes décades:

L'increment de les dimensions dels vaixells, de qualsevol tipus,
pero essencialment de portacontenidors, no hauria d’anar gaire
més enlla. Hi ha evidentment marge de creixement, pero tot sembla
indicar que no es pot reproduir el creixement experimentat en

les dues primeres decades d'aquest segle. Es fa dificil imaginar
portacontenidors de més de 30.000 TEU, de la mateixa manera que
els petrolersi els avions de passatgers han aturat la seva espiral de
creixement. Es molt possible, en canvi, que les dimensions i agilitat
dels vaixells que es dediquen a la curta distancia(ferris per exemple)
creixin de dimensions per donar millor servei al creixent trafic
intraregional (al Mediterrani, al Baltic, al mar de la Xina, al Carib, etc.)
com a consequéencia de certa fragmentacio de la globalitzacio.

En relacié aI'is de combustibles alternatius, tot sembla
indicar que el GNL seguira creixent encara cert temps, tot i que,
meés aviat del qué es pensava abans de la pandemia del Covid-19,
els combustibles neutres en carboni arribaran de forma massiva.
Potser a finals de la propera década ja s'han generalitzat, tot i
que segueixin convivint amb els fossils durant forca temps.

Els actors del transport maritim, especialment en contenidor,
haurien de canviar a mig termini. No sembla logic que una industria
en qué la demanda principal sorigina a Asia i els vaixells també shi
fabriguen, estigui dominada exclusivament per empreses de matriu
europea. El més probable és que societats privades o publiques
asiatiques (o americanes)acabin liderant o compartint el lideratge
amb les actuals. Podria ser que alguna daquestes empreses no
tingués res a veure amb el sector, com pot ser una Amazon.
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https://piernext.portdebarcelona.cat/ca/medi-ambient/una-nova-era-en-els-combustibles-del-transport-maritim/

La fiabilitat i competitivitat del transport maritim (en preu, en
operativa, etc.) havia estat una constant fins les disrupcions
dels ultims anys. A hores d'ara ja s’ha recuperat en bona mesura
la situacio previa a la crisi. Tot sembla indicar que, malgrat es
reprodueixen noves disrupcions(gairebé inevitables en un mon
globalitzat i interconnectat com l'actual), el transport maritim
continuara sent I'inic mitja de transport massiu capag¢ d'oferir
un servei en les condicions de preu i operatives que reclama
l'economia internacional i el sector exterior.

Obertura de noves rutes maritimes. El creixement d’Africa les
properes decades, implicara el desenvolupament de noves rutes
maritimes que la connectin amb la resta del mon, especialment, amb
Asia on viu laimmensa majoria de la poblacié mundial. Aquestes
noves connexions, en el cas de les economies del golf de Guinea
liderades per Nigeria(ben aviat el tercer pais més poblat del mon),
hauria dimpulsar la recuperacio progressiva de la ruta a través del
cap de Bona Esperanca(que de fet sha utilitzat ja de forma freqlent i
cada vegada més habitual les ultimes decades; ['Ultima a finals de lany
2022 i principis del 2023 per alguns portacontenidors que tornen a
Asia des dEuropa per evitar el pagament del peatge de Suez).

La guerraa Ucrainaimpulsara també el desenvolupamentilus de la
Ruta Artica, una de les prioritats estratégiques de Russiai en la qual
també esta molt interessada la Xina. A mesura que el canvi climatic
avancgaimplacable, les possibilitats d'utilitzacio daquestarutaen
condicions operatives competitives milloren. Malauradament, tot
semblaindicar que la situacio politica global i la mediambiental,
tendiran a afavorir-ne ['Us les properes decades.

A mida que el canvi climatic
avanca implacable, les
possibilitats d’utilitzacio de

la Ruta Artica en condicions
operatives competitives
milloren
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https://piernext.portdebarcelona.cat/ca/logistica-ca/les-noves-rutes-a-lartic-trencant-el-gel-de-la-navegacio-pel-pol-nord/
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Aquest document ha estat elaborat per Jordi Torrent pel hub de innovacion del Port de
Barcelona, PierNext, un projecte que difon i analitza tendencies i reptes del sector per a
contribuir a generar un ecosistema innovador dimpacte a tota la societat i analitza tendencies

piernext@portdebarcelona.cat

%

Port de Barcelona

Jordi Torrent
Cap d’Estrategia del Port de Barcelona & Director
General B2B Logistics Busan Barcelona Hub, SL

© Jordi Torrent
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https://www.linkedin.com/in/jordi-torrent-baa77130/
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