El Port
de Barcelona

De la creacio
de la Junta d'Obres
a l'actualitat (1869-2019)

Joan Alemany

" Port de Barcelona




El Port de Barcelona
De |a creacio de la Junta d'Obres
a l'actualitat 1869-2019



Autor:
Joan Alemany Llovera

Presentaci¢:
Mercé Conesa i Pages, presidenta del Port de Barcelona

Coordinacio de I'obra:
Departament de Relacions Institucionals i Comunicacié del Port de Barcelona

Disseny, maquetacio i impressio:
Taller de Ideas y comunicacion S.L.

FONTS DE LES IMATGES

Autoritat Portuaria de Barcelona (APB)

Arxiu Fotografic de Barcelona (AFB)

Arxiu Historic de la Ciutat de Barcelona (AHCB)

Biblioteca Publica Arus (BPA)

Fons Carlos de Angulo (FCA) de I'Arxiu de I'Autoritat Portuaria de Barcelona
Col-lecci¢ particular de Joan Alemany (CP)

© 2019 Autoritat Portuaria de Barcelona
© del text: Joan Alemany Llovera
© de les imatges: de les entitats i persones que figuren a cada peu d'imatge

Tots el drets reservats. Prohibida la reproduccio total o parcial sense autoritzacio

Diposit legal: B 24291-2019

El Port de Barcelona
De |a creacio de la Junta d'Obres

a l'actualitat 1869-2019

Joan Alemany

Anys del
Port de Barcelona

1869 - 2019

%

Port de Barcelona



Els darrers 150 anys del Port de Barcelona son un
exemple d’esforg, perseveranca, enginy i visio de
futur. El nostre port és fruit de la tasca ingent dels
nostres predecessors, que van ser capagos de superar
les diferents adversitats -geografiques, administra-
tives, econdmiques- que van anar apareixent fins a
aconseguir fer realitat un somni col-lectiu: el Port de
Barcelona.

El complex i minucids llibre del Joan Alemany que
ara enceteu, fruit de tota una vida dedicada a I'estudi dels
ports i, molt especialment, del nostre port, ens explica com
n'ha estat d'atzardés i complex el seu desenvolupament. La
constitucio, ara fa 150 anys, de la Junta d'Obres del Port de
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Barcelona va permetre transformar els antics molls medievals
en la infraestructura moderna i eficient que Barcelona i Cata-
lunya necessitaven.

Aquesta obra ens mostra alhora com el port i Barcelona i
Catalunya han evolucionat plegats. De fet, Catalunya no seria
avui el pais industrial, comercial i obert que avui coneixem si
no hagués comptat amb una infraestructura de primer ordre
que li hagués facilitat I'arribada de les matéries primeres que
les industries del pais demanaven per a créixer: carbd, coto,
ferro... Un port que va ser alhora la seva porta al mon per
on sortien les exportacions d'ultramar. Avui, quan les exporta-
cions superen netament les importacions podem dir que I'ob-
jectiu d'aquelles persones visionaries s'ha complert.



De la mateixa manera, Barcelona no tindria un port mo-
dern i capdavanter si no hagués tingut darrere aquest pais
puixant i decidit, un pais que va emprendre una revolucié in-
dustrial sense matéries primeres i sense infraestructures i que
ha esdevingut una economia moderna i competitiva i amb
projeccio global.

La historia del nostre port genera algunes reflexions. La
Junta d'Obres del Port de Barcelona es constitueix gracies als
canvis de gran transcendencia que va portar, en pocs mesos,
la Revolucio de setembre de 1868. La voluntat de canvi real
i de servei a la societat d'aquell govern de I'Estat va permetre
I'aparicié d'una nova administracié amb capacitat i amb eines
per aconseguir un financament suficient per a donar resposta
a les demandes dels ciutadans, de I'economia i del conjunt
del pais.

La Junta d'Obres incorpora els sectors amb interées direc-
te (comerciants, armadors, industrials, naviliers, marins) en el
nou organ de govern. Aixi doncs, fa 150 anys ja es va obrir la
gestio de I'ampliacio i desenvolupament del port al que avui
anomenem la Comunitat Portuaria de Barcelona.

L'empenta amb que va posar-se en marxa la primera Junta
d’Obres del Port, i que va donar com a fruit la primera amplia-

ci¢ del Port de Barcelona, va ser frenada per diverses accions
recentralitzadores de I'administracié portuaria. En paraules
d’en Joan Alemany, “Totes les normes posteriors van anar en
el sentit d'uniformitzar les administracions de tots els ports,
tot disminuint les competéncies del de Barcelona”, mesures
que inclouen, entre d‘altres, una unificacié de les tarifes als
ports de |'Estat espanyol.

Trenta anys més tard, el 1899, atenent la demanda cata-
lana de recuperar-ne la gestié es constitueix una nova Junta
d’'Obres, que impulsa la segona gran ampliacié del port, ini-
ciada el 1900. Succeeix practicament el mateix amb la tercera
ampliacié del port als anys seixanta del segle passat, fruit de la
intervencio del Banc Mundial, que va propiciar la constitucio
del Port Autdbnom de Barcelona dotze anys més tard; i la quar-
ta, inclosa en el Pla del Delta del Llobregat amb participacio de
diferents administracions.

En aquest punt vull reflexionar sobre la necessitat d'acon-
seguir una major implicacio, flexibilitat i empenta a les admi-
nistracions que, d'una manera o altra, determinen el funcio-
nament del nostre port. Hi ha sobre la taula temes d'una gran
importancia, com son, per exemple, els accessos al Port de
Barcelona, que acumulen un endarreriment de més de vint

anys que hipoteca el desenvolupament de la nostra area d'in-
fluéncia i la nostra competitivitat a mitja i llarg termini, i que
requereix de la suma de totes les administracions per tal que
esdevingui una realitat.

En el mateix sentit, cal que totes les administracions avan-
cem de bracet en I'impuls d’iniciatives realment efectives da-
vant els reptes creixents en matéria de sostenibilitat i medi
ambient. Es urgent entomar aquests problemes amb coratge
i emprar les eines que tenim a la ma per posar en marxa so-
lucions efectives.

El Port de Barcelona ha decidit donar resposta a tots
aquests reptes de la mateixa manera que ho ha fet al llarg de
la historia. Ha estat un port innovador des de la seva creacio el
1869 -va ser la primera Junta d'Obres a |'Estat espanyol- i ho
ha seguit sent cent anys més tard amb la creacié de conceptes
inedits en I'ambit mediterrani com son la Zona d'Activitats
Logistiques i el Port Vell, el desenvolupament de Plans de Qua-
litat o la implantacié de solucions telematiques, tots ells amb
éxit i que han esdevingut referents internacionals.

Avui el Port de Barcelona segueix projectant i desenvolu-
pant solucions innovadores als reptes que els planteja el trans-
port, la logistica i el comerg internacionals. Son reptes que
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abasten tots els ambit, des de la digitalitzacio de tots els pro-
cessos fins a la gestio eficient de les operatives i els fluxos de
mercaderies, passant per la transformacié cap a un port soste-
nible des del punt de vista social, econdmic i mediambiental.

Les persones que treballem avui al Port de Barcelona des
dels ambits public i privat sequim mantenint el compromis
amb el pais i, de la mateixa manera que fa 150 anys els nostres
predecessors van facilitar la transformacié dels tallers artesans
en grans industries, ara volem seguir acompanyant el desen-
volupament d'una area d’influéncia -que supera cada cop més
I'ambit catala- en el seu procés d'internacionalitzacio.

El llibre que teniu a les mans ens explica la nostra historia
que, com deia al principi, s una historia de visio, planificacio
i esforg, i alhora deixa constancia que el somni col-lectiu del
Port de Barcelona segueix ben viu en tots nosaltres.

Mercé Conesa i Pages
Presidenta del Port de Barcelona
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Introduccio

La creacio de la Junta d’Obres el 1869 marca I'inici d'una nova
etapa en la historia del port de Barcelona. Les obres que la
Junta impulsa durant els cinc anys després de la seva crea-
Ci6 aconsegueixen comengar a dominar els problemes que
repetidament s'havien manifestat des del comencament de
la construccio del port quatre-cents anys abans. A I'acaba-
ment de les obres promogudes per la primera Junta, el port
ofereix més espai de resguard i millors molls per als vaixells
i controla el rebliment interior. Aix0 li permetra donar servei a
la industrialitzacio del pais, mantenir un creixement del trafic
en els decisius darrers decennis del segle XIX i comencar un
nou periode de desenvolupament. Tres elements havien estat
decisius en el canvi: el projecte técnic d’ampliacio, la creacio
de I'entitat per administrar les obres, i la tecnologia basada en
la maquina de vapor.

L'evolucié del port des de la creacio de la Junta ha estat
una historia de creixement —no exempta de retrocessos i eta-
pes d'estancament- i d’adaptacio als canvis imposats per uns
trafics que han anat transformant-se en funcio de I'economia
i les caracteristiques dels vaixells de cada época. Es una historia
global que compren totes les facetes de I'activitat d'un port
important. L'administracio, la gestio, el medi ambient, el tre-
ball portuari, les inversions, les obres, els trafics, les relacions
amb la ciutat, els impactes socioeconomics... son temes im-
portants en la historia dels darrers cent-cinquanta anys. Com
el port de Barcelona afronta els canvis tecnics i econdmics
i promou solucions i alternatives en cada moment historic és
interessant i significatiu. En aquest sentit es pot constatar que
ha estat un port innovador en molts diferents temes i epo-
ques: creacio de la Junta, projectes tecnics avancats, electri-
ficacio, primera terminal de contenidors, projecte i realitzacio
de la transformacio del Port Vell, desenvolupament dels creu-
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ers, creacio de la Zona d'Activitats Logistiques, terminal de
contenidors semiautomatitzada... sén projectes i realitzacions
pioneres a |'area mediterrania.

El present treball, commemoratiu de la fundacié de la Jun-
ta d’'Obres, no pot abragar tots els temes de la historia del
port, ni tan sols pretén ser una descripcio detallada de la seva
evolucié global. Hi ha altres treballs més extensos que ana-
litzen, de forma general o especialitzada, la historia del port.
El llibre s'ha centrat en quatre grans temes de |'evolucio del
port: administracio, financament, trafics i obres d’ampliacio.
Son les quatre questions que millor defineixen I'activitat d'un
port durant un llarg periode historic. Partint de la situacio del
port i del seu entorn economic al comengament de la segona
meitat del segle XIX, que descriu el context en que es crea la
Junta, s'ha dedicat un capitol a cada tema. L'objectiu és expli-
car i analitzar I'evolucié, els principals moments de canvi i el
desenvolupament del port fins a I'actualitat, amb I'esperanca
de donar a coneixer la historia recent per comprendre millor
la situacié actual d'una infraestructura essencial per al desen-
volupament del pais.

Per acabar, vull agrair a la presidenta i al director del port
de Barcelona la confianca que m’han demostrat al dema-
nar-me la redaccié d'aquest llibre i als tecnics i treballadors
de diferents departaments, especialment de Relacions Institu-
cionals i Comunicacio, de I’Arxiu i del Planol del port, la seva
col-laboracié per facilitar-me documents, imatges i informa-
cions al llarg del periode de recerca i d'elaboracio del treball.
Les analisis i les interpretacions dels fets que es descriuen son
responsabilitat exclusivament meva.

Joan Alemany. Barcelona, maig de 2019
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1. El Port de Barcelona
a mitjan segle XIX

| la seva ampliacio

La industrialitzacio i el port

Els nous sectors industrials

A comencament de la segona meitat del segle XIX la indus-
trialitzacié de Barcelona basada en les maquines de vapor vivia
uns moments de fort creixement, que desbordava el marc de
la ciutat. La construccio de noves fabriques havia de fer-se fora
del recinte emmurallat, en els municipis del pla 0 més enlla,
en les ciutats de Sabadell i Terrassa.

El textil, i més concretament la indUstria cotonera, era el
sector més important i dinamic. Era, a la vegada, “el pol del
creixement de la indUstria catalana del segle XIX"," per la seva
incidencia en altres sectors i en el conjunt de I'economia. En les
dues decades centrals del nou-cents, el sector cotoner creixia
a unes taxes molt elevades i, en bona part, ho feia assumint la
tecnologia del vapor en el seu procés productiu: la poténcia
instal-lada en maquines de vapor va passar de 301 hp (cavalls
forca) el 1841 a 6.017 hp el 18602

A més de la indUstria cotonera altres sectors industrials co-
mencen en els anys centrals del segle XIX una activitat, que si

bé no aplegara tants treballadors com el textil, seran importants
en el procés d'industrialitzacio del pais. El sector metal-lurgic,
de llarga tradicio, passava en pocs anys d‘una produccio de
taller artesanal a la gran industria amb processos productius
i tecnologies completament diferents adaptats als nous temps.
Talleres Nuevo Vulcano (1834), Alexander Hermanos (1846),
Fundicion Planas (1857) i, sobretot, La Maquinista Terrestre
y Maritima (1855) representen el canvi i 'empenta del sector.
Tres de les quatre principals industries metal-lurgiques catalanes
de mitjan segle XIX es localitzaren a la Barceloneta, molt a prop
del port. El subsector de la llana es concentra a les ciutats de
Sabadell i Terrassa, per la iniciativa de nous empresaris i gracies
en part també a les seves connexions per ferrocarril, que es van
construir el 1855 i 1857, respectivament. Es també en aquells
anys quan va comencar timidament una diversificacio industrial
que adquireix forca en la darrera década del segle XIX i primera
del segle XX.

" Maluquer de Motes i Bernet, Jordi: La gran transformacio. Industrialitzacié i modernitzacié a la Catalunya del segle XIX. Historia economica de la Catalunya
Contemporania, volum I. La formacié d'una societat industrial. Enciclopedia Catalana, Barcelona, 1994. Pag. 50.

2 Ibidem, pag. 161i171.
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Litografia que mostra la situacio del port i la localitzacié d'algunes industries a la ciutat. Alfred Guesdon, 1856 (AHCB).

Revolucio en els transports:
vaixells de vapor i ferrocarrils

La mateixa revolucio del vapor, que provocava el canvi radical
de la industrialitzacid, era la base tecnologica de la gran trans-
formacié dels transports a la primera meitat del segle XIX.
Els nous transports contribuien decisivament a desenvolupar,
aprofundir i difondre la revoluci¢ industrial al permetre uns
moviments més rapids, voluminosos i eficients de mercade-
ries, tant en I'ambit nacional com internacional. El vaixell de
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vapor i el ferrocarril seran els mitjans més importants i repre-
sentatius dels nous transports en |'era de la industrialitzacio.
El primer vaixell propulsat per maquina de vapor que va fer un
viatge comercial va ser el Clermont, de l'inventor i empresa-
ri Robert Fulton, que el 1807 navegava pel riu Hudson entre
Nova York i la capital de I'estat, Albany. Des d’aleshores la
navegacio de vapor no va fer més que progressar tecnicament

durant tot el segle (maquines de vapor més eficients, millors
calderes, casc de ferro i acer, propulsié per helix, vaixells més
grans i rapids...) i créixer economicament amb noves grans
navilieres que acabaren dominant el sector. A les decades de
1880 11890 la capacitat de les flotes de vapor superava les de
vela en els paisos més avancats de I'época. El primer viatge de
ferrocarril comercial de passatgers es va fer entre Stockton i
Darlington, el 1825. En cinquanta anys les xarxes s'estendran
a gairebé 200.000 km, tant als Estats Units com a Europa.

A Espanya les noves tecniques del vapor en els transports
tardaren uns anys a arribar, i Barcelona va tenir un paper im-
portant en la seva introduccid. La primera naviliera amb linies
maritimes regulars consolidades servides per un vaixell pro-
pulsat mecanicament fou la Compafia Catalana de Vapor,?
que el 1832 oferia una primera linia entre Barcelona, Palma
i Maod i, poc després, I'estenia fins a Marsella. Fou també
I'empresa creadora de la metal-lurgica Talleres Nuevo Vulca-
no, que ben aviat (1834) va localitzar al moll Nou del port de
Barcelona la principal factoria dedicada a la reparacié naval.
El ferrocarril, com és ben sabut, inaugurava una primera li-
nia a la peninsula entre Barcelona i Matard el 1848, conti-
nuava amb una altra entre Barcelona i Granollers el 1854 i
estenia la xarxa per tot el territori entre 1856 i 1866. Altres
activitats complementaries als transports maritims en els
ports, com son el dragatge o les grues per a la carrega o des-
carrega de mercaderies i el moviment de grans blocs, també
adoptaren la maquina de vapor, que multiplicava la poténcia
i augmentava I'eficiencia dels treballs.
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La industrialitzacio i els nous transports basats en la ma-
quina de vapor revolucionaren |'economia i produiren grans
canvis socials. Des que comencaren a tenir preséncia en la so-
cietat, incidiren decisivament en la demanda de molts produc-
tes i, d'aquesta manera, alimentaven també |'aparicié de nous
sectors i contribuien al creixement global de I'economia. Ca-
talunya, privada dels recursos naturals que les industries i els
transports demanaven, tenia necessitat d'importar les princi-
pals matéries primeres. Per a totes les industries de comenca-
ment de la segona meitat del segle XIX, el producte més ne-
cessari era el carbo, pero també comencaven a ser importants
el coto i el ferro. Tots ells provenien de llocs diferents, perd
s’havien de rebre per via maritima en el port. Per pes, el trafic
més destacat va ser el carbo, producte energétic basic durant
un llarg periode. La poca quantitat i baixa qualitat del carbo
produit a Catalunya feia que s'hagués d'importar d’Anglaterra.
En poc temps el creixement del trafic portuari de carbo va ser
extraordinari: passa d'un moviment portuari d'unes 20.600
tones el 1846 a 112.800 tones el 1862.# En els seguents anys
encara va continuar creixent i sera, durant més d’un segle, el
trafic més important en pes del port de Barcelona.

3 El primer viatge comercial en vaixell de vapor el va fer el Real Fernando, anomenat el Betis, que ja el 1817 va navegar pel Guadalquivir i ports propers de la

desembocadura.

4 La dada de 1846 prové de Estadistica de Barcelona en 1849, de Laurea Figuerola, i la de 1862 de les Estadisticas de Comercio Exterior de Espafia, de la Direccion

General de Aduanas.
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Exaltacié del carbd a I'Exposicio catalana de 1877. Joan Marti (AFB).
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Un port insuficient per
a una ciutat industrial

Infraestructura endarrerida i insuficient

El port de Barcelona presentava, a mitjan segle XIX, una
infraestructura insuficient des de tots els punts de vista: es-
pai maritim i terrestre molt escas, abric interior deficient, pocs
molls operatius, rebliment progressiu del reduit espai abrigat.®
A comencament de la decada de 1850 no hi havia cap projec-
te tecnicament innovador, adaptat a les peculiars caracteristi-
ques del port i prou ampli i ambicios per superar les insuficien-
cies infraestructurals que impedien el seu desenvolupament.
El port tampoc disposava d'una entitat que promogués els
projectes i financés la realitzacié de les obres, ni tan sols que
pogués gestionar el dia a dia d'una activitat tan complexa
com és la portuaria. La situacio era greu: insuficiencia del port,
inexistencia de projecte i manca d'administracio en un context
de creixement del trafic i d'industrialitzaci6 de la ciutat.

En els trenta anys de 1830 a 1860 en que es vivia un can-
vi radical de I'economia i la societat, el de la industrialitza-
Ci6 basada en la maquina de vapor, el port no havia avancat
gens en cap aspecte, es mantenia completament estancat
en una vella infraestructura. Les darreres obres realitzades
amb exit havien estat la construccid del moll Nou, projec-
tat el 1802 pel brigadier de I'armada, Juan Smith. El 1822,
després d'un periode de sis anys d’obres, el moll, d'uns 400
metres de llarg i uns 20 metres d'ample estava quasi acabat
i operatiu. Des d'aleshores només s’havien fet petites obres
per acabar totalment la part del projecte del moll Nou, que
varen durar més de deu anys. S'havia abandonat la propos-
ta de construir un espigé al final del moll per resguardar
millor I'interior del port. També s’havien fet alguns dragatges
generals de tot el port perque la dinamica litoral havia provo-
cat que els sediments aportats per rius i rieres de la costa de
llevant superessin, un cop més i ben aviat després, les obres
de 1822, I'escullera que protegia el moll Nou.

Entrada d’arenes a l'interior del port

A finals de la década de 1820 tornava a fer-se present el pro-
blema historic del port que s'havia manifestat repetidament
des del comencament de les obres, quatre segles abans: el
rebliment progressiu de I'interior amb la conseglent perdua
de calat en tota la superficie maritima portuaria. El dragatge
era |'alternativa immediata per mantenir operatiu el port. El
primer gran treball d'extraccié d'arenes, fangs i llots del fons
es va fer el 1829 amb una draga accionada per una de les
primeres maquines de vapor que treballava a Barcelona. En re-
lativament poc temps (sis anys) va extreure 43 milions de peus
cUbics de fangs i sorres, molt més que en qualsevol dragatge
anterior. Després d'aquest primer treball, es van realitzar dos
nous dragatges, sempre utilitzant la forca del vapor: entre
1846 11850, per treure del fons 40 milions de metres cubics i,
entre 1850 1854 per extreure 75 milions de metres cubics. Les
quantitats dragades en nomeés vint anys mostraven la gravetat
del problema del rebliment del port i I'eficiéncia, també en
aquesta activitat, de les maquines de vapor.

El port de comencament de la segona meitat del se-
gle XIX era, doncs, malgrat I'esfor¢ extraordinari de la ciu-
tat i els sectors maritims durant quasi quatre segles, una
pobra infraestructura. Mesurant sobre planols dels projectes
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d‘aquells anys, el port de Barcelona tenia una superficie
terrestre de 5 hectarees, una superficie maritima abrigada de
60 hectarees i una longitud de molls operatius que no superava els
500 metres. Els Unics molls on els vaixells podien atracar (i no
de costat, sind de popa) per dur a terme operacions de carrega
i descarrega de mercaderies directament amb terra eren dos:
el moll Vell (de la Barceloneta) i no en tota la seva extensio
perqué la part més interior estava ocupada per una platja
i el recent construit moll Nou, que era el que tenia mes
calat. No hi havia més molls operatius. Tot el front maritim de
la ciutat historica estava ocupat per la muralla de Mar que im-
pedia qualsevol operacio portuaria comercial en aquell indret.
Nomeés s’havia construit un petit moll per a passatgers, el 1847
davant I'obertura de la muralla anomenada Portal de la Pau,
que no podia admetre trafic de mercaderies. La major part de
vaixells havien de fondejar i la connexid amb els molls es feia
a través de barcasses; era un sistema lent, insegur i ineficient.

5 La descripcié de I'evolucié historica del port i de les dades de la seva situacié en cada moment que es fa en el present treball, sequeix el llibre, més extens i
detallat, que no es tornara a citar: Alemany Llovera, Joan: E/ port de Barcelona. Lunwerg-Port de Barcelona, 2002.
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Muralla de Mar. Charles Cliffort, 1862 (AFB).

Sense instal-lacions ni equipaments

Els molls no disposaven de mitjans per a la carrega de merca-
deries. Nomeés operava I'anomenada machina, gran grua de
dos peus situada en el moll Vell, que pertanyia al Reial Patri-
moni i que servia per arborar els vaixells de vela i per al movi-
ment de grans pesos. La carrega i descarrega de mercaderies
s'havia de fer fonamentalment amb la forca d’estibadors i
mariners que movien els productes a través de taulons que
enllacaven el vaixell amb terra. Els productes es col-locaven o
s'extreien de les bodegues dels vaixells per als propis mitjans
de les embarcacions: de les puntes dels pics i vergues de I'apa-
rell dels vaixells de vela i dels puntals dels de vapor penjaven
bossells i quadernals que permetien, amb els corresponents
caps, moure les mercaderies. Tampoc hi havia magatzems.
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Nomeés es disposava d'alguns petits coberts a la riba de la
Barceloneta i al moll Nou, aquests darrers ocupats en part per
la recent creada factoria metal-ltrgica Talleres Nuevo Vulcano
(1834). Com a senyals maritims es disposava del far construit
el 1772 en I'extrem de |'espigd interior (després, moll de Pes-
cadors) i del petit llum instal-lat a I'extrem del moll Nou, que
indicava I'entrada del port.

Als inicis de la segona meitat del segle XIX, en uns anys de
profunds canvis tecnologics i de fort creixement de la deman-
da de transport maritim de la industria, el port de Barcelona
no estava en situacié de satisfer de forma ordenada, segura
i eficient el que la societat del moment li reclamava.
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Canvis organitzatius i legals
per a la construccio de ports

Dispersio de les competéncies sobre ports

Els problemes organitzatius del port de Barcelona no eren ex-
clusius seus, eren generals a tots els ports espanyols que vivien,
a mitjan segle XIX, una situacié caodtica quant a administracio
i direccié d'obres de millora de la infraestructura.® No hi ha-
via una organitzacio uniforme amb unes competéncies clares i
iguals per a tots els ports. Els projectes podien ser fets per qual-
sevol professional: enginyer, arquitecte, mariner o militar de
I'armada. La direccié d'obres depenia generalment d’una junta
local formada expressament per a I'ocasio i el finangament es
basava en impostos i taxes locals que tractaven de cobrir, gene-
ralment sense aconseguir-ho, els costos dels treballs efectuats.
Cada municipi portuari tenia sistemes diferents. En aquestes
condicions no era possible elaborar i afrontar un projecte serios
d’obres d’ampliacio i millora de les infraestructures.

A la decada de 1850 diversos factors i normes juridiques
generals comencaren a clarificar els problemes existents quant
a competéncies de les obres i financament dels ports espanyols.

El primer element de canvi va ser la creacio del Ministeri de
Foment, I'octubre de 1851. Fins aleshores les obres publiques,
principalment els camins, depenien d'una direccié general o
una secretaria d'estat. No hi havia un ministeri que unifiqués
les competéncies. Immediatament després de la creacié del
ministeri comenca |'ordenacié de competeéncies. La regulacio
dels ports, que depenien de diversos organismes que tenien
diferents sistemes d’elaboracié de projectes i de financament,
va ser un dels primers objectius de Foment.

¢ Les descripcions i comparacions amb el conjunt de ports espanyols provenen en el present treball, a menys que es faci una nota especifica, de:

Alemany Llovera, Joan: Los puertos espafioles en el siglo XIX. Centro de Estudios Histéricos de Obras Publicas y Urbanismo, Ministerio de Obras Publicas

y Transportes, Madrid, 1991.
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Litografia que mostra la facana maritima de Barcelona. Alfred Guesdon, 1856 (AHCB).

Nova legislacio
i formacio dels técnics portuaris

El Reial decret, de 17 de desembre de 1851, sobre administra-
Cio i servei de construccié i dragatge i conservacio dels ports
mercants de la Peninsula i illes adjacents constitueix una nor-
ma que, en certa forma, es pot considerar una primera llei
de ports. Una llei general de ports s'havia intentat aprovar
un temps abans, perd ni tan sols es va tramitar. El Reial de-
cret de 1851 és molt important perque per primer cop regula
clarament tres qUestions: primera, estableix que I'administra-
Cio, obres i serveis dels ports son competencia del Ministeri
de Foment; segona, les obres i dragatges dels ports d'interes
general estaran a carrec de I'Estat, i tercera, el financament
dels ports i les seves obres es fara a través de dos arbitris,
el de fondeig (segons I'arqueig del vaixell) i el de carrega i des-
carrega (segons el pes de les mercaderies mogudes al port).
El Reglament que desenvolupa el reial decret anterior es va
aprovar per Reial ordre, de 30 de gener de 1852, i aporta com
a element més important la classificacid dels ports en dues
classes: els d'interes general i els d'interés local. El de Barcelo-
na, com és logic, sempre ha estat classificat d'interés general
des d’aquesta primera norma.

La normativa anterior clarificava definitivament les com-
petencies del Ministeri de Foment i dels enginyers de camins,
canals i ports per a |'elaboracié de projectes i direccié d'obres
dels ports, i superava les confusions anteriors d'algunes fun-
cions exercides pel Ministeri de Marina i pels enginyers navals.
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Les normes de 1851 i 1852 no haurien tingut la positiva
repercussio que van tenir si a la vegada no s'avancava tam-
bé en la formacio i informacio dels técnics que s’havien de
fer carrec dels ports. L'Escola Especial d'Enginyers de Camins,
Canals i Ports, definitivament consolidada des de 1834, havia
de ser I'encarregada de la formacié dels professionals que,
a partir de les normes de 1851 i 1852, es responsabilitzarien
dels projectes i les obres dels ports espanyols. Abans de les
normes juridiques de 1851 els ports s'estudiaven al darrer curs
de la carrera dins una assignatura de caracter general titu-
lada Curso de Construccidn. Posteriorment a les normes de
1851-1852 I'assignatura on es tractava el tema era Caminos de
Hierro y Puertos. El 1864 ja se li dedica als ports una gran
atencio sota la direccio d'un dels grans enginyers de I'época,
Pedro Pérez de la Sala, autor d'uns apunts per als estudiants
de I'Escola i posteriorment d'un extens i profund manual en
castella que constitueix el primer treball sistematic que resu-
meix els coneixements de I'época sobre el tema ports: és el
Tratado de Construcciones en el Mar.” A més de |'especialit-
zacio en la formacio dels enginyers, millora molt la informacio
i la difusio dels coneixements teodrics i practics sobre les obres
als ports gracies a la creacié de la Revista de Obras Publicas,
el1853, i a l'edicio de les Memorias de la Direccion General de
Obras Publicas, a partir de 1864.

7 Pérez de la Sala, Pedro: Tratado de las Construcciones en el Mar, Arreglado al Programa de la Escuela de Caminos, Canales y Puertos. Segunda edicion,

Establecimeinto Tipogréfico de Fontanet, Madrid, 1886.
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Full que recull els diversos projectes dels anys 1840 i 1850, segons el projecte Rafo (APB).

La gestacio del projecte
que canviara el port

Molts projectes que no resolien
els problemes fonamentals

En les condicions de creixement del trafic i, a la vegada, d'insu-
ficiéncia de la infraestructura portuaria barcelonina, van pro-
liferar els projectes d’ampliacié. Molts tecnics i professionals,
especialment arquitectes i enginyers, presentaren propostes
d’engrandiment del port sense cap justificacié técnica. També
alguns dels projectes d’eixample per a la ciutat presentats al
concurs convocat per I'ajuntament de Barcelona incorporaven
propostes especifiques per al port. Alguns técnics, com I'en-
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ginyer Francesc Soler i Gloria o I'arquitecte Miquel Garriga i
Roca varen presentar projectes en els primers anys de la deca-
da de 1850 que no aportaven cap idea realitzable que pogués
contribuir eficientment a la superacié dels problemes del port.
La majoria de les propostes consistia en un simple dibuix o
planol, sense justificacié técnica ni cap estudi o analisi de la
situacio del moment, ni de |'alternativa presentada.

Un dictamen de la Junta de Camins, Canals i Ports de
setembre de 1854 critica alguns dels projectes presentats els
anys anteriors i recomana el signat per I'enginyer de camins,
canals i ports Pere de Andrés i Puigdollers, el 15 de febrer de
1854. De tots els presentats és I'Unic projecte que va acom-
panyat d’un estudi tecnic que justifica les seves propostes.8 El
projecte és senzill i poc ambicios. Proposa la construccié d'un
dic en forma corbada a continuacié del moll Nou, d'un con-
tradic en dues alineacions des de |'embarcador de la pedrera
de Montjuic, un llarg moll de la Muralla, de 1.470 m i 108 m
d’amplada on hi haurien sis grans magatzems i on arribaria el
ferrocarril.

Alguna de les idees que contenia el projecte anterior de
Pere de Andrés va ser recollida en el projecte, molt més ela-
borat i tecnicament superior, de Josep Rafo, que és el que
definitivament es va aprovar el 1860. Perd malgrat les mol-
tes deficiéncies de la proposta de Pere de Andrés és la més
avancada de les moltes presentades en aquells anys. El planol
que proposa per a I'ampliacié del port va ser incorporat al
planol topografic de 1855 d’lidefons Cerda (Plano de los al-
rededores de la Ciudad de Barcelona levantado por orden
del Gobierno para la formacion del Proyecto de Ensanche) i
també en el seu primer planol del projecte d'Eixample, de 19
de marg de 1859, i que porta el mateix titol que els elaborats i
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aprovats posteriorment. El que incorpora el projecte d’amplia-
Ci6 de Josep Rafo és el Plano de los alrededores de la Ciudad
de Barcelona y Proyecto de su Reforma y Ensanche de 1860.
lldefons Cerda no només va incorporar els planols de I'amplia-
cio del port elaborats per companys seus de professié en el
seu pla de I'eixample de la ciutat, sind que va fer interessants
reflexions sobre el paper i les relacions del port amb la ciutat
en els seus treballs teorics pioners sobre I'urbanisme a I'era
industrial.®

Aviat es va veure que cap de la multitud de projectes pre-
sentats podia resoldre la greu problematica que presentava
el port de Barcelona. No només els projectes eren, en gene-
ral, deficients des del punt de vista técnic, siné que no incor-
poraven cap idea per finangar unes obres que, logicament,
havien de ser costoses. Per tractar de resoldre el problema
del financament el Govern va aprovar una llei especifica per
al port de Barcelona, el 25 d'abril de 1856. Per financar les
obres s’establiria un recarrec sobre els drets de fondeig, de
carrega i descarrega i de fars del port de Barcelona. Es pro-
posava, doncs, un sistema pel qual les obres de Barcelona no
es finangaven a través dels arbitris i taxes cobrats al port, sind
que el producte integre d'aquests drets anava directament al
Ministeri de Foment i els recursos per a les obres s'havia d’ob-
tenir a través de recarrecs sobre aquests drets.

8 Andrés y Puigdollers, Pedro: Puerto de Barcelona. Obras para su ensanche y mejora. Revista de Obras Publicas, num. 5 de 1855, Madrid, 1855. Esta publicat

també com un fulleté independent.

9 Cerda, lldefonso: Teoria General de la Urbanizacion y aplicacion de sus principios y doctrinas a la Reforma y Ensanche de Barcelona. Reedicién del Instituto de

Estudios Fiscales, 3 volumenes, Madrid, 1968.
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Necessitat d'un nou tipus de projecte

Per resoldre el problema que cap projecte dels presentats fins
al moment era satisfactori per superar els greus problemes
infraestructurals del port, la llei de 25 d'abril de 1856 propo-
sava que una comissié formada per enginyers de camins, per
enginyers militars i per oficials de marina fes els estudis del
recinte portuari i de la zona de les Hortes de Sant Bertran
amb |'objectiu d’elaborar un nou projecte que es portaria a
les Corts per a la seva aprovacio. La creacio de la comissio
amb representants de tres estaments devia ser una formalitat
per tractar de superar els antagonismes que existien per as-
sumir les competencies dels projectes d’ampliacio dels ports.
No hi ha noticies de cap proposta o projecte de la comissio.
Una llei de 20 d'abril de 1859 derogava larticle de crea-
cié de la comissio i proposava que el projecte per al port de
Barcelona s'elaborés de forma similar al dels altres ports, és a
dir, per enginyers de camins, canals i ports. Només vuit dies
després d'aquesta llei, el 28 d’abril de 1859, s'aprova una
ordre que encarrega directament a I'enginyer en cap de la
provincia de Barcelona la redaccio del projecte d'ampliacio
del port i exposa els temes que ha d’estudiar. L'ordre indica
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les qUestions de caracter general que s'han d‘incloure, que
son: I'estudi i proposta de la infraestructura exterior dels dics,
|"ordenacio interior de molls i darsenes, les necessitats d'em-
magatzematge i la consideracié d’unes instal-lacions per a la
construccio i reparacio naval.

L'ordre de 28 d'abril de 1859, dirigida a I'enginyer en cap
de la provincia, expressa la voluntat de la Direccid6 General
d'Obres Publiques d'assumir la competencia dels projectes
portuaris i de donar exemple d’eficacia en la gestio en les
seves frases finals:

“...se ha retardado la realizacion de las obras por causas
que no es del momento examinar, mas encomendada
nuevamente la gestion de este asunto al ramo de Obras
publicas, después de dejar su accion libre y desembara-
zada, es para el mismo y para el Cuerpo de Ingenieros
cuestion de honra, demostrar no solo acierto en el pensa-
miento que formulen, sind también una rapidez de accion
que contraste con la lentitud hasta el dia observada”.

Full que recull els diversos projectes dels anys 1840 i 1850, segons el projecte Rafo (APB).
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El projecte d’ampliacio de 1859

Objectius del nou projecte

L'enginyer en cap de la provincia de Barcelona que va rebre
I'encarrec d'elaborar el projecte d’ampliacié del port era I'en-
ginyer de camins, canals i ports Josep Rafo i Tolosa. Rafo havia
nascut a Reus el 1814 i va acabar la carrera el 1839. A I'Escola
Especial, a Madrid, va coincidir amb lldefons Cerda, almenys
durant tres anys. Vint anys després d’obtenir el titol, a finals de
la deécada de 1850, els dos enginyers devien mantenir estrets
contactes, ja que Rafo era I'enginyer en cap de la provincia
quan Cerda elaborava i tramitava el seu pla d’eixample, a la
vegada que Josep Rafo feia el projecte d’ampliacio del port.
Aquest projecte es va acabar el 31 d'octubre de 1859 i des-
prés dels tramits i informes emesos per diferents institucions
va ser aprovat oficialment per Reial ordre, de 29 de maig de
1860."° Va ser incorporat al planol del projecte Cerda, que
va ser aprovat dos dies més tard, el 31 de maig de 1860."°

' Rafo, José: Proyecto para la mejora y ensanche del Puerto de Barcelona, formado por el Inspector del Distrito del Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canales

Es dificil, gairebé impossible, que es produis tanta celeritat i
tan bon encaix del port a la ciutat sense un contacte i una
col-laboracié continuada entre els dos enginyers en els mesos
anteriors a |'aprovacio dels seus projectes.

La proposta d'ampliacié del port tenia dos objectius clars:
aconseguir un resguard segur i amb calat suficient i ampliar
les infraestructures i les instal-lacions per poder assumir el
creixement del trafic. Va ser un projecte memorable en molts
aspectes, que inaugurava una nova forma de treballar en el
mon dels estudis técnics i propostes d’ampliacio dels ports.
Es un dels primers treballs d’enginyeria portuaria a Espanya
que realitza previament uns amplis i profunds estudis de me-
teorologia, condicions maritimes, batimetries i també d’evolu-
cio del trafic per justificar les propostes que fa.

y Puertos D. José Rafo. Aprobado por Real Orden de 29 de Mayo de 1860. Imp. De José De la Pefia, Madrid, 1861.
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Projecte d’ampliacio del Port de Josep Rafo, de 1859 (APB).
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Pla de Reforma i Eixample d'lldefons Cerda, de 1859 (AHCB).
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Una visio global del port

Les principals propostes per a I'ampliacié del port del projecte
eren la construccio d’una nova infraestructura exterior de dos
dics, que donava resguard a una ampla area interior amb un
extens sistema de molls. L'obra exterior estava formada per un
dic de I'Est (amb un primer tram recte en la mateixa direccio
que el moll Nou i un segon tram corbat) i un dic de I'Oest,
perpendicular a la costa al comengament de Montjuic. Els dos
dics delimitaven una bocana de 300 metres i abrigaven, teori-
cament bé, el conjunt del port dels temporals de components
nord i est. En I'ordenaci¢ interior, un ample sistema de molls
conformava un gran avantport o fondejador i cinc darsenes. El
projecte també preveia una area amb cinc grades per a cons-
truccio i reparacié naval a la confluéncia del moll Nou i el dic
de I'Est, uns grans magatzems o docks en la facana maritima
historica de la ciutat i un dragatge general del port.
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De portar-se a terme integrament el projecte d'amplia-
Cio, el port passaria d'una reduida area abrigada d'unes 60
hectarees a disposar d'un fondejador i unes darsenes de 114
hectarees i d'una dotacié de menys de 500 metres lineals de
molls de poc calat a una linia d’atracament ben organitzada
i amb calat suficient de 8.080 metres. Aquestes dimensions
I'haurien posat, segons I'autor del projecte, al mateix nivell del
port competidor de Marsella, el més gran de la Mediterrania.

Un cop elaborada i justificada la detallada proposta d’am-
pliacio, la memoria de I'estudi efectuava una avaluacio dels
costos economics de |'obra i del dragatge general del port,
questio que no contenien els projectes d'altres autors presen-
tats anteriorment.



2. La creacio
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de la junta d'obres
del Port de Barcelona

La necessitat d'una entitat per administrar
| d"un sistema per financar les obres

Un gran projecte sense financament
ni administracio

Les obres del projecte aprovat avangaven molt lentament.
Havien sortit a subhasta el 20 de juliol de 1860 i foren adju-
dicades a Crédito Mobiliario Barcelonés. El 1865 es rescindia
el contracte amb aquesta empresa perqué havia incomplert
les clausules estipulades. Aleshores es va proposar continuar
per “administracio”, és a dir, les obres devien ser impulsades
i controlades directament pel port. Varen ser dirigides suc-
cessivament pels tres enginyers en cap de la provincia: Josep
Rafo (que es va incorporar a I'empresa que va obtenir I'adju-
dicaci®), Angel Camén i Mauricio Garran (que va ser nomenat
director del port el 1870). Tot indica que el principal problema
no va ser de caracter técnic, sind economic, de manca de re-
cursos dedicats per I'Estat, que era qui tenia la competéncia
sobre les obres al ser un port d'interes general.

La base del financament dels ports eren els drets de fon-
deig (segons I'arqueig del vaixell) i el de carrega i descarrega
(sobre el pes de les mercaderies) establerts en el Reial decret

de 17 de desembre de 1851. Posteriorment es va afegir un dret
denominat de fars dedicat a la construccié i manteniment dels
senyals maritims. Per augmentar els recursos destinats a les
obres del port de Barcelona el Govern va aprovar la llei de 25
d'abril de 1856, que permetia establir uns recarrecs sobre els
drets anteriors, recarrecs diferents si el pavelld de vaixell era
estranger, espanyol o si realitzava trafic de cabotatge. La llei
establia, en el seu article quart, que el déficit entre la recapta-
ci6 dels arbitris i el cost de les obres aniria a carrec de I'Estat,
que el podria recuperar amb les quantitats que s'obtinguessin
a partir dels lloguers de magatzems i de terrenys.

De les obres prioritaries senyalades en el projecte de
1859 (dics, moll de la Muralla i dragatge) pressupostades en
45 milions de rals només el dragatge va avancar. Les grans ex-
pectatives del projecte no es varen materialitzar en la decada
que va seguir a la seva aprovacio.
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GACETA DE MADRID.

GOBIERNO PROVISIONAI.
MINISTERIO DE GRACIA ¥ JUSTICIA.

Como individuo del Goblcrno Provisional y Ministro de
Gracia y Justicia, usando de las faculudes que me com-
peben

nlfa en wrasladar al Magistrado de la Audiencia de Ca-
narias D). Atanasio Gonzalez Tufion, 4 i snal Elm vacante
en la de Chceres por fallecimiento de uis Gonzaga

Madrid 16 de Diciembre de 1868,
EI Ministro de Gfﬁ’ Susticis,
Anroxo Roweso Oeniz.

Como individuo del Gobie: isional y Ministro |

| Sagunto, he acordade nombrar al ssgundo para ¢l Registro de
la iedad de Gmdia ¥ para el de. zm(o al primero.
Drics guarde & ¥, [. muchos ahos. rid 8 de Diciembre

ROMERO ORTIL.
Sr. Subsecretario de este Ministerio,
e A
MINISTERIO DE FOMENTO.

1

DECRETO.

Vista una jon de ma-

dores, navieros y marinos residentes en B:mlam. bns que,

fundindose en ¢l decreto de |4 de Owtubre sobre obmpu-
blicas, piden entre otras cosms

ue st aunwwc la oonm:umn -.I: una _lunn residi-

da el Gobs %zﬁldus

entre los que forman 1as oocpo:acumes papulares y admi-

de Gracia y Justicia, usando d: lls Elcuhad.cs quE me com-
pees,

«en wrasladar al Magistrado de 1:1 Audiencia de la |
Cunm ﬁ

Francisco Fibregas del Pilar, 4 igual plaza, va-
cante en la de Canarias por wraslacion de D. i e
zalez Tu
Madrid 16 de Diciembre de 1865,
El Ministra de Oracia y Justicla,
Axtoso Rosero Owmiz,

ranasio Gan.

Como 1 Gobiern y Ministro
de Gracia ¥ juallc-m, usando de Ias lacullades que me com-

\"mgo en nombrar Magistrado de la Audiencia de la Co-
n la plaza vacame por wraslacion de . Francisco
Hbrrgas del Pilar, 4 D, Estéban Arcal, Juez de término

Mnd 16 de Diciembee de 1868,
I Ministes' de Gracia y Justieis,
Axvosmo Roseso Usmiz,
Como individuo del Gobierno Provisional y Ministro
de Gracia y Justicia, usando de las facultades que me com-

w\":ngom oonccdu'luubulamn Quc ha solicitado al Ma=
gmnd._lgoeunu de la Audiencia de Madrid D. Diego Ro-
Madrid 16 de Diciembre de 1868,
Misistro de Gracia y Justicia,
Astonto Rosero Onrez.

GRDEN,
mo Sr.: Accediendo d la permuta que de sus respestivos
dwﬁnng Iun p;l.mldu D. Rafacl Sirera y Bel]oz D. hmq;-
o0 Orts ¥ Perez, Regisradores de la Propied ia v de

asl como de nas que representan otras cla=
¢35, | en]npm i P“dcluohmd.d
pucm
Que ¢l objete dedicha Junta sea ¢l de activar la cons-
|ruuwn. administrar los fondos y allegar los recursos nece-
sarios para dar fin § las obras mencionadas:
rando que el comercio de Barcelona, asi como
los dem s firmantes, al elevar esa ey uon dan prucba
patente del espiritu activo y emprendedor de n ani=
mados y que tanto enaltece & aquella mneln:zm: laborio-
sa comarca, espiritu que esti en ¢l interés de [as nuevas
ideas sostener y alentar & todo trance:
Considerando que lejos de cuglral Eﬂado nueves re-
cursos y nuevas ren
4 las cantidades & que en lo !uﬂ!h‘o tendria derecho segun
elart. 4" de la ley de 3o de Abril de 1856, y que <on 5u
pio crédito, garantido por los recargos que el art. 1.
|ch= ley fija, y que en gran parte pesaran sobre la misma
pablacidn, 32 Zompromete 4 terminar las obras en el breve
plazo de cuatro
Considerando ﬁmlmﬂm que nmgundpehsromn los
intereses del Estado con la ereacion de dicha Junta, pues
las personas que han de constituirla son firmisima garantia
en la gestion ccondmica, y en cuanto 4 la direccion faculta-
tiva continuard siendo la del Ministerio de Fomento; que
ademis dicha peticion estd en perfecto acuerdo con el es-
rity descentralizador del mencionado decreto dc 14 de
5c|ubpe yaun con la letra de sus artieulos 14, z
que cste sistema lwnc pmocdenl;s en (:ala]x.nnr undc i
Pro-

visional y Ministro de Fomenm
Vengo en ¢ decretar lo siguiente: |

Articulo 1.*  Se autoriza la constitucion de una Junta es-
pecial que procure la pronta terminacion de las del
puerto, adminisirando d est: fin los fondos destinados 4 las
mismas, v realizando en la forma que s determine los em-
préstitos necesarios, s a9 uellos fondos no bastaren.

Art. 2.° Esa Junta funcionard bajo la presidencia del

c Ak de la

cion pmnmg:l due la m:sn:lla d.mgv:’e dos |ndmduos‘dol:.l

Ayuntamiento el o otros dos necientes
)‘lm x e O o plo:junu de A Sk Industria

Gomemo. cuatro de la clase de comerciantes ¥ navieros;
&por Mumo el Comandante de Marina y el Ingenicro Jefe

drin & disposicion de la Junta las canti=
dades que Jd:um Estado i las obras del puerto, proceden~

tes aquellas de los recargos que por fondeadero, farcs, carga
dc!a:sl. csublore 4l art 15 de Ia ley de 3o de Abril
e 1856,
-I\rl 4" La Junta di 4 asimismo del equivalente &
estos recargos segun el d.ecmu de 22 de Noviembre de

1868, va para su aplicacion inmediata 4 las obras, ya como
8"’ a de los empréstitos que levante,
A este fin, y constituida que sea la Junta, proponded
inmediatamente ¢l importe de dichos recargos.

Art. 5. De acuerdo con el Ministerio de Hacienda se
autorizard § la Junts de las obras del puerto para emitic

igaciones en la cantidad que se juzgue necesaria, 4 fin de
llevar 4 vérmine dicha empresa.

A cubrir los intereses dc estas obligaciones y & realizar
su amenizacion se destinarin:

1" Los recargos que autoriza el art 1. de laley, y el
articulo 4." del pressnte decreto, sostenidos el tiempo que
!nelc precise.

El valor de los terrenos que se ganen al mar y cuya
enaimacl'm s¢ determine.

3" Loque produzcan los almacenes queen ellos se es-

6. Queda anulado el art. 4."de la ley de 3o de
lbl'lllk 1856, por el cual seoompmmﬂ.rcl. 0 § cu=
brir la diferencia enire ¢l coste de las obras ¥ los productos
delw arbitrios.

7."  Ladireccion téenica de las obras continuard &
r!:l Ministerio de Fomento.

drid 11 de Diciembre de 1368,

ET Ministro de Fomeato,
Masver Ruiz Zowriiia.

—— LA e
MINISTERIO DE MARINA.

SRDEN.

Justs proviviocal de pobierse de la Armada.—Persomal

Deseosa esta Corporacion de hacer piblico €l alto_aprecio
con que mlmda] méritos y relevantes servicios del Tenien-
le p ue fuf de la Arouda D. Joof Maria de Bastillo,

“onde dc astille, ha acordado en sesion de easta fecha sutori-
ur 4 la Condesa vinds y sus heredercs, para que trasaden en
fpoca oportuna al panteon de Marinos ilastres los restos morta-
In«k an distingaido General.

La Junta tiene la persuasion de que al rendir este tributo de
carifioso respeto 4 la memoria de aquel emineate Jefe, inter-
pr!la ficlmente el grato recosrdo que de &l conservan los refe-

l:suu todos los que tuvicron ocasion deadmirar, entre
o(ru wirt la firme voluntsd, mejor deseo y amor patrio
que hicieran del finado General ‘Rastille un modelo para sus
subordinados y para todos los que se consagran lealmente al
serviclo bngn nombre de la patria.

Digobod V. E. para su noticia y demds efectos, afadiéndo-
be que se tributen 4 Jos venerados restos del General Bugtillo
cusndo s¢ verifique su traslacion los honores de Almirante, cu-
ya dignidad hubiera ﬂemude. sl pars fortana de la Masina fi-
gurase en su Estado May

Dlw guarde 4V, E muﬂma afos, Madrid 16 de Diciembre

Sompsos suas fsrssn por hoes s fmprn Miaded Zeapoge. s 4o
s Vitlade Madrid y Astiries y o ussporse San Quivei, s que
b8 3gregars en Codis b fragasa bliadeda Triuse

al:rbo‘un-u»\l 4a Commsalaravia o o Zeragors, oa «l puena
e Cannegrea, dulgs & han igsiente:

‘;\:'aav:lm¢mmulwlwulmam »ur
wai comapuie as Fseuas savales oel Medhrdnga, pero ds sus wipuln-
chones la dscipling, spencion par #a com
e et 4 et ool a b do s basdera 7.
uen nombre da ta Armads.

L Maries, cuyo valor ¥ sulrisiesos en b brillante campaia del Pacifics
acba o marcar e pigha e s &n l Bitors & E1puSa. serd wmbien ol
qnplnld-hmnydbmn&l-krhmﬂeh

mw.lmmm 4 s Jefes
annuemmuwm Mﬂam(llﬂ
o sprecio y solicived de los vacuros y M comtidaracion dal pais. (Viva Ex-

P Vo Comandants geoersd, Jusn Bautists Asiequers. =

REETITCACION,
En b expesicion que precede & W Lay da wsconnas ¢n ln Armads,s pa-
Wlicads e L Gacera de ayer, se dice, por rror de <o, €n ¢l pareads sex-

""i..,.ﬁt“" ideracianes que exigir, =

cmq..wmeamm.
Debe decir:

sHay, vin embisgs, stias conditionss qua €xigin, otres consideraciones
W tener €4 fureth 5
Sa dhon tambion cn fan Batad 15 3 16, art. 4 e 3% de la bey, aque
vomataduion s debe decir: sqee sometiéadolas
£

EXPOSICIONES AL GUBlEI'tNO PROVISIONAL.

Bl Ayustumicons de Eagaers, los Jofes y fusrin dt los Vo'untarios de
1a Libersad, y ¢l Comad mentrquics democritico & b misms, I ofiscea hoy
= que sunes b dedifide aprys.

Eeguers 11 ds Dsessbre de 1843, Frandiscs Aparido.

hwmmluw Wﬂhm 0!| ﬁo-klduunl-.
..au.,..m.. hom: nn " Secer 1 Daatn Piorisiest o mds
‘“T:qmunm o ot e i A Vs B, 4 o e convgiene,
aM-mm VBGE m=Venancly Mateos,

o) Gobissos Pravisionsl
despues, por ol revpenable contdudte 42 V. K, los simpstion dt sincers adhes
M,wiiﬂmﬂrﬁm mmal #idery ol aSanci-

2 b qui be A4
mar sus ..rr«-w»mm ke tmbien & mnl'«ur
i Bt qot o Comind e eeral y fula wos s £80m o
particalse. c3tan proatss y frmemente deci L 4 coop tae por Curates mis
508 euin & v wcante para pe star 1055 U #payo l Gobisena, vista I ses
oenitad por todos yraida 35 unirss lox e iiserales para sartenee sl
Gablerna, come geuing i b
conquistadas.

Laignass V. E. ser fiel i w-a- Jos veimsaton dn st Comise =
e del Gabierna qas o mente

Tiom goarde 4V, B chon s

Grasads 13 de Dickembre de 1963 =EI Presideate, Astosia 4t Queé-

weda.
Fxemo. 8.0 nu,-....-lmh povclar do ven slemprs bireics duded,
scatanda del modo | medudeo ,

il b3 marevs i Sngir sa vae n Y. e Adte o lentonitts
M«omr.&aunmwmwuma . adapurs €lerl-
terios de ¢oncil lacion, tin que por €llo oo messscuben ¢l dosorn ¥ pretiple
delu marisnd

Meshos qua talsdrin ) corsson de todo Bheral, pare Cupss chusas
scanisnaler y efcientn drussasceman, ulopu.lauwu I|II carantes
5 1o el ngsscionse § ua Gk azagerade, a4 Toluated

TOPETE. ﬂpl;llnll!rkl.:' :- " -
Br. d general del de Marina de ‘ar tanto, ests Municipio, hacieade justicia Leahiad o aree
Cidiz. ° wea cual Foere ol mmwiamﬁnlaummw
' ey e e ket
Seceion de armamentos, e ] Sonch ‘.“m:‘*“ - S scoie
" En g dal sctual ss eacargd &l mands ds las fs il Mediter- ug ton que e procedd ea Alosdaa, o hhnhbn( h-u
clato ol da Ia Armada D, Juan Bautiats Antequers y Bobasila. complce confianss do todos lod partides Lberalos, y con elfa el beillaats re.

Gaceta de Madrid del 17 de desembre de 1868 amb el decret d'11 de desembre de creacio de la Junta d'Obres del Port de Barcelona (AHCB).
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La Revolucio de 1868,
les obres publiques i els ports

La revolucio liberal de setembre de 1868 va promoure en un

150 ANYS DEL PORT DE BARCELONA

La reforma més important per als ports, per al de Barce-

periode molt curt de temps, en només els tres mesos fins a lona, primer, i per a tots els grans ports espanyols, després,
desembre, un canvi legislatiu de gran transcendencia. Les ba- impulsada pel govern provisional va ser el decret de creacio
ses generals per a legislacio de les obres publiques (decret de de la Junta, d'11 de desembre de 1868." La Junta del port de
14 novembre de 1868) van suposar un canvi radical de concep- Barcelona va ser el model d'administracié que poc despreés
Cio i van inspirar en un sentit liberal les normes juridiques en van adoptar els principals ports espanyols: el 1869 es crea la
aquesta materia que es van aprovar en els decennis seguents. Junta del port de Tarragona i entre 1870 i 1877 deu ports mes
El decret de supressio del dret diferencial de bandera (de 22 de accedeixen a la nova forma organitzativa i de financament.
novembre de 1868) va afavorir el desenvolupament de la na- Les normes sobre navegacio i ports varen ser promogudes
vegacio. El decret sobre navegacio i impost portuari unic (de i signades per dos dels politics més influents en la politica libe-
22 de novembre de 1868) va simplificar tramits, va contribuir ral del govern provisional de la Revolucié de Setembre: Laurea
a liberalitzar les importacions de vaixells i va crear un unic im- Figuerola, com a ministre d'Hisenda, i Manuel Ruiz Zorrilla,
post portuari en funcié de les tones descarregades. L'impost com a ministre d’Obres Publiques. La liberalitzacio i la des-
era de deu rals per tona descarregada de navegacio d‘altura, centralitzacio de les normes juridiques anteriors promoguda
tres rals per tona de navegacio de cabotatge i la meitat, si era per la “gloriosa” revolucié varen suposar un canvi immediat i
de vaixells de cabotatge de menys de vint tones. El que sera influiren en el desenvolupament posterior de les obres publi-
important per al financament del port de Barcelona és que el ques i, particularment, en els ports. En la historia espanyola
decret estableix en I'article dotze que la totalitat dels recarrecs del segle XIX no s’havien fet canvis tan profunds, en tants
amb desti a les obres dels ports es podien transformar en una pOCs Mesos.

part proporcional d'aquest impost unic de descarrega.

" Ministerio de Fomento. Decreto de 11 de diciembre de 1868. Gaceta de Madrid, 17 de diciembre de 1868.
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LA CREACIO DE LA JUNTA D'OBRES DEL PORT DE BARCELONA

Funcions i composicio de la Junta
| financament de les obres

Un decret per al desenvolupament
del port modern

El decret d'11 de desembre de 1868 de creacio d'una junta
per realitzar les obres del port de Barcelona suposa I'inici d'un
nou tipus d'administracio, gestio i finangament, que permetra
superar el problema d’estancament que vivia la infraestructura
portuaria en un moment decisiu d’extensio de la industrialitza-
Cio. El decret consta d’un preambul i set articles.

En el preambul s'exposen les consideracions que han
portat a I'aprovacio del decret. Resumidament, tres son els
principals arguments: primer, la peticié de nombrosos repre-
sentants dels sectors amb interes directe en el funcionament
del port (comerciants, armadors, naviliers, marins) perque es
constitueixi una junta amb representants de les corporacions i
persones interessades, que administri els fons economics per
acabar les obres; segon, la renuincia de Barcelona a les quanti-
tats dels arbitris a que té dret per la Llei de 30 d'abril de 1856,
i tercer, la consideraciod que no corren perill els interessos de
I'Estat ja que la composicio de la junta sera garantia de gestio
economica i la direccio facultativa continuara sent del Minis-
teri de Foment. Com a element especial apunta que podra
acabar les obres en quatre anys (les mateixes que en nou anys
I'Estat no havia estat capag gairebé ni de comencar).

La funcio principal de la junta sera la d’obtenir i gestionar
els fons economics destinats a la realitzacié de les obres. En
els moments de fort creixement de la demanda de transport
maritim i trafic portuari, d'insuficiencia de la infraestructura,
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I'objectiu central de la futura junta havia de ser Unicament la
realitzacio de les obres. El decret no planteja per a la junta cap
altra funcié (com per exemple, la gestio d'alguns serveis) que
no sigui I'obtencid i I'administracio de recursos per a les obres.
D’aqui que el nom que s'anira imposant, primer en la practica
quotidiana i després, oficialment, sera el de Junta d'Obres i el
seu director sera, des d'un primer moment, |'enginyer director
d’obres.

Els membres de la Junta

La composicié de la Junta del port que estableix el decret d'1
de desembre, és la segUent: el governador civil de la provincia
com a president, dos representants de la Diputacié Provincial,
dos de I'Ajuntament, dos de la Seccid de Comerg de la Jun-
ta d'Agricultura, Industria i Comerg, quatre de la classe dels
comerciants i naviliers, el comandant i I'enginyer en cap de Ia
provincia. Considerant, doncs, una junta de tretze membres,
set son representants de diferents administracions publiques
(quatre de la local i tres de la central) i sis de les entitats econo-
miques relacionades amb el port. El darrer article determina
que la direccid técnica de les obres continuara a carrec del
Ministeri de Foment.

Retrat de Josep Amell i Bou, primer president de la Junta. Rafael Gonzalez Saenz, 1950
(Fotogasull).

150 ANYS DEL PORT DE BARCELONA

Els recursos economics per a les obres

El financament de les obres que administrara la Junta provin-
dra de tres classes de recursos: primer, els que posi a la seva
disposicio I'Estat, dels obtinguts amb els recarrecs sobre els
arbitris aprovats en la llei de 25 d'abril de 1856; segon, I'equi-
valent a aquests recarrecs establert en el decret de navegacio
i impost portuari Unic, de 22 de novembre de 1868; tercer,
les emissions d’obligacions autoritzades pel Ministeri d"Hisen-
da. Per cobrir els interessos i I'amortitzacio de les obligacions
emeses, la Junta podra destinar els recarrecs sobre els arbitris,
els recursos obtinguts dels terrenys guanyats al mar que es
puguin vendre i el que produeixin els magatzems.

El model que presenta el Decret de creacioé de la Junta
i que funcionara sense gaires canvis durant els quaranta anys
seglients es basa exclusivament en els recursos que pugui
obtenir el port de Barcelona, sense comptar ni tant sols amb
els arbitris que establia la llei de 1851 per a tots els ports.
La Junta només podra disposar dels recarrecs sobre els arbitris
i dels emprestits que pugui emetre i dels quals haura de satis-
fer els interessos i I'amortitzacié amb els seus propis recursos.
Els ingressos corrents de la Junta durant els primers quaranta
anys de la seva vida varen provenir de I'arbitri establert en el
decret de 22 de novembre de 1868. El decret de creacio de la
Junta del port de Barcelona anul-la explicitament I'article de la
llei de 30 d’abril de 1856 que compromet I'Estat a cobrir la di-
ferencia entre el cost de les obres i els productes dels arbitris.
El port de Barcelona i les seves obres passen a dependre exclu-
sivament de la capacitat de la Junta per obtenir i administrar
els seus propis recursos.
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LA CREACIO DE LA JUNTA D'OBRES DEL PORT DE BARCELONA

Constitucio

de la primera
Junta i aprovacio
del reglament

Vicepresidents que actuen com a presidents

El decret, d"11 de desembre, de creacio de la Junta es va publicar
a la Gaceta de Madrid sis dies després, el 177 de desembre. En
un mes i mig es van realitzar les eleccions dels diferents repre-
sentants. La primera Junta es va constituir formalment el 5 de
febrer de 1869 i es va reunir, per primer cop, el dia seguent,
6 de febrer. El primer vicepresident va ser Josep Amell i Bou,
escollit el dia de constitucio de la Junta. El carrec de vicepre-
sident, quan el president era el governador civil, sempre s'ha
considerat com el maxim representant, és a dir, com a autentic
president, per les funcions que assumia. Les memaories econo-
miques i d’administracio de la Junta sempre les varen signar el
vicepresident (i el secretari). Els governadors civils, oficialment
presidents, mai apareixen en cap document ni gestié coneguda
de I'entitat. Josep Amell va actuar, doncs, com a president de la
Junta des de la primera reunid el 6 de febrer de 1869 fins al 30
de juny de 1880, un periode importantissim en la vida del port.
La Junta inaugura una etapa de la historia del port en que el
carrec més elevat de I'entitat I'ocuparan persones vinculades als
sectors economics dominants de la ciutat. En aquesta primera
etapa son representants del mon financer. Més endavant, ja en-
trat el segle XX seran naviliers, comerciants i alts representants
del mon economic. Amell ostenta la maxima representativitat
de la Junta en un periode importantissim de grans canvis en
I'arrencada del port. Josep Amell i Bou junt amb Romul Bosch
i Alsina (president a principis segle XX) han estat els dos presi-
dents de la Junta que han exercit durant un periode complet
de transformacions profundes i de grans obres d’ampliacio que
han suposat un important desenvolupament general del port.
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Un reglament per a la Junta

Una de les primeres tasques que va fer la Junta va ser ela-
borar el reglament'? del seu funcionament, que és aprovat
el 26 de juliol de 1869. La practica d'un any de gestions per
obtenir fons va portar a una reforma de tres articles. El nou
reglament'?, en tot identic al primer, excepte en uns canvis per
obtenir més rapidament els fons provinents de I'arbitri que re-
captava inicialment la Duana, s'aprova el 22 de juny de 1870.

El reglament desenvolupa i precisa alguns aspectes del de-
cret de creacio. Reafirma en el primer article que I'objecte de
la Junta és la realitzacié de les obres, administrant els fons i
els emprestits necessaris per a aquesta finalitat. Estableix dos
tipus de vocals, els vocals nats i els electes, aquests darrers
son els representants de la classe de naviliers i comerciants
(les persones que paguen contribucio per aquestes activitats)
i regula el sistema d'eleccio. El vicepresident sera elegit entre
els vocals anualment i el secretari, que no tindra ni veu ni vot
a les reunions de la Junta, sera el cap de les oficines. Larticle
disset recull les atribucions i deures de la Junta.

Dels disset apartats que té el reglament només els tres pri-
mers es dediquen a I'eleccié del vice-president, als empleats
i als seus honoraris. Els altres catorze apartats es refereixen
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exclusivament a les obres i al seu financament. Una diferéncia
significativa del nou reglament respecte el primer és que en
I'apartat quatre hi ha un afegitd que estableix que I'arbitri que
paguen els vaixells I'haura de percebre diariament la Junta de
I'’Administracié de Duanes directament, sense que s'ingressi al
Tresor. (Aquesta darrera entitat retenia innecessariament els
recursos.)

Les funcions que s'atribueixen al vicepresident en I'article
divuit del reglament son clarament les que normalment tenen
els presidents, el que reafirma el caracter merament oficial i
de control atribuit al governador civil. Un dels temes que sera
important per al funcionament futur de la Junta és el referent
a la figura del director facultatiu. L'article quaranta-dos preveu
que si no és I'enginyer en cap de la provincia ha de ser un en-
ginyer de la Direccio General d'Obres Publiques, que sera pro-
posat per la Junta i de la qual formara part com a vocal. Podra
comptar amb empleats facultatius subalterns per les obres,
que seran nomenats per la Junta a proposta del director. Aixo
prefigura dos tipus de personal: el dedicat a la gestid econo-
mica, que dependra del secretari, i el técnic per a les obres,
que estara adscrit al director.

12 Reglamento de la Junta del Puerto de Barcelona. Establecimiento tipografico de Narciso Ramirez, 1869.

' Mateix titol i impremta que I'anterior nota, per6 datat el 1870.
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Primeres actuacions
de la Junta

L'arbitri per a les obres
i el primer emprestit

La primera preocupacio de la Junta va ser aconseguir els fons
necessaris per endegar les obres. Es va fer carrec de |'arbitri el
20 de febrer de 1869 i la primera recaptacio des d'aquest dia
fins al 30 de juny del mateix any va ser de 173.023 pessetes i en
el primer any de la seva comptabilitat, entre 1 de juliol de 1869
i 30 de juny de 1870, va arribar a 627.929 pessetes.™ (Fins al
1900 els anys comptables, d'exposicio de les activitats i per a
la descripcio de les obres a les memories eren d'1 de juliol a
30 de juny). Els recursos provinents de I'arbitri, que es poden
considerar com els ingressos corrents, es van valorar com a
insuficients per portar endavant de forma rapida i eficient les
obres d'ampliacio previstes. Abans d'acabar el primer exercici
comptable anual complet, la Junta va posar en marxa la pri-
mera emissio d'obligacions.

Per ordre de 28 de gener de 1870 la Junta va ser autoritzada
a emetre obligacions per valor de quatre milions de pessetes
amb I'exclusiu objectiu de fer les obres del projecte aprovat deu
anys abans, obres que gairebé no s’havien ni comencat.

Es varen fer set emissions d’obligacions:™ la primera, el
12 de maig de 1870 i la darrera, 111 d'abril de 1874. Varen
sortir a un tipus d'interes del 7% i s'havien d'amortitzar en
trenta anys. La demanda de titols en cada una de les set emis-
sions de I'empréstit va ser superior a I'oferta, per la qual cosa
I'ingrés obtingut pel port va ser superior al valor de sortida
de 200 escuts (500 pessetes) per obligacio. Aixo demostra
que la Junta, creada només un any i tres mesos abans, a més
d'oferir una rendibilitat adequada, havia aconseguit la con-
fianca dels inversors. Les obres que es varen financar amb
el primer emprestit es varen realitzar fonamentalment entre
1870 i 1875 i foren de gran importancia per al desenvolupa-
ment del port. Tant les emissions de I'emprestit de 1870 com
les obres efectuades en aquests primers cinc anys d'actuacio
de la Junta s'havien produit en un periode de grans convul-
sions politiques: Revolucio de Setembre de 1868, derrocament
de la monarquia, instauracié monarquica dels Savoia, Primera
Republica, cop d’estat, restauracié monarquica dels Borbons.

4 Memoria sobre el Progreso y Adelanto de las Obras del Puerto de Barcelona durante el afio econdmico de 1871 a 1872.

Establecimiento tipografico de Narciso Ramirez y Compa, Barcelona, 1872.

" La informacié concreta de I'evolucid de cada empréstit autoritzat segueix l'informe preparat a I'Arxiu del port de Barcelona per Javier Aznar:
Autoritat Portuaria de Barcelona: Empréstitos del puerto de Barcelona. Historia y evolucion. Exemplar multicopiat, 1997.
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Visites de les esquadres al Port amb motiu de la inauguracié de I'Exposicié Universal de 1888. Dibuix d’A. Caula (AHCB).
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La direccio de les obres

L'altra actuacié important de la Junta en els primers anys de
funcionament fou el nomenament, el 21 de maig de 1870,
de Mauricio Garran com a primer director del port de Barce-
lona, seguint el que establia el reglament. Garran, que fins
aleshores havia esta enginyer en cap de la provincia i que com
a tal ja havia fet alguns projectes menors per al port, esdevé el
primer director, perque la Junta prefereix disposar d'un técnic
experimentat, dedicat en exclusiva a les importants obres que
s'havien de fer, a que I'enginyer hagués de dirigir les obres del
port de forma compartida amb els projectes i control d"altres
obres publiques de la provincia. Mauricio Garran elaborara el
1873 un nou projecte de distribucio interior de molls i darsenes
per al port, mantenint (@amb un petit canvi en la curvatura final
del dic de I'Est) el mateix disseny que s'havia aprovat el 1860
per a les infraestructures exteriors d'abric.

Les actuacions de la Junta el primer any varen ser |'elabo-
racio i aprovacio del reglament i el cobrament de I'arbitri per a
les obres. La plena activitat de financament i control economic
de les obres va comencar I'1 de juliol de 1870. La primera
memoria de les obres del port de Barcelona,'® que inaugurava
una practica important d‘informacié sobre la seva activitat,
que s’ha mantingut fins a I'actualitat, va ser la de I'any que
va de I'1 de juliol de 1870 a 30 de juny de 1871 i fou signada
exclusivament per Mauricio Garran, director de les obres.
A partir de 1871 durant un llarg periode, les memories tindran
dues parts diferenciades: la primera és una descripcié detalla-
da de les obres, amb avaluacions concretes del seu cost i va
signada pel director; la segona és un balang detallat dels in-
gressos i les despeses generals de la Junta i alguns comentaris
sobre les seves actuacions i va signada pel vicepresident i el
secretari. En la primera memoria, que inclou la part econo-
mica, que correspon a la Junta, la de 1871-1872, ja apareix
un primer comentari critic i de queixa sobre la lentitud de la
Direccid General d'Obres Publiques per aprovar un projecte
de distribucio dels terrenys que s’estaven guanyant al mar,
projecte que s'havia presentat el maig de 18711 que al juliol de
1872 encara no havia obtingut resposta.
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Portada de la primera memoria del Port de 1870-1871 (BPA).
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Draga i cabria al Port I'any 1888 (MMB).

'® Les memories del port de Barcelona, que s'inicien el 1870, duen titols diferents segons les époques. Comencen com a Memorias sobre el progreso y adelanto
de las obras, sequit de les dates anuals o plurianuals. Les darreres duen el titol de Memoria anual seguit de I'any. Han estat la font més important per a les
dades referents al financament, el trafic i les obres del port de Barcelona. Si no hi ha una nota explicita les informacions generals del present treball provenen
d’aquesta font.
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de I'administracio

portuaria
Avencos | retrocessos

en la gestio de la Junta d'Obres

Pérdua de competeéncies
especifiques de la Junta

Poc despreés del gran impuls de les obres que va donar la pri-
mera Junta entre 1870 i 1975 va comencar un nou periode
institucional, que coincideix amb el naixement del regim de la
Restauracio, de major burocratitzacio, control i centralitzacié
de les actuacions. Aixd comportava retards en |'aprovacio de
projectes importants, un funcionament general més ineficag
i un cert fre en el progrés de les obres. Quan els dics exte-
riors estaven practicament acabats a finals de 1874 (I'obra no

es va considerar oficialment finalitzada fins uns anys després)
es feia necessari passar a la construccié dels molls interiors.
El nou director, Mauricio Garran, després de veure en la prac
tica com es comportava I'obra exterior en el resguard dels
espais interiors va proposar un nou projecte d'ordenacié in-
terior dels molls, que va presentar el 13 de febrer de 1873,
perd que no va ser aprovat fins quasi quatre anys després,
el 10 de gener de 1877.
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En una memoria especial de la Junta, del 1881, que fa
balang de les seves actuacions es considera que després d'un
periode de molt poca activitat constructiva, entre 1860 1870,
per la manca de recursos economics dedicats a les obres, va se-
guir una etapa d'avencos importants deguda a l'actuacio de la
Junta, gracies al que considera “una descentralizacion prudente
y eficaz”, perd després va venir una nova etapa caracteritzada,
segons la memoria especial de 1881, de la seguent forma:

“Después, por causas que esta Junta no debe apre-
ciar, vino a marcarse en las esferas gubernamentales
cierta tendéncia a interpretar y aplicar los articulos
del Reglamento de una manera menos expansiva, y
mas tarde se fueron introduciendo modificaciones
que acentuaron un caracter de centralizacion, que
la Junta no ha podido jamas creer conveniente (...)
Han sobrevenido dilaciones y demoras y una desor-
ganizacion en el orden con que se debian ir ejecu-
tando las diferentes partes del proyecto general”.

La memoria esmenta diversos problemes greus que afec
ten el seu funcionament. El retard en I'aprovacio del projecte
de terrenys guanyats al mar, terrenys que segons el decret de
creacio de la Junta i el seu reglament havien de ser garantia
per a I'emprestit, va ser presentat el maig de 1871 i aprovat
disset mesos més tard. Laltre element del mal funcionament
de la Junta resulta de la decisio del governador civil (formal-
ment president de la Junta) d'autoritzar I'estacié i la linia de
ferrocarril de Valls i Vilanova a Barcelona en |'area del moll de
Sant Bertran, cosa que va suposar tallar I'accés directe de la
pedrera de Montjuic, que subministrava els materials per a les
obres d’ampliacio i dificultava totes les operacions portuaries

en aquella zona. Altres problemes esmentats en la memoria
son la lentitud en la retirada de la maquina que impedia les
obres d'ampliacié i millora del moll Vell (de la Barceloneta) i
les relacions amb I’Ajuntament per I'enderroc definitiu de la
muralla de Mar i I'acabament del moll.

No es coneix quina va ser la reaccié de la Direccié General
d’'Obres Publiques del Ministeri de Foment a la memoria es-
pecial de 1881. Tot sembla indicar que les obres interiors van
avancar. E1 1888 amb motiu de I'Exposicio Universal, el moll de
la Muralla estava en ple funcionament i el passeig de Colom i
el monument al gran navegant construit per a aquesta ocasio
estaven acabats, fet que suposava una facana urbana-por-
tuaria completament renovada. El port va ser el marc d‘altres
activitats amb motiu de I'Exposicid Universal, com la visita de
les esquadres estrangeres.

La politica centralitzadora i unificadora de les competéncies
va culminar en aquesta época amb el Reial decret del Ministeri
de Foment, de 7 d’agost de 1898, que aprovava un nou regla-
ment general per a I'organitzaci¢ i funcionament de les juntes
d'obres. Per a la Junta d'Obres del port de Barcelona el Reial
decret significava la pérdua de les seves competencies espe-
cifiques que li reconeixia el decret de creacio de 1868 i el seu
reglament aprovat el 1870. La memoria de 1893 a 1899 inter-
pretava aguesta nova mesura de la seguent manera:

“Lo que para otros, tal vez significaba buen orden y
encauzamiento administrativo, regir saludable y evi-
tacién de abusos, convertiase para aquel [el port de
Barcelona] en mayor despojo de atribuciones esencia-
les, en aumento de responsabilidades y deberes, y en
nuevas trabas para la accion economica de la Junta”.

7 Memoria sobre los actos mds importantes de la Junta del Puerto de Barcelona desde su instalacion con una resefia muy general de las obras ejecutadas.
Establecimiento tipografico de Luis Taso, Barcelona, 1881. Memoria signada pel vicepresident, Isidre Pons, i el secretari, Maurici Serrahima, el 20 dabril de 1881.
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Grua locomobil per a les obres. Pau Audouard, 1888 (MMB).
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Vista del morro del dic de I'Est des del dic de I'Oest un cop acabades les obres. Autor desconegut, aprox. 1890 (MMB).
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Recuperacio de competeéncies

La reaccio no es va fer esperar. El 20 de mar¢ de 1899 es va
celebrar al Foment del Treball Nacional una reunié de les prin-
cipals societats econdmiques i comercials de la ciutat, que van
elevar al Ministeri un escrit, al qual la Junta s'hi va adherir, de-
manant que es mantinguessin les anteriors atribucions recolli-
des en el seu reglament. Un nou reial decret va ser promulgat
el 23 de maig de 1899 de “Modificacion para el puerto de
Barcelona del Reglamento general de las Juntas de Obras de
Puertos, aprobado por Real Decreto de 7 d’agosto de 1898".
Amb aquesta nova norma el port de Barcelona recuperava
quasi totes les competéncies anteriors i també establia una
nova composicio dels representants de la Junta.

D’acord amb el Reial decret de 23 de maig de 1899 es
constituira la nova Junta. Seguint el reglament, la Junta pre-
senta una terna de noms per ocupar el carrec de director.
Resultara escollit, per la Direccid General d'Obres Publiques,
I'enginyer del Cos de Camins, Canals i Ports, Carlos de Angulo.

150 ANYS DEL PORT DE BARCELONA

El nou director, Carlos de Angulo, i la nova Junta, ara pre-
sidida per Romul Bosch i Alsina, emprendran a partir de 1900
les importants obres d’ampliacié que crearan una infraestruc-
tura que donara servei al port, amb poques variacions, fins
a finals de la década de 1960. Carlos de Angulo va elaborar
el projecte de 1900 d'ampliaci¢ i va donar un gran impuls a
les obres fins al 1906, any que va morir tragicament assas-
sinat. El seu successor en el carrec, Julio Valdés y Humaran,
va continuar amb nous projectes i gran dinamisme les obres
comengades. Romul Bosch i Alsina va iniciar la seva llarga
presidencia de més de vint anys (en dos periodes) el juliol de
1900. Directors i president van estar al front de la Junta en
un dels periodes de transformacié més important del port. La
recuperacio de més autonomia de gestié amb el Reial decret
de 23 de maig de 1899 va facilitar I'ampliacio i modernitzacio
del port dels primers anys del segle XX.
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Procés d’'uniformitzacio

de I'organitzacio, les competencies
| el financament de les juntes

La Llei de ports de 1880 és una norma de caracter general que
regula el domini public de les aigues del mar i el seu Us i aprofi-
tament, estableix la classificacio dels ports i ordena I'execucio
de les obres... Fa poques referencies a les juntes d'obres, indi-
cant quasi sempre el caracter de predomini del ministeri sobre
I'organitzacio descentralitzada.

El Reial decret de 23 de maig de 1899 va ser I'Ultim que va
permetre a la Junta d’'Obres del port de Barcelona mantenir
una organitzacio i una gestio més descentralitzada i diferent
dels altres ports espanyols. Totes les normes posteriors van
anar en el sentit d'uniformitzar les administracions de tots els
ports, tot disminuint les competéncies del de Barcelona.

La primera norma en el sentit d'unificar I'organitzacio i
la gestio de les juntes va ser el Reial decret de 17 de juliol de
1903, que aprova un reglament general per a I'organitzacio
i regim de les juntes d’obres de ports. El caracter general no
afecta directament I'organitzacié de la Junta de Barcelona,
pero estableix les bases per regular tots els reglaments, igual
que ho feia el reial decret anterior, que s’havia aconseguit su-
perar. El sequeix la Llei de 7 de juliol de 1911 sobre creacio i
funcionament de les juntes d'obres de ports. Es una llei que
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unifica els criteris i els procediments per a la creacio, |'organit-
zacio i el finangament de les juntes. El control sobre les juntes
es manifesta en I'article vuite, on s'apunta que s'haura de fer
una revisio unificadora de les tarifes per evitar desigualtats en-
tre els diferents ports.

El nou reglament de la Llei de ports, aprovat per Reial de-
cret 163, de 19 de gener de 1928, deroga la Llei de ports de
1880 i el reglament de la Llei de ports d"11 de juliol de 1912.
Té un caracter general amb una estructura similar per capitols
a la Llei de ports de 1880. Com la llei té poca incidéncia en
I'organitzacio i funcionament de les juntes.

Les juntes es regulen especificament per un altre reial de-
cret, també de 19 de gener de 1828, de Reglament general per
a I'organitzacio i funcionament de les juntes d'obres i serveis i
de les comissions administratives de ports.

La unificacié total va venir del decret de 26 d’abril de 1939,
que va establir que el Reglament general per a I'organitzacio i
regim de les juntes d'obres dels ports, aprovat per Reial ordre
de 19 de gener de 1928, s'havia d'aplicar per igual a totes les
juntes i, per tant, a partir d'aquell moment totes les juntes
tenien idéntiques competencies i organitzacio.

Edifici del Portal de la Pau amb el restaurant Mundial Palace a la primera planta I'any 1913 (FCA).
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Embarcador de viatgers a |'edifici del Portal de la Pau I'any 1907 (FCA)
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Canvis importants en |'organitzacio
| gestio dels ports: les bases per a
la recuperacio de mes autonomia

Informe del Banc Mundial
i els principis d’autonomia per als ports

Després de dues decades d'autarquia i d'un cert estancament
general, el Decret llei d'ordenacié economica, de 21 de juliol de
1959, més conegut com a Pla d'estabilitzacio, va assentar les
bases minimes per a una obertura i un nou desenvolupament
de I'economia espanyola. La fixacié d'un uUnic tipus de canvi de
la pesseta, la major liberalitzacio de diversos trafics exteriors de
determinats productes, la disminucié d‘alguns aranzels i més
facilitats per a les inversions estrangeres van ser mesures que
van permetre un nou creixement. Per a I'economia catalana
i per al port de Barcelona aquelles mesures van suposar un
marc més favorable per al desenvolupament.

El nou ambient econdomic va permetre una missié del Banc
Internacional de Reconstruccio i Foment, el Banc Mundial, que
va publicar les seves analisis i recomanacions en un informe,'®
el 1962. El treball del Banc Mundial va donar importancia a
les reformes del sector de transports i va dedicar una atencio
especial als ports. Les recomanacions sobre politica portuaria
i les condicions que el Banc Mundial va posar per donar un
credit el 1964 per a les obres de quatre ports van ser els elements
desencadenants de la reforma que necessitaven els ports per
tornar a créixer.

Les principals condicions del Banc Mundial eren: la pro-
mulgacié d'una llei que establis el que anomenava “principis

d'autonomia” en I'organitzacio i la gestio dels ports amb un
nou regim financer (abans de I'1 d'agost de 1966) i l'atorga-
ment de I'estatut d'autonomia a un dels quatre ports seleccio-
nats (abans de 31 de desembre de 1966). Encara que es van
desfigurar en alguns aspectes les propostes i que les dates
no es van complir exactament, les condicions imposades va-
ren ser l'inici d'una importantissima transformacié dels ports
espanyols. L'aprovacio de dues lleis va trencar les concepcions i
les practiques més burocratiques de la gestié dels ports: la Llei
de regim financer dels ports espanyols, de 28 de gener de 1966,
i la Llei de juntes de ports i Estatut d'autonomia, de 20 de juny
de 1968. La condici¢ d'atorgar el regim d‘autonomia a un dels
quatre ports es va complir amb el Decret de 2 d’octubre de
1969, que aprovava l'autonomia del port de Huelva. El fet d'es-
collir un port poc important, amb un retard temporal respecte
la data proposada i no considerar els principals ports (Bilbao,
Valéncia i Barcelona) fins a deu anys més tard, ja en el primer
govern democratic, sembla indicar que la politica d’establir
uns principis autonomia i aplicar-la a un port va ser més una
imposicio del Banc Mundial que una estrategia assumida pel
Govern espanyol.

'8 En I'apartat dedicat al projecte de 1965 i les obres dels anys seglients es descriu més detingudament aquest informe.
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Escar i area de pesca a final del segle XIX. Pau Audouard, 1896 (MMB).
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Les concessions del Govern

Amb un petit retard respecte el que havia establert el conveni
amb el Banc Mundial es va aprovar la Llei de juntes d'obres i
Estatut d'autonomia, el 20 de juny de 1968. La llei definia en
la primera part el reégim, caracteristiques juridiques, compe-
tencies i organitzacio de les juntes d'obres. En aquest sentit
posava al dia aquesta entitat, la junta d'obres, que en bona
part encara es regia per la normativa basica de 1912, actualit-
zada pel reglament aprovat el 19 de gener de 1928 i unificada
pel decret de 1939. Més important per al port de Barcelona era
la segona part, dedicada al regim denominat d’estatut d'au-
tonomia al qual podien accedir, després de diversos tramits i
mitjangant un decret del Ministeri d'Obres Publiques, només
uns pocs ports que presentessin unes caracteristiques econo-
miques i de trafic especials.

Les dues condicions que s'exigien per obtenir el regim
d’autonomia eren: primera, que els ingressos corrents (provi-
nents de tarifes i canons) cobrissin les despeses d’explotacio,
conservacio, depreciacio de béns i un rendiment raonable de
les inversions en actius fixos (criteri exposat de forma similar
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per la Llei de regim financer, de 28 de gener de 1966); segona,
que el trafic del port, exclosos els combustibles, fos superior
a quatre milions de tones. Si es complien les dues condicions
i el port ho demanava, el Ministeri d'Obres Publiques podia
decretar el regim d'autonomia.

El port autonom es definia com una entitat publica subjec-
te al dret privat amb personalitat juridica independent de I'Es-
tat i plena capacitat per desenvolupar les seves finalitats. Les
principals competencies que podia adquirir eren: projectar,
construir i explotar totes les obres i serveis del port, aixi com
la planificacié de la zona de serveis, la seva futura ampliacio i
els enllagos dels transports. El port autonom estaria regit per
un consell d’administracio, amb la seglient composicié: un
president (nomenat pel govern central a proposta del Minis-
teri d'Obres Publiques), el comandant de Marina, el director,
el secretari, un delegat del govern i el nombre de vocals que el
mateix estatut determinés. El regim economic seria |'establert
per la Llei de 28 de gener de 1966, amb alguns elements espe-
cifics que explicités I'Estatut d’autonomia.
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El Port Autonom
de Barcelona

Llarg cami cap a I'autonomia

Només dues setmanes després d'aprovada la Llei de juntes
de ports i Estatut d’autonomia, en la sessio plenaria de la
Junta d'Obres del port de Barcelona, de 3 de juliol de 1968, es
demanava poder accedir a ser port autonom. Pero el Ministeri
d’Obres Publiques va aprovar el regim d'Estatut d’autonomia
nomeés per al port de Huelva pel Decret 2380/1968, de 2
d’octubre. El port de Barcelona va haver d’esperar deu anys
per obtenir I'Estatut d’autonomia. Finalment, poc després de
les primeres eleccions democratiques, es va aprovar el Reial
decret 2407/1978, de 25 d'agost, que atorgava al port de
Barcelona el régim d’autonomia. A més del port de Huelva,
que ja I'havia obtingut el 1969, i Barcelona també van obtenir
estatut els ports de Valencia i Bilbao.

La creacié del Port Autdbnom suposava una descentralit-
zacio de funcions amb I'assumpcié de competéncies que
abans eren exercides per I'administracié central i, en definitiva,
una més gran capacitat de gestio. Era un important pas
endavant respecte I'administracio de la Junta d'Obres. Des
de la constitucio de la Junta d'Obres a la creacid del Port
Autdonom havien passat quasi cent-deu anys.

L'autonomia del port

L'Estatut d’autonomia del port de Barcelona (molt similar als
dels altres tres ports) recollia i concretava les prescripcions que
la Llei de 1968 determinava per als ports que havien d'ac-
cedir al regim d'autonomia. Es definia el Port Autdbnom com
una entitat publica que actuava segons el régim d'empresa
mercantil i d'acord amb el dret privat. Enumerava les compe-
téncies d'actuacio que assumia, el funcionament de I'entitat,
els conceptes per la gestio economica (tarifes, canons, plans
financers, emissio d’emprestits), la capacitat de dotar-se d'una
organitzacié interna més flexible i amb organigrama propi i,
per Ultim, els nous procediments de gestio.

La composicié del Consell d'’Administracid, organisme
que havia d'assumir la responsabilitat de I'actuacio de I'enti-
tat, de la seva gestio global i activitat econdmica quedava de
la seglient manera: president, director, secretari, delegat del
Govern, dos vocals representants del personal, vuit vocals de
I’Administracio (tres de la Generalitat, un de la Diputacio, un
de I"’Ajuntament, un d’altres ajuntaments de I'ambit del port,
|"advocat de I'Estat, I'administrador de la Duana), nou vo-
cals dels sectors economics (quatre de la Cambra de Comerg
Industria i Navegacio, un de I'Associacié de Consignataris,
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un de I"Associacio de Transitaris, un de I'Associacio d'Empre-
ses Estibadores, un del Col-legi d’Agents de Duanes, un de
I'’Associacio d'Empreses de Transports).

La norma aprovada marcava clarament els limits de totes
les atribucions del Port Autdonom, especialment les de caracter
economic i les actuacions del Consell d’Administracio. L'organ
de govern del port podia decidir inversions fins a 100 milions
de pessetes, per sobre d'aquesta quantitat s'havien d'aprovar
pel Ministeri; les tarifes es podien modificar dins uns limits i els
empréstits havien de ser aprovats pel Govern central. A més,
I'Estat es reservava el nomenament dels principals carrecs:
president, director i secretari. El delegat del Govern no tenia
vot en el Consell, perd podia suspendre els seu acords i I'ad-
vocat de I'Estat i I'administrador de la Duana havien estat pre-
viament nomenats pel Govern.

La constitucio del Port Autonom va resultar un canvi po-
sitiu molt important respecte I'administracié representada per
la Junta d'Obres del periode franquista, perd quedava lluny de
la capacitat de gesti¢ dels grans ports europeus, especialment
els de les ciutats portuaries de I'antiga Lliga Hanseatica, o dels
ports nord-americans i asiatics més avancats del moment.
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Dues iniciatives importants
del Port Autonom: Port Vell i ZAL

La nova capacitat de gesti¢ del Port Autonom de Barcelona
es va manifestar de forma important en dues actuacions que
van ser pioneres a Espanya i en tota I'Europa mediterrania.”
Cap de les dues hagués estat possible sota I'administracié de la
Junta d'Obres. La primera va ser tota la iniciativa de l'obertura a
la ciutat de la part més interior del port. Havia comencat el 1981
amb activitats ciutadanes (i abans militars) al moll de Bosch
i Alsina, abans moll de la Muralla i popularment conegut
com a moll de la Fusta. Va continuar amb el projecte d’ur-
banitzacio acordat amb I'’Ajuntament. Va culminar amb l'ela-
boracié d'un pla especial aprovat primer pel port, després
per I'Ajuntament i definitivament per la Comissio d’Urbanis-
me, 111 de maig de 1989. El resultat final va ser I'obertura a
la ciutat de 56 hectarees del que s'havia anomenat Port Vell.

La segona iniciativa important del Port Autonom, que de-
notava una visi6 moderna i en certa forma anticipada a tots els

ports espanyols i a la major part dels europeus, era dedicar un
gran espai dins la seva area de servei a les activitats logistiques
de preparaci¢ i distribucid de mercaderies. Els primers estudis
es van realitzar entre 1988 11990; després es va elaborar un pla
per a una primera fase, que abracava un espai de 60 hectarees;
el marg de 1992 es va crear la societat que havia de gestionar les
obres i el funcionament, el Centre Intermodal Logistic Societat
Anonima (CILSA); més endavant, amb les obres del Pla director
de 1998, va seguir una segona fase amb 192 hectarees més.
El poligon per als operadors i serveis logistics es va denomi-
nar, amb molt d’exit, Zona d’Activitats Logistiques (ZAL). Avui
la ZAL és una realitat en ple funcionament que ha creat una
nova dinamica economica i té incidéncia en una amplia area
del Barcelones i del Baix Llobregat.

9 Més endavant, en el darrer capitol, dedicat als projectes i les obres, es descriuen aquestes dues actuacions del Port Autonom.
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Enderrocament de la tanca del passeig de Colom. Autor desconegut (APB).
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Edifici WTC amb les oficines de I'Autoritat Portuaria de Barcelona. Ramon Vilalta, 2016 (APB).
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' Autoritat Portuaria
de Barcelona

Creacio d’'un nou tipus d'administracio
per a tots els ports d’interes general

La Llei 27/1992, de Ports de I'Estat i de la Marina Mercant, de
24 de novembre, va ser una norma unificadora de I'adminis-
tracio dels ports d'interés general espanyols que va substituir
les juntes d'obres i els ports autonoms per les autoritats por-
tuaries. La llei crea un nou organisme, |'ens Ports de I'Estat,
que substitueix el paper que abans assumia la Direccié Gene-
ral de Ports i Costes, primer en el Ministeri d’Obres Publiques
i, més endavant, en el seu successor, el Ministeri de Foment.

La Llei de 1992 és una extensa norma, que determina amb
precisio les competencies, funcions, composicié i recursos
economics de les autoritats portuaries i de Ports de I'Estat. Les
autoritats portuaries es defineixen com a entitats publiques
amb personalitat juridica i patrimoni propis, amb plena capa-
citat per actuar, que ajusten les seves activitats a I'ordenament
juridic privat i depenen del Ministeri de Foment. L'ens Ports
de I'Estat, també amb personalitat juridica i patrimoni propis,
adscrit al Ministeri de Foment, té per funcions principals les
d'aplicar la politica portuaria del Govern central i coordinar i
controlar les autoritats portuaries.
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Les autoritats portuaries passen a ser dirigides per un Con-
sell d’Administracio, com ho eren els Ports Autonoms, amb re-
presentacio de lI'administracio central, comunitat autonoma,
ajuntaments, cambres de comerg, organitzacions empresarials
i sindicats. El president és nomenat pel Govern de I'Estat i
els representants de I’Administracié han de ser majoria en el
Consell.

L'argumentacio politica i juridica que hi havia darrere la
Llei de Ports de I'Estat i de la Marina Mercant era la necessitat
d’unificar les administracions dels ports d'interes general, ja
que la diferencia entre juntes d’obres i ports autonoms creava
greuges comparatius. La proposta de les autoritats portuaries
pretenia dotar tots els ports d'interes general de les mateixes
formes d’administracio (consell), caracteristiques juridiques
(entitats publiques amb personalitat juridica propia que actuen
segons el dret privat) i competencies similars a les que tenien
els ports autonoms. D'aquesta manera, els promotors del can-
vi d'administracio dels ports argumentaven que les autoritats
portuaries no comportaven perdua de competencies per als
quatre ports que havien obtingut estatut d'autonomia i si més
possibilitats i millora de capacitat de gestio per als que pro-
venien de les juntes d'obres. Els critics amb la reforma i nova
administracio apuntaven altres arguments: excessius controls,
limits a la gestio economica, tots els principals carrecs —presi-
dent, director, secretari, capita maritim- eren nomenats direc-
tament pel ministeri.
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Alguns técnics consideraven que no s'havia d'administrar
igual un port petit amb un trafic especialitzat que un altre amb
una infraestructura i uns nivells de trafic diversificat. També
s'argumentava que els mecanismes compensatoris entre ports
acabarien perjudicant els més eficients i avancats i premiant
els més ineficients, amb la qual cosa tot el sistema hi per-
dria. Per Ultim, s'apuntava que un ens com Ports de |'Estat,
que disposava de tots els mecanismes d'intervencio i control,
no tenia precedents en cap sistema portuari del mon desen-
volupat que, en general, es basaven en una gran descentra-
litzacio o en la independeéncia organica i funcional dels seus
ports (pero sempre sotmesos a auditories i controls posteriors
com a administracions publiques, encara que actuin segons
el dret privat).

Un altre tipus d'arguments sobre estrategia futura que
s'han formulat posteriorment i que son objecte de debat,
apunten que els tractats de la Unié Europea mantenen el prin-
cipi que els sistemes de transports, i particularment els ports,
siguin cada vegada més lliures i competitius. En aquestes con-
dicions, els principals ports europeus es disputen cada cop
amb més forca, ser les grans portes d’entrada i sortida dels
trafics maritims internacionals per al conjunt del continent. Per
competir per captar trafics i, encara més, cadenes logistiques
completes que passin per un port determinat és cada vega-
da més necessari disposar d'una estrategia adequada i de la
maxima capacitat de gestio.

Canvis en la Llei de Ports

La Llei de 1992 va ser modificada i ampliada en alguns temes
organitzatius, competencials i d'explotacio dels ports per la
Llei 62/1997, de 26 de desembre. L'aspecte més destacat i co-
negut d'aquesta norma que modificava I'anterior era sobre
la composicio del Consell d'Administracio i I'eleccié del pre-
sident. Segons la nova normativa les comunitats autonomes
elegeixen el president i determinen la composicio del Consell
(dins unes normes), que ha de tenir entre quinze i vint-i-dos
membres. Amb la llei del 1997 s'amplien algunes competen-
cies de les autoritats portuaries i de la seva gestié economica
amb la fixacié de les tarifes que es consideren preus privats.
Es manté el principi, ja anunciat en la llei de régim financer
de 1966, que els ingressos corrents han de garantir I'autofi-
nancament dels ports i es donen normes per evitar abusos en
relacié amb els ingressos que provenen de trafics captius. Poc
despres s'aprovava la llei 48/2003, de 26 de novembre, per
concretar el sistema financer de les autoritats portuaries. En la
practica es van produir algunes dificultats d'interpretacio de la
nova norma, cosa que va portar a I'aprovacié d'una altra llei,
la 33/2010, de modificacio de I'anterior, de 2003.
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En el terme de divuit anys, entre 1992 i 2010, s'havien
aprovat quatre llargues i detallades lleis sobre les autoritats
portuaries, sobre la seva estructura, funcions, competéncies,
funcionament economic i financament. Es feia necessari trac-
tar de simplificar i unificar en una sola norma tots els con-
ceptes desenvolupats en les quatre lleis anteriors i aix0 es
va produir amb el Reial decret legislatiu 2/2011, de 5 de se-
tembre, que aprova el text refés de la Llei de Ports de I'Estat
i de la Marina Mercant. Aquesta és la norma basica que re-
gula actualment el sistema portuari i tot el que fa referéncia
a l'estructura, competéncies i funcionament de les autoritats
portuaries i, en particular, la que administra el port de Barce-
lona. La llei vigent, llarga, detallada i reglamentista, amb 320
articles, 35 disposicions addicionals, 10 transitories, 4 finals
i llargs annexos dona idea de la complexitat de la regulacié de
I'administracié dels ports actuals i contrasta amb els 7 senzills
articles del decret de creacio de la primera junta d’obres.
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4. Financament

de les obres

I de les activitats

Els ingressos corrents

L'arbitri i els impostos per a les obres

La Junta d'Obres, el Port Autonom i I'Autoritat Portuaria de
Barcelona han financat les obres d’ampliacio i el seu funcio-
nament corrent amb diversos sistemes i amb una participacié
diferent dels conceptes basics que constitueixen els ingressos
corrents i els fonts especials.

Pel Decret de creacio de la Junta, de 1868, i pel Reglament,
de 1869, el sistema de financament es basava en tres fons
d’ingressos: I'arbitri per a les obres, la prestacié d'alguns ser-
veis junt als lloguers de magatzems i els emprestits autoritzats.

L'arbitri per a les obres del port es cobrava, en una primera
etapa, com un percentatge del que cobrava I'Estat pel trafic

desembarcat. Va ser la font d’ingressos corrents més impor-
tant des que es va comencar a cobrar el 1869, fins al 1917. En
termes monetaris corrents va anar creixent de forma bastant
regular, amb algunes baixades puntuals, al llarg del temps.
A partir de 1916 va anar acompanyat d’un altre arbitri, el que re-
queia sobre el desembarcament i embarcament de passatgers,
que sempre va ser molt inferior (de I'ordre del 3-8% del de les
obres). A partir de 1941 es va incorporar als ingressos corrents
directes un impost sobre el valor de la pesca.
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Les tarifes

Els arbitris i impostos es van mantenir fins a la reforma dels in-
gressos del decret de 12 de novembre de 1948, que va instau-
rar el sistema més modern de tarifes. Aixo va comportar que
des de 1950 hi hagués un nou sistema dels ingressos corrents:
es va suprimir el dels arbitris i impostos sobre la mercaderia (i
sobre els passatgers i la pesca) per donar pas al més modern
dels ingressos per tarifes, que va comencar a aplicar-se el 1951.
Les tarifes que el Decret de 12 de novembre de 1948 establia
per a tots els ports eren: | Embarcament i desembarcament; Il
Us general del port; Il Moll; IV Valor pesca, i V Petroli. A partir
del 1958 es va ampliar el sistema de tarifes. A les cinc anteriors
se les denomina “tarifes per serveis donats” i s'hi afegeixen
unes altres que foren classificades com a “tarifes per serveis
directes”. Aquestes Ultimes eren: 1 Atracament; 2 Remolca-
dors i barcasses; 3 Boies; 4 Defenses i auxilis a la navegacio,
i 5 Grues i cabries. Més endavant s'aniran afegint moltes més
tarifes per serveis directes. També en aquest nou sistema es
va comencar a aplicar el concepte “canons per ocupacions
i concessions” en els ingressos corrents. Per Ultim comencen
també a recollir-se i publicar-se les operacions financeres i les
desinversions, que fins aleshores no s'havien considerat en la
comptabilitat dels ports.
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La Llei de régim financer dels ports espanyols, de 28 de
gener de 1966, responia a una de les condicions del Banc
Mundial per donar un credit a alguns ports espanyols. Tenia
com a objectiu principal determinar els fons de financament
i els principis economics que havien de regir la vida economica
dels ports. Els ingressos havien de provenir de les seglents
fons: tarifes per als serveis generals, per als serveis especifics
i per als serveis especials; canons per concessions; subven-
cions; emissions de deute o emprestits, i altres autoritzats als
organismes publics.

El principi que la llei de 1966 establia per regular el nivell
dels ingressos corrents era: les tarifes i els canons havien de
cobrir les despeses d'explotacio, de conservacio, la deprecia-
Cio dels béns i instal-lacions del port i un rendiment raonable
de la inversid neta en actius fixos. Aquest principi economic
basic havia de substituir la discrecionalitat politica que fins
aleshores havia imperat en els ports, on I’Administracio central
rebia importants ingressos i repartia subvencions sense cap
criteri economic.
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SXIXIXIY

Magatzem del port el 1906. Les persones son, probablement, membres de la familia que s'allotjava en I'habitatge de I'extrem de I'edifici (FCA).
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El port de Barcelona i el financament

El Port Autonom de Barcelona va funcionar d‘acord amb el
sistema de tarifes establert en la llei de 1966, amb poques
variacions durant un llarg periode. Posteriorment, el sistema
de financament de I'Autoritat Portuaria de Barcelona va haver
de sequir el que disposava la Llei 27/1992, de 24 de novem-
bre, de Ports de I'Estat i de la Marina Mercant, després, la Llei
48/2003, de 26 de novembre, de regim economic i prestacio
de serveis i, per Ultim, la nova llei 33/2010. Aquesta darrera
norma tractava d'estructurar i regular tots els diferents ele-
ments del funcionament economic general dels ports en un
nou text de 149 articles i nombroses disposicions addicionals,
transitories, derogatories i finals. Concretament establia els
criteris i les normes per: el Fons de Compensacio Interportua-
ri; les taxes de quatre tipus (d'ocupacié del domini public, per
I'exercici d'activitats, d'utilitzacid d'instal-lacions portuaries,
dajuda a la navegacio); les tarifes també en quatre grups
(per serveis generals, portuaris, comercials i de senyalitzacio
maritima) i, per ultim, la normativa sobre el treball d’estiba.

El Decret legislatiu 2/2011, de 5 de setembre, aprova el
text refos de la Llei de Ports de |'Estat i de la Marina Mercant,
que ha acabat unificant els criteris i requlant, en detall, el sis-
tema dels ingressos i, en general, el regim economic finan-
cer de tots els ports espanyols d'interés general. Es la norma
actualment vigent per al port de Barcelona.

Primeres grues electriques dels magatzems de la Barceloneta el 1907 (FCA).
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Reproduccié d'un full de I'emprestit de 1946 (APB).

Els emprestits

L'altre gran font d'ingressos, especialment dedicada a les in-
versions en obres, han estat els empréstits. La Junta del port
de Barcelona va ser autoritzada a emetre obligacions per fi-
nancar-se en sis ocasions, perd nomeés ho va utilitzar en cinc.
Es va recérrer a aquesta font especial de financament quan
s'havien de realitzar obres i inversions importants que els in-
gressos corrents no podien cobrir. Els emprestits han estat re-
sumidament els seglents:

-Primer, de 4 milions de pessetes, aprovat per Ordre de 28
de gener de 1870. L'objectiu, per a la Junta acabada de
constituir-se, era financar les obres del projecte de Josep
Rafo, aprovat el 1860. Es van fer set emissions de 1.000
obligacions, de 200 escuts (500 pessetes) cada una, entre
maig de 1870 i abril de 1874.

-Segon, de 8,3 milions de pessetes, aprovat per Reial ordre
de 9 de juliol de 1900. El desti era finangar les importants
obres del projecte d'ampliacié de 1900. Quatre emissions
entre agost de 1900 i octubre de 1907.

-Tercer, de 20 milions de pessetes, aprovat per Reial ordre
de 30 de gener de 1908. Les dificultats en la prolonga-
cio del dic de I'Est obligaren a noves i costoses inversions
gue només podien cobrir-se amb aquest nou emprestit.
Vuit emissions d’obligacions entre mar¢ de 1908 i marg
de 1920.
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-Quart, de 300 milions de pessetes aprovat per la Llei de
18 de desembre de 1946. La finalitat era aportar els fons
per a un pla d'obres. Sis emissions entre febrer de 1947 i
abril de 1956.

-Cinque, de 850 milions, autoritzat per la Llei de 22 de
desembre de 1955. No es va portar a terme.

-Sise, de 2.500 milions de pessetes, aprovat per acord del
Consell de Ministres de 15 de gener de 1982. L'objectiu era
la compra de 120 hectarees al Consorci de la Zona Franca
amb un doble objectiu: I'ampliacio futura del port i injec-
tar liquiditat al Consorci per superar els problemes derivats
d’un desfalc, degut a corrupcid i mala gestié en els darrers
anys del franquisme. L'amortitzacio va estar, en bona part,
a carrec del Ministeri d'Obres Publiques.

El recurs a I'emprestit com a fons especial de financament
va tenir continuitat en I'endeutament per trobar fons excepcio-
nals per a les grans obres del port del Pla director de 1998. L'any
2001, quan comencaven les obres d’ampliacio, el port de Bar-
celona obtenia un finangament especial provinent de tres fonts:
un crédit de 250 milions d’euros del Banc Europeu d’Inversions;
una subvencio de capital de 202 milions d’euros del Fons de
Cohesio Europeu per cofinancar la construccio dels nous dics
d’abric i una polissa de crédit de 18 milions d’euros a CILSA per
I'adquisicio dels terrenys de la segona fase de la ZAL.
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Les subvencions

L'Estat no va donar subvencions al port de Barcelona, fins
I'any 1909. L'any anterior, la Junta havia demanat 800.000
pessetes de subvencié degut a les dificultats trobades en la
construccio del dic i les necessitats del seu financament. Molts
ports havien rebut importants subvencions del Ministeri de Fo-
ment des que tenia la responsabilitat de les obres portuaries,
el 1851. El Ministeri de Foment va donar una primera subven-
Cio de 148.200 pessetes (150.000 pessetes menys una taxa
de 11,2%) el 1909, que va mantenir anualment en la mateixa
quantitat fins al 1919. Aquesta quantitat era relativament re-
duida perque representava entre un 3% i un 5% dels ingressos
corrents (és a dir, sense els emprestits).

Les subvencions van comencgar a pujar a partir de 1920
(333.450 pessetes aquest any i 395.200 pessetes el 1921) i de
forma molt important a partir de 1922. Durant un llarg perio-
de, fins al 1957, les subvencions van ser una font important del
financament del port. Oscil-laven de manera bastant aleatoria.
Van ser molt importants en els primers anys de la postguerra
i van constituir el principal ingrés entre 1939 i 1942. El 1942
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no es va rebre cap subvencio i entre 1943 i 1952 van oscil*lar
dins uns limits mitjans (entre un 3,5% i un 10% dels ingressos,
la majoria d’anys). Per Ultim, van tornar a ser quantitats molt
elevades, encara que per sota els arbitris i les explotacions
tarifades, entre 1953 i 1957. En aquest darrer periode osci-
Ilaven entre 17% i un 23% dels ingressos corrents. Una part
variable de les subvencions fins al 1947 anaven dirigides a pa-
gar els interessos i les amortitzacions dels emprestits. A partir
d’aquell any van estar totalment dedicades a sufragar interes-
sos i amortitzacions de les obligacions.

Les darreres aportacions de |'Estat sense contrapartida al
port de Barcelona van ser per amortitzar part de I'emprestit de
2.500 milions de pessetes de 1982 per la compra dels terrenys
de la Zona Franca. No estaven considerades una subvencio
sind una aportacid finalista. Les darreres subvencions de I'Es-
tat, entre 1947 i 1957 i entre 1984 i 1989, van anar dirigides a
les amortitzacions dels emprestits, aquesta font especial d'in-
gressos, prevista ja en el decret de creaci6 de la Junta d’Obres
del 1868 i en el seu reglament de 1869.

Moll d'Espanya a la década de 1960. Autor desconegut (APB). Carregant una caixa amb una grua mobil I'any 1925 (FCA).
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Carregant vagons amb una cabria al moll de les Drassanes, 1925 (FCA).
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Despeses corrents | inversions

El nom de Junta d’Obres amb el qual va ser coneguda la pri-
mera administraci® moderna del port de Barcelona ja indica
clarament quin era el seu objectiu principal: la realitzacio de
les obres necessaries per disposar d'una infraestructura adient
per als trafics maritims. El titol de les memories fins a finals
de la década de 1950 també era significatiu: eren memories
sobre |'estat de les obres.

Si s'examina la llarga serie de 150 anys de les despeses
que ofereixen les memories del port agrupades en personal
(que alguns anys inclou amortitzacions), conservacio, explo-
tacié i obres, es comprova com les inversions en obres és el

Exportacio de SEAT 600 al moll Adossat entorn el 1970 (APB).

grup principal en la majoria d’anys. Les proporcions entre les
diferents partides o grans grups de partides van variant al llarg
del temps. En els primers anys d’existencia de la Junta la pro-
porcio de les despeses en obres era molt alt. Des d"un principi,
i de forma més destacada des de 1920, van augmentant el
pes de les despeses de personal, conservacio i explotacio en
relacid amb la suma total de despeses, perd sempre les obres
constitueixen la partida principal de les despeses portuaries.
Tant la Junta d'Obres, com el Port Autonom i |'Autoritat
Portuaria han estat entitats amb una destacada activitat
economica inversora.
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Activitat economica i financament

Una analisi de I'activitat economica del port de Barcelona en el
llarg termini duria a unes primeres apreciacions o conclusions.
En un primer llarguissim periode de 1869 a 1909, les despeses
corrents i les inversions en obres recauen exclusivament en el
propi esforg del port. En els deu anys seglents, de 1909 a 1919,
I'Estat comenca a contribuir amb subvencions que son una
molt petita part dels ingressos del port (entre un 3% i un 5%
del total d'ingressos corrents). Es durant aquest primer periode
en qué la Junta assumeix amb els seus recursos la realitzacio de
les grans obres d’ampliacié de 1870 a 1875 i de 1900 a 1914.
En els dos casos anteriors d'inversions en obres d'ampliacio, la
figura de I'empréstit és clau i ho és també la confianca de la so-
cietat civil amb I'adquisicio de les obligacions emeses per la Jun-
ta. Entre 1920 i 1935 les subvencions es concedeixen de forma
discrecional, amb alts i baixos importants. En els primers anys
de la postguerra, de 1939 a 1941, les subvencions passen a ser
la principal font dels ingressos i arriben a ser més del 50% dels

Treballadors de la construccio del dic de I'Est el 1922 (FCA).
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ingressos totals en els anys 1939, 1940 i 1941. El port necessita
reconstruir-se després de la guerra i no disposa de suficients
ingressos corrents per fer-ho. Segueix una altra etapa de nivells
mitjans de les subvencions, amb alts i baixos entre 1943 11947 i,
a partir d'aquest darrer any, torna un periode d'important parti-
cipacio de les subvencions, aquesta vegada dedicades a satisfer
els interessos i, sobretot, les amortitzacions dels emprestits. La
resta d’emissions d’emprestits i subvencions van dedicades a
obres menors i @ manteniment. Per Ultim, hi ha un darrer llarg
periode entre 1959 i I'actualitat (2019) en qué el port torna a
basar el funcionament quotidia com a entitat inversora i pres-
tadora de serveis en els recursos propis, tal com estableix la Llei
de regim financer de 1966 i les bones practiques economiques.
Per0 per a les grans obres d’ampliacio de 1965 a 1975 i de 2000
a 2011 compta amb recursos externs: subvencions de capital de
I'Estat en les obres dels anys seixanta i setanta del segle XX, i
de la Unio Europea per a I'ampliacio de principis del segle XXI.

Carreto per al transport de taulons de fusta el 1927 (FCA).
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L'evolucié del trafic global

La finalitat de la infraestructura i de les instal-lacions portuaries
és oferir resquard i serveis a les operacions de trafic maritim.
Els trafics son I'objectiu central dels ports comercials. Per donar
abriciinstal-lacions segures als naixents trafics de la Revolucio
Industrial es va elaborar el primer gran projecte de desenvolu-
pament del port modern el 1859 i, per portar a terme les obres
que proposava, es va crear deu anys meés tard la Junta d’'Obres.
El projecte fou elaborat en moments de grans canvis organitza-
tius i tecnologics i la Junta va ser creada en els primers temps
del govern provisional de la Revolucio de Setembre de 1868,
La Gloriosa, que en pocs mesos va realitzar canvis profunds de
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la legislacio espanyola. L'objectiu primer de la Junta van ser les
obres del projecte de 1859, i la finalitat del projecte era ampliar
el port per donar resguard i serveis al trafic.

El1869 el trafic total va ser de 399.400 tones i el 2018 ha
estat de 67,7 milions de tones. El trafic global ha crescut de for-
ma elevadissima en els darrers 150 anys, amb diferents ritmes
i algunes oscil-lacions segons les époques i reflecteix I'evolucio
de I'economia. La taula adjunta recull I'evoluci¢ del trafic entre
1870 i 2018, en periodes de deu anys excepte |'Ultim periode,
que és de vuit anys.
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A un rapid creixement del trafic total entre 1870 (389.000
tones) 11900 (1,3 milions de tones), el va seguir un de més pau-
sat fins al 1930 (3,6 milions de tones). La crisi de 1929, els canvis
politics dels anys 1930, la Guerra Civil de 1936-1939 i I'autarquia
de postguerra van comportar un llarg estancament del trafic
que fins I'any 1960 (3,7 milions de tones) no va recuperar el
nivell de 1929. En un llarg periode no es planteja cap ampliacio
important del port: des del projecte de 1900 no es formula
cap nou projecte complet i realitzable de creixement del port
comercial fins al 1965, perqué el trafic no ho exigeix. Una altra
cosa és la proposta de crear la Zona Franca als anys 1920, amb
un port especific per a les seves activitats comercials, qUestio
que tampoc es va dur a terme.

A partir del Pla d'estabilitzacié de 1959, de la nova poli-
tica economica i de I'obertura exterior, el port de Barcelona
inicia un important i prolongat creixement de trafic. De I'any

1959 (3,4 milions de tones) a I'any 1983 (19,5 milions de to-
nes) el creixement és elevat —en algunes etapes molt elevat-
i sostingut. En pocs anys es produeix algun descens puntual i
poc important. El trafic global passa la crisi de 1973-1975 amb
un cert estancament, perd sense decreixement. En canvi, si li
afecta la crisi de principis de la década de 1980 i retrocedeix
entre 1983 (19,5 milions de tones) i 1987 (16,8 milions de tones).
Un nou periode d'elevat creixement es dona entre 1987 i 2007
(quan s‘arriba als 50 milions de tones). En aquest darrer any
comenca a notar-se la crisi iniciada el mes setembre. El trafic
total del 2007 no es recupera fins al 2017 quan es produeix en
un any un creixement molt elevat fins arribar als 60,1 milions
de tones, creixement que té continuitat el darrer any del qual
disposem d’estadistiques, el 2018, quan s‘assoleix la xifra de
67,7 milions de tones.

Moviment de passatgers al moll de Barcelona el 1934 (FCA).
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Estibes de fusta del port als carrers de la Barceloneta el 1920 (FCA).
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Trafic (1870-2018) en miilers de contenidors, de passatgers, de tones de pes, de TRB i de GT

ANY TRAFIC PRODUCTE MES CONTENIDORS CONTENIDORS PASSATGERS NOMBRE VAIXELLS ARQUEIG ARQUEIG MITJA EN
TOTAL IMPORTANT (1) NOMBRE TEUs PES (2) (UNITATS) TOTAL (3) TONES (4) (UNITATS)
1870 389 3.474 378 109
1880 948 297 4.617 1.756 380
1890 1.299 3.940 2110 536
1900 1.359 680 44 3.793 2.649 698
1910 2139 843 63 3.723 3.110 835
1920 2106 650 103 4.040 3.828 948
1930 3.624 1170 204 5.191 6.887 1327
1940 2.051 580 96 2.670 2.255 845
1950 2.604 730 235 3.792 7.980 2104
1960 3.71 443 336 5.159 15.590 3.022
1970 8.083 1.359 80 476 607 8.496 28.694 3.377
1980 16.364 2.798 187 1.295 876 7.518 41.720 5.549
1990  18.029 2.999 448 4.577 665 6.378 45.777 7177
2000 29.805 3.968 1.388 12.989 1.424 9.138 129.158 14734
2010 43.987 5.089 1.945 19187 2181 8182 256.182 31.310
2018 67.756 4167 3.422 34.790 4.493 9.038 344143 38.077

(1) Entre 188011960 carbd,
1970 fueloil, 1980 ciment i clinquer,
de 1990 a 2018 gas natural

(2) Les dades de 1970 corresponen
a les xifres de trafic de 1973

(3) Entre 188011990 en milers de TRB
(tones de registre brut),
a partir de 2000 son milers de GT
(tones d'arqueig)

(4) Entre 188011990 en TRB
(tones de registre brut),
a partir de 2000 en GT
(tones d'arqueig)

Terminals de creuers al moll adossat. Ramon Vilalta, 2019 (APB).
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Goleta americana de sis pals per al transport de carb¢ el 1917 (FCA).
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Les principals mercaderies

del trafic

Una primera etapa dominada pel carbo,
el cotd i els solids a granel

El moviment general de mercaderies dona només una infor-
macio aproximada de I'activitat comercial del port. Analitzant
els principals productes i grups de mercaderies s'obté una visio
meés precisa del paper del servei del port a I'economia del pais.

Durant més de 100 anys, des de principis de la decada
de 1860 fins al 1963, el producte més important en pes ha
estat el carbo. Les primeres instal-lacions i diposits van estar
al moll de Sant Bertran i quan aquest es va ampliar es varen
traslladar al moll de Costa. La descarrega i manipulacio del
carbo era una de les feines més dures del port. Durant molts
anys s'efectuava exclusivament amb cabassos i sacs que els
treballadors movien col-locant-se’ls sobre el cap o a I'esque-
na. A principis dels segle XX es va instal-lar un sistema me-
canic de vagonetes, anomenat “bicicletes”, per descarregar
el carbo des dels vaixells i dipdsits surants fins a un diposit
que podia descarregar directament sobre els carros, pero el
sistema no va funcionar bé i pocs anys després es va abando-

nar. El 1935 hi havia als molls 800 treballadors dedicats a la
descarrega i manipulacié del carbd mineral i 160 treballadors
més per al carbo vegetal,®® fet que dona idea de la impor-
tancia d'aquest trafic. Altres mercaderies importants per pes
van ser fins ben entrat el segle XX els cereals, el vi, les farines
i el cotd. A partir de finals de la década de 1920 el producte
embarcat més important en pes durant molts anys van ser les
potasses provinents de les mines de Suria, Sallent, Balsareny
i Cardona, embarcaments que continuen en I'actualitat, pero
amb menor importancia relativa. Fins els anys 1960 el carbo
va tenir importancia en el trafic portuari. Des de 1860 a 1900
representava, la majoria d'anys, entre un 20 i un 35% del trafic
total. De 1900 a 1920 el carbd va arribar a ser més del 40%,
i molts anys, fins i tot, més del 50% de tot el trafic portuari.
A partir de la fi de la Guerra Civil va anar baixant la proporcié
del moviment de carbd respecte el trafic total.

20 Asilo Naval Espafiol: Album dedicat al Asilo Naval Espafiol. Fundat a Barcelona I'any 1877. Barcelona, 1936.
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Descarrega mecanica del carbé al moll de Sant Bertran I'any 1905 (FCA).
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Carrega de bales de coté amb grua mobil I'any 1928 (FCA).
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Derivats del petroli i gas natural

El conjunt de productes petroliers van superar el 1960 en pes
el carb6. Quan s'analitza I'estadistica separada dels diferents
derivats de petroli es veu que, entre 1964 i 1974 és el fuel
el que passa a ser el principal producte descarregat al port.
A aquest el seguira durant dotze anys, entre 1975 i 1987, el
ciment i clinquer (un tipus especial de ciment) que viu una
época daurada d'exportacid. Per Ultim, és el gas natural, que
comenca a arribar el 1968, el que anira guanyant pes: des de
1987 fins I'actualitat és el trafic més important del port en pes.
Abans de I'aparicio dels contenidors, que és un sistema que
obliga a canviar I'analisi del trafic, altres productes, com el
coto, els cereals, el vii sobretot algunes manufactures han es-
tat relativament poc importants en pes en diferents époques,
pero tenien més valor economic que el producte de major
moviment als molls del port.

En resum, considerant el pes de les mercaderies es pot
concloure que els principals productes del trafic portuari han
estat des de la creacié de la Junta d’Obres fins fa pocs anys
productes basics energetics i materies primeres, necessaris per
a laindustria i els serveis. L'exportacié de productes manufac-
turats per via maritima ha estat debil en etapes anteriors al
contenidor i nomeés dos solids a granel, els ciments i les po-

2! Vilar, Pierre: “Le port de Barcelone”. Annales de Geographie, 1934.
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tasses, han assolit xifres elevades en alguns periodes recents.
Les quantitats de productes desembarcats han estat fins fa
pocs anys molt més importants que el volum dels productes
embarcats. Pierre Vilar va concloure estudiant els trafics del
port, el 1934,2' que:

“ Les funcions econdmiques del port de Barcelona son
facils de palesar: son aquelles del principal port d'una
regio industrial i poblada. Barcelona importa primeres
materies i utillatge industrial; les demana sobretot de
I'estranger... Quant a |'exportaci, és feble vers I'estran-
ger; la industria catalana no té encara més que debils
mercats fora d'Espanya... Breument, el paper actual del
port de Barcelona és el d'un port regional industrial”.

Les conclusions anteriors son valides també per un perio-
de posterior a quan van ser escrites, perd no per a l'actualitat.
Des dels anys setanta, i especialment els vuitanta, del segle
XX les caracteristiques dels trafics i el paper del port s'estan
transformant: I'evolucié de I'economia de I'entorn i el gran
creixement dels contenidors han suposat, estant suposant,
canvis en els tipus de productes i en les activitats portuaries.
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Descarrega de productes a granel en el rafal de la Barceloneta I'any 1928 (FCA). Trafic de contenidors, terminal Best al moll Prat. Ramon Vilalta, 2019 (APB).
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Els contenidors

Un invent que ha revolucionat
els transports moderns: el contenidor

En el Pla general d’ordenacio de 1965 i en |'avantprojecte de
Pla del port de 1966 s'apunta que un petit moll anomenat
Pedrosa (que no es va fer tal com estava previst) de la darsena
interior a ponent de Montjuic, es podia destinar a “productes
a granel, containers o productes siderurgics”. EI contenidor,
com a element basic d'intermodalitat, havia estat inventat
per I'empresari de transports nord-america Malcom McLean
i utilitzat, per primer cop, entre Nova York i Houston, Iabril
de 1956, en el vaixell Ideal X. Aquest primer vaixell portacon-
tenidors era I'adaptacio d'un petit cargo tradicional per po-
der transportar cinquanta-vuit caixes. Naixia, aixi, un sistema
intermodal de transport que no ha fet més que créixer i que
ha revolucionat la navegacio i els sistemes portuaris. Simulta-
niament a I'elaboracio de |'avantprojecte d’ampliaci¢ del port
de Barcelona, el maig de I'any 1966, la International Organiza-
tion for Standardization (ISO) aprovava una primera proposta
de normalitzacid de les mides dels contenidors (10, 20, 40
peus). En aquests anys el trafic de contenidors comencava a
desenvolupar-se a nivell internacional, gracies a |'eficiéncia de-
mostrada en els canvis de mode de transport i a la disminucié
de costos que suposava per al transport d'algunes carregues.
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Les primeres informacions sobre moviments de contenidors
en el port de Barcelona es comencen a donar el 1966 (any
en que Sealand, la naviliera de Malcom McLean, obre les pri-
meres linies regulars a través de I'Atlantic). La memoria de la
Junta d'Obres del port de Barcelona d'aquell any constata que
s'estan movent uns 150 containers (aquest és el nom que re-
bien les caixes abans de la traduccio al castella i catala) al
mes. El 1968 el trafic ha augmentat a partir de |'establiment
de dues linies regulars que han transportat 6.000 caixes de 20
peus i 37.000 de menys de 20 peus. Els contenidors es diposi-
taven en tres molls tradicionals i eren carregats i descarregats
amb les grues de moll de 12 tones. L'any segUent s'anuncien
tres linies regulars i s'esperava concretar dues linies més per
als seglients mesos. El 1969 el trafic va ser de 9.000 conteni-
dors de 20 peus i 45.000 d'altres mides. Una fita destacada
de la historia dels contenidors a Barcelona és |'establiment, el
1970, d'una terminal provisional, la primera d'Espanya, al moll
de Costa, amb 300 metres d'atracament i una capacitat per a
500 contenidors de vint peus en una sola capa. Per manipular
les caixes en aquesta primera terminal es disposava de grues
de 15 tones i quatre straddle-carriers propietat de la Junta.

Primera terminal provisional de contenidors al moll de Costa I'any 1971. Autor desconegut (APB).
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Area propera al riu Llobregat on es va ampliar el port, segons el projecte de 1965-1966 (FCA).
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El desenvolupament d’un trafic essencial
per a I'economia moderna

Per primer cop es dona, el 1970, una estadistica precisa de tra-
fic de contenidors al port: 14.039 de 20 peus, 2.374 de més de
20 peus i 133.259 de menys de 20 peus; en total, 149.672 con-
tenidors. Es considera que el trafic esta consolidat i es proposa
que el moll que s’esta construint a la darsena interior sigui
destinat a la primera terminal completament especialitzada
en aquest nou trafic. Quan I'any 1972 es disposa d'un primer
atracament i una esplanada adjunta, la terminal es comencga
a utilitzar, un cop inaugurada pel princep Juan Carlos, amb
el nom de Princep d'Espanya. El 1978 s'acaba completament
i es disposa de 750 metres de moll amb 14 metres de calat i
una esplanada, excepcional per a I'época, de 26 hectarees.
Quan esta acabada sera operada durant molts anys per dues
companyies: Maritima Layetana (la primera que hi va operar)
i TERSACO.

A principis de la decada de 1970 no només s'inaugura
una primera terminal de contenidors, sind també un sistema
d’explotacio de terminals en régim de concessio. Durant anys
hi haura una altra terminal de contenidors més petita gestio-
nada per CONTENEMAR. Les dues primeres operadores del
moll Princep d'Espanya es van fusionar per crear Terminal de
Contenidors de Barcelona, que va passar al moll Sud, quan
aquest es va construir el 1985. Recentment aquesta empresa
concessionaria ha estat comprada per APM, operadora de ter-
minals del grup navilier Maersk-Moller, el més important del
mon en transports de contenidors. Una nova gran terminal
semiautomatitzada opera al moll Prat des que es van acabar
les obres el 2012 del Pla director de 1998. Es la Terminal BEST
(Barcelone Europe South Terminal), del grup Hutchison Ports.
Aquesta terminal té una extensié de 93 hectarees, un moll de
1.500 metres amb 16,5 metres de calat i una capacitat po-
tencial de 3,5 milions de TEUs i, el que és molt important, té
possibilitats d'ampliar-se en el futur.
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Primer atracament de la terminal BEST (Barcelona Europe South Terminal) el 2012. Ramon Vilalta, 2019 (APB).

Un creixement quantitatiu que comporta
un canvi qualitatiu

Dels 150 containers al mes, el 1966, es passa als 105.000 TEUs
(twenty equivalent unit, unitat equivalent a un contenidor de
vint peus) el 1975, el creixement continua fins a superar el mig
milio el 1992, el milid el 1998, els dos milions el 2005 i, els tres
milions el 2018. El creixement ha estat sostingut (excepte una
petita disminucio el 1993) fins al 2007. La crisi economica re-
cent va afectar molt el transport de contenidors al port, trafic
sensible a la produccio industrial i al comerg internacional. El
trafic del primer any de la crisi, el 2007 (2,6 milions de TEUs)
no es va recuperar fins deu anys després, el 2017 (2,9 milions
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de TEUs). Tant aquest darrer any com el seguent, el 2018 (3,4
milions de TEUs), el creixement ha estat elevadissim: del 33%
el 2017 i del 15% el 2018, sempre en nombre de TEUs respecte
I"any anterior.??

Els contenidors han canviat profundament el trafic por-
tuari les relacions del port amb el territori, han eixamplat el
hinterland i el foreland, han captat noves cadenes logistiques
internacionals, han facilitat la localitzacio d'activitats econo-
miques en |'entorn metropolita i han permes servir molt millor
i @ menor cost la industria i els serveis del pais.

Terminal de contenidors de Barcelona al moll Sud ampliat i terminals de creuers al moll Adossat. Ramon Vilalta, 2019 (APB).
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22 Les dades de trafic provenen sempre de les memories anuals del port de Barcelona. Per al 2018 les dades s’han obtingut d'estadistiques del trafic del Port

de Barcelona.
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Canvis estrateqgics
| tendencies recents
dels trafics

Canvis en els vaixells

En cent cinquanta anys els trafics, I'objectiu principal del port
comercial, han canviat extraordinariament. A continuacio
s'apunten breument alguns canvis importants i tendéncies del
trafic portuari dels darrers anys.

Abans d'entrar a analitzar alguns elements del trafic és ne-
cessari aturar-se a veure |'evolucio de la capacitat i grandaria
dels vaixells. En el quadre estadistic que recull algunes dades
del trafic des de 1870 fins a I'actualitat s"ha inclos una colum-
na amb I'evolucio de I'arqueig mitja dels vaixells obtinguda
dividint I'arqueig total pel nombre de vaixells entrats al port.
La série mostra un creixement important entre 1880 i 1990,
cent deu anys en que l'arqueig es mesurava (des de 1874) en
TRB, tones de registre brut.? El creixement és més lent en una
primera etapa entre 1890 i 1950 i més accelerat entre aquest
any i 1990. Des del 2000 al 2018 s'utilitza una altra unitat
de mesura, les GT, tones d'arqueig, que resulta d'aplicar una
férmula compensatoria per calcular la capacitat segons els di-
ferents tipus de vaixells. No és, per tant, comparable la darrera
etapa amb I'anterior, perd si que es constata un creixement
encara més elevat de la capacitat i grandaria del vaixell mitja
que entra al port de Barcelona. En els anys del segle XXI el
creixement de la capacitat ha estat elevat: partint d'un arqueig
mitja de 14134 GT o tones d'arqueig del 2000, s'ha passat a
38.077 GT el 2018. Logicament aquesta tendencia al creixe-
ment dels vaixells imposa la necessitat de comptar amb molls
més llargs, més amplis i de més calat.

Els contenidors

El canvi més important del trafic portuari esta lligat a I'aparicio
i desenvolupament del transport de contenidors. Ja s'ha co-
mentat en |'apartat anterior el gran creixement d'aquest trafic
en el port des del comencament de la primera terminal el 1972
fins arribar als més de 3,4 milions de TEUs i més de 34 mi-
lions de tones. El gran creixement del trafic de contenidors va
acompanyat de dos elements importants per al port: el gran
equilibri entre el moviment d’embarcament i el de desembar-
cament (practicament igual en nombre de TEUs) i la proporcio
creixent de carrega general que es mou en contenidors, que
en el darrer any ja supera el 75%. Si es considera el trafic de
contenidors en pes respecte el trafic total de mercaderies s'ha
passat d'un 7,9% el 1980 al 52,7% el 2018.

2 TRB, tones de registre brut, és una mesura de la capacitat, no del pes, dels vaixells. Una tona equival a 100 peus cubics o 2,83 metres cubics.
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Grans vaixells portacontenidors a la terminal BEST. Juanjo Martinez, 2011 (APB).
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Creuers al moll Adossat. Ramon Vilalta, 2017 (APB).

El passatgers

El moviment de passatgers també ha augmentat al llarg del
temps des que es publiquen estadistiques especifiques a prin-
cipis del segle XX. Els passatgers en ferris de linies regulars
han augmentat, amb alguna baixada puntual fins I'any 2000,
es varen estancar entre aquest darrer any i el 2015 i tornen
a créixer a partir del 2016. El fenomen nou que apareix amb
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forca des de mitjans de la década de 1990 és el gran creixe-
ment dels passatgers de creuers, que han passat d'una mica
meés de mig milié el 2000 a més de tres milions el 2018, i han
convertit el port de Barcelona en el més important d'Europa
i en el quart del mon en moviment de passatgers de creuers.

Els automobils

El moviment d'automobils en el port va augmentar de forma
sostinguda fins a la crisi economica de 2007 (810.000 uni-
tats), va disminuir considerablement el 2009 (438.000 cot-
xes), immediatament després va comencar a recuperar-se fins
2016 (916.000 unitats) i ha presentat un lleuger retrocés els
dos darrers anys. També dins la mercaderia general sense con-
tenidor tenen un pes important actualment (any 2018) alguns
productes industrials com sén els automobils i les seves peces
(1,3 milions de tones), la maquinaria i els recanvis (1 milié de
tones) i els productes siderurgics (0,8 milions de tones).

Reptes de futur

Els canvis en els trafics continuaran els propers anys. Els rep-
tes de futur del port de Barcelona son molts i molt diversos,
comprenen tots els camps de la seva activitat, des de la di-
gitalitzacio de tota la gestié i la informacio, a la millora del
medi ambient, la reforma de I'organitzacié de treball o les
relacions amb la ciutat. Pero els objectius decisius de I'activitat
portuaria del futur estan relacionats amb |'evolucio actual dels
trafics, de les connexions terrestres i de la captacio de cadenes
logistiqgues amb origen o desti a I'area continental europea.
L'administracié del port no genera els trafics que rep, perd
té la missio i I'objectiu, reconegut en els seus plans de futur,
d’oferir serveis eficients als seus clients actuals i potencials que
son els que, en definitiva, demanden i organitzen tots els
trafics portuaris.
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La nova importancia del ferrocarril
i el hinterland

En la decada dels anys 1980 el port mantenia encara una ca-
racteristica historica de servei a una petita area: |'origen i el
desti territorial (el hinterland) dels trafics era molt reduit, i se
centrava, sobretot, a |'area metropolitana industrial de Barce-
lona. Diferents dades indirectes apunten a una ampliacio te-
rritorial important en les darreres décades. S'estan promocio-
nant una serie de plataformes, ports secs i terminals interiors
—Madrid, Saragossa, Tolosa, Lio- i uns corredors especials de
transports entre el port i aquestes arees. Perd hi ha un element
critic limitant per poder ampliar els territoris de servei del port:
el transport per ferrocarril. Aquest mode de transport terrestre
és el més eficient i economic per a distancies mitjanes i llar-
gues (per exemple, a partir de 300 0 400 km) i, per tant, im-
portantissim si el port ha de tenir un paper logistic de recepcié
i distribucio de mercaderies en I'ambit europeu. L'any 2018, el
darrer del que es disposa de dades, el ferrocarril com a medi
d’'entrada o sortida del port va transportar només 262.000
TEUs (el 7,6% dels contenidors), 263.000 cotxes (el 32,4%
dels moguts en les terminals portuaries) i 671.000 tones de
liquids i solids a granel (el 3,4% del total d'aquestes tipologies
de trafic). El trafic per ferrocarril del port de Barcelona esta
creixent, és elevat en comparacio amb altres ports espanyols,
pero és baix si es compara amb els grans ports europeus. Les
connexions per ferrocarril constitueixen una certa limitacio (de
caracter técnic i de funcionament) si el port vol esdevenir el
centre d'una gran plataforma logistica d’ambit continental.
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Les relacions comercials amb diferents
arees geografiques: el foreland

En I'ambit general, les grans arees economiques de relacio del
port han canviat considerablement en els darrers anys. Fins a
la década de 1990 l'area d’origen i desti dels productes que
passaven pel port era geograficament molt reduida. D’un port
molt dedicat a servir, el 1990, el mercat espanyol (6,3 milions
de tones), en menor mesura l'area europea (2,6 milions de
tones), els d'Estats Units (1,8 milions de tones) i a molta dis-
tancia els paisos asiatics (1 milio de tones, de les quals només
58.000 de la Xina) s'ha passat, el 2018, a una situacié molt
diferent: la primera gran area de relacié és Asia i I'Orient
Llunya (12,2 milions de tones), sequida d'Europa (11,7 milions
de tones), Espanya (9,2 milions de tones) i els Estats Units
(1,7 milions de tones). Si s'analitzen les arees geografiques
d’origen i desti dels contenidors (nomeés els plens i sense
comptar transits) la importancia de les relacions amb Asia,
i particularment amb la Xina, és encara més evident: el 2018
el primer pais va ser la Xina (334.133 TEUs), sequit d'Espanya
(133124 TEUs), Argelia (78.700 TEUs) i Estats Units (74.866
TEUS). El creixement progressiu dels trafics amb Asia, Europa
i Espanya, tant en valors absoluts com relatius, en els ultims
anys, és el resultat evident de I'objectiu del port d'esdevenir
una de les portes d'Europa per als trafics d’origen i desti dels
ports asiatics i de les rutes associades d'Orient Llunya, Orient
Mitja i el Mediterrani.
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Trafic maritim de curta distancia

El short sea shipping, proposta de transports promoguda per
la Unié Europea per promocionar trafics entre els ports dels
seus paisos, esta adquirint importancia al port de Barcelona.
La base que sustenta la proposta del trafic maritim de cur-
ta distancia (traduccio acceptada del concepte anterior) és el
menor cost economic i menor impacte ambiental del trans-
port maritim respecte els transports terrestres. El trafic mari-
tim de curta distancia es defineix com aquell que es realitza
entre ports d'Europa entre si i també amb ports dels mars que
I'envolten (Mediterrani sud i mar Negre est i sud, fonamen-
talment). Aquest trafic, que compren totes les tipologies del
transport maritim, ha assolit el 2018 al port de Barcelona la
important xifra de 31,8 milions de tones, fet que representa
el 48,3% del trafic total de mercaderies. Dins el concepte de
trafic maritim de curta distancia tenen un paper destacat les
autopistes del mar com a transports maritims regulars (linies
amb tres sortides setmanals com a minim i tres escales com a
maxim). Son una alternativa als transports per carretera i auto-
pista i, per tant, ajuden a solucionar problemes de congestié
de les vies terrestres i col-laboren amb I'objectiu de disminuir
I'emissié de gasos a I'atmosfera. El port de Barcelona va tenir
I'any 2018 un trafic de 4,4 milions de tones de les autopistes
del mar. La reorientacidé cap a rutes asiatiques i de I'Orient
Llunya dels trafics de llarga distancia i I'objectiu d’esdevenir
centre d’'una gran plataforma logistica es complementen, al
port de Barcelona, amb el desenvolupament del trafic maritim
de curta distancia i amb les autopistes de mar.

Trafic 2000-2018 (*)
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ANY LiQuips SOLIDS CARREGA ToTAL NOMBRE PES PASSATGE PASSATGE NOMBRE ARQUI::IG
A GRANEL A GRANEL GENERAL CONTEN. CONTEN. FERRIS CREUERS COTXES MITIA

2000 8.966 3.254 17.585 29.805 1388 12.989 847 576 644 1434
2001 9.515 3.818 18.136 31.469 1.41 13.430 790 652 613 15.272
2002 9.930 3383 19.295 32.608 1.461 13.842 855 834 603 16.345
2003 10.159 3.698 20.918 34.775 1.652 15.344 820 1.049 649 18.254
2004 1.071 3.468 24.781 39.320 1.916 18.344 946 1.021 785 20.072
2005 12.531 4.052 27.254 43.837 2.071 19.929 983 1.224 771 21.665
2006 10.536 4107 31.762 46.405 2318 22.572 1136 1.402 723 22.684
2007 10.990 3.870 35.185 50.045 2.610 25.417 M4 1.765 801 24178
2008 12.103 3.506 34.941 50.550 2.569 25.158 1162 2.074 716 26.998
2009 11.755 3.921 26.116 41.792 1.800 17.625 1.050 2151 438 29.137
2010 11.558 3.542 27.776 42.876 1.945 19.187 1.096 2347 550 31.310
2011 10.763 3.520 28.763 43.046 2.034 19.860 1169 2.657 630 33.289
2012 10.431 4.685 26.370 41.486 1.756 17.401 1.013 2.408 664 37.053
2013 10.729 4.376 26.430 41.535 1.722 16.999 1.028 2.599 705 33.928
2014 12.949 4.764 27.600 45.313 1.893 17.806 1.095 2364 748 35.781
2015 12.009 4.465 29.471 45.945 1.954 18.721 1167 2.540 881 35.734
2016 11.401 4.430 31.680 47.51 2.236 20.935 1.275 2.683 916 35.562
2017 14.540 4.465 41371 60.176 2.972 29.961 1.425 2.713 837 36.704
2018 15.298 4.257 46.339 67.756 3.422 34.790 1.451 3.041 810 38.077

(*) Pes en milers de tones. Contenidors, passatgers i cotxes en milers d'unitats. Arqueig en GT

Font: memories anuals del Port de Barcelona

Ferris al moll de Sant Bertran I'any 2004. Autor desconegut (APB).
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6. Els projectes
d’ampliacio

I el creixement
del port

Les grans obres
| el creixement del port

Un gran creixement des de la creacio
de la Junta d'Obres

El port de Barcelona va créixer lentament i amb grans dificultats
des de les primeres obres del 1477 fins a 'ampliacié que es va
dur a terme a partir del 1870. El 1869, quan es crea la Junta,
el port té problemes de rebliment, insuficiencia d’espais abri-
gats i de molls i esta mancat d'installacions. Té una capacitat
molt limitada: unes 5 hectarees de superficie terrestre, unes 60
hectarees de superficie maritima abrigada i 480 metres lineals
de molls. En definitiva, el port de Barcelona esta lluny d'oferir
les condicions que demanda la nova societat industrial. El 2018
el port presenta unes dimensions completament diferents: més
de 1100 hectarees de superficie terrestre, 900 hectarees de
maritima i una longitud de moll que supera els 23 quilometres.
Com tots els grans ports del mon, el de Barcelona no ha crescut
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de forma continua al llarg dels darrers 150 anys, sin6 en perio-
des curts, quan s'han realitzat grans obres d’infraestructura. La
reaccio primera dels tecnics portuaris davant I'aparicié de nous
tipus de trafics, del rapid creixement dels vaixells o d'un incre-
ment fort de la demanda d’utilitzacié del port és la d'adaptar
algunes darsenes, molls i espais d'emmagatzematge a les noves
condicions. Aquesta estrategia pot funcionar en una curta eta-
pa de temps, pero si la causa basica dels canvis persisteix, tard
o d'hora es fa necessari I'elaboracio d’un projecte d'ampliacio
del port. L'objectiu del projecte no és simplement el creixement
del port sind la creacio d'infraestructures i instal-lacions adap-
tades a les noves condicions del trafic.
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Creixement concentrat en quatre periodes

El port de Barcelona ha crescut, basicament, en quatre periodes
de realitzacio de grans obres que seguien les propostes de qua-
tre importants projectes d'ampliacio. Els projectes i obres que
han conformat I'ordenacio dels dics, darsenes, molls, espais de
diposit i vies terrestres de comunicacio han estat: projecte de
1859 i obres de 1870 a 1875 (algunes obres interiors no es
van acabar com havien estat projectades); projecte de 1900
i obres de 1900 a 1914 (amb acabament del dic el 1926);
projectes de 1965-1966 i obres de 1966 a 1976 (amb impor-
tants obres posteriors com el moll Sud o I'ampliacié del moll
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Temporal al dic de I'Est I'any 1906 (FCA).

d'Inflamables); Pla director de 1998 i obres de 2001 a 2012
(dics, moll Prat i area Nova Bocana, no s’han construit encara
la resta de molls proposats en el Pla director).

Entre els periodes d'obres intenses —que en total sumen 39
anys dels 150 passats des de la creacié de la Junta- també hi ha
alguna activitat constructiva de menor envergadura i, com es
logic, de manteniment. Son periodes més centrats en la reno-
vacio d'installacions i equipaments (magatzems, vials, serveis,
grues...) totalment necessaris per al funcionament eficient de
la infraestructura portuaria.

Maquina de vapor sobre vies per a les obres el 1921 (FCA).
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Treballadors de les obres el 1921 (FCA).
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Dificultat de les obres a I'area de Barcelona

Les grans obres del port de Barcelona sempre han estat dificils
i costoses: son el resultat d'un gran esforg tecnic i economic.
La natura, a diferencia d‘altres ports mediterranis que han dis-
posat de recers naturals i dels grans ports del mar del Nord,
de rius, ries o fiords, no ha estat generosa amb el port de
Barcelona. Les condicions maritimes no han facilitat, més aviat
han dificultat molt, la construccié de la infraestructura por-
tuaria que la ciutat i el pais reclamava. La forta dinamica litoral
de sediments en un espai entre deltes de dos rius i amb nom-
brosos rieres i torrents en el seu entorn, que aporten grans
quantitats de sediments i altres materials durant els temporals,
ha estat un greu i permanent problema.

En tots el periodes de grans obres d'ampliacio del port
s'han produit greus avaries i problemes durant la construc
i6. Des de l'inici del port artificial el 1477 fins a les obres
del projecte Rafo, les avaries i fracassos han estat constants:
comencava una obra de prolongacio del dic, es realitzava
amb considerables esforcos tecnics i economics i al cap de
poc temps tornaven tots els problemes que s’havien volgut
superar. Després del projecte aprovat el 1860, els problemes
i les avaries, especialment en els dics, van continuar, malgrat
la millor elaboracio tecnica de la proposta i la major facilitat
aportada per les maquines de vapor per fer obres d'infraestruc-
tura. Als anys vuitanta del segle XIX es va haver de reforcar el
dic que s’havia construit deu anys abans perqué els temporals
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movien les pedres de I'escullera i debilitaven la infraestruc-
tura d'abric. Les obres del dic de I'Est del projecte de 1900,
comencades el 1904, s'havien d'acabar el 1912. Després de
diversos trencaments i avaries del dic pels temporals, es realit-
zaren diferents canvis en el disseny dels perfils i es modificaren
les caracteristiques de I'obra. Tot i la dedicacié d'importants
recursos economics, la construccié de la prolongacio del dic de
I'Est no es va poder acabar fins al 1926. La realitzacio del Pla del
1965 i de I'’Avantprojecte de 1966 es va retardar més del previst
per problemes de cimentacio de la prolongacio del dic, que els
temporals descalcaven. Les obres del més modern Pla director
de 1998 varen tenir dues greus avaries: en el dic de la bocana
Nord (novembre de 2001) i en el moll Prat (gener de 2007)
que van suposar greus complicacions economiques, dificultats
tecniques addicionals i retards respecte les dates de finalitzacio
planificades. En definitiva, degut a les condicions maritimes de
la zona, totes les grans obres d’ampliacié del port de Barcelona,
des de les primeres del segle XV fins a I'actualitat, han tingut
greus avaries i diversos problemes durant la construccio, han
estat molt costoses de realitzar i son complexes de mantenir.
El de Barcelona és un port totalment artificial —de les més de
mil hectarees de superficie terrestre actual no hi ha un metre
quadrat regalat per la natura-; el port ha estat el resultat d'una
lluita de segles contra unes condicions maritimes que no li han
estat mai favorables.
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Projecte de 1859
| obres de 1870 a 1875

Un projecte que dona lloc al port industrial

El projecte de Josep Rafo, de 1859, aprovat per Reial ordre,
de 29 de maig de 1860, és la primera proposta moderna
elaborada segons uns principis i uns estudis técnicament
molt més avancats que les propostes anteriors. El projecte
proposava, tal com es pot veure en el seu planol resum les
seglients obres: dic de I'Est, a continuacid del moll Nou; dic
de I'Oest, perpendicular a la linia de costa davant la pedrera
de Montjuic; distribucié interior de nous molls que delimita-
ven un gran fondejador o avantport i cinc darsenes interiors;
area per a dics de construccié i reparacié naval; amplis magat-
zems als molls de la Muralla, Drassanes i Sant Bertran; dragat-
ge general del port.

El primer aspecte que el projecte proposava era I'amplia-
cio de la infraestructura d'abric exterior perque aquesta deter-
minaria I'amplitud i el resguard dels molls i darsenes interiors.
El dic de I'Est era la prolongacié del vell dic existent en dos
trams; el primer, en la mateixa direccié que el moll Nou i el
segon, a continuacio en forma corbada. En I'embarcador de la
pedrera de Montjuic naixia el dic de I'Oest, que amb el dic de
I'Est delimitava una bocana de 300 metres i un espai interior
de 114 hectarees.

A l'interior dels dics es dibuixaven tres grups de molls:
primer, un llarg sistema de tres molls alineats que rebrien els
noms de Muralla, Drassanes i Sant Bertran; segon, per la res-
ta del contorn continuaven els molls existents anteriorment,
ampliats i millorats; tercer, dos molls paral-lels al de la Muralla
i Sant Bertran (aquest amb un primer tram perpendicular al
de Drassanes) completaven la nova proposta per atracar els
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vaixells. Els molls delimitaven cinc darsenes denominades de la
Muralla, de les Drassanes, de Sant Bertran, de la Barceloneta
i del moll Nou. Els dics delimitaven el fondejador o avantport,
primer espai d'aigua interior que trobarien els vaixells a I'en-
trar destinat a realitzar maniobres.

Tal com demanava la Reial ordre que promovia el projecte,
es proposava un ampli sistema de magatzems en els molls
davant la Muralla, les Drassanes i Sant Bertran seguint el mo-
del dels docks de Londres i Liverpool. També, responent a la
demanda de la Reial ordre, es proposava un sistema de cinc
dics de construccio naval entre el moll Nou i el moll adossat al
dic de I'Est. Per Ultim, s'analitzava I'entrada de sediments que
provocava la perdua de calat de molls i darsenes i es recollia la
necessitat d'un dragatge a tot el port interior.

La previsié de creixement de la infraestructura calculada
pel projecte de 1859 era molt considerable: d'una superficie
maritima mal abrigada d’unes 60 hectarees es passava a una
altra de 114 hectarees i d'una longitud de molls en males con-
dicions i poc calat, d'uns 480 metres, es projectaven 8.218
metres. A més de les ambicioses previsions que haurien situat
el port en un nivell similar als altres grans ports mediterranis,
com Marsella i Geénova, el projecte aprovat el 1860 és molt im-
portant en la historia del port. Malgrat algunes deficiencies en
el disseny de la bocana, que apareixeran quan s'acabi I'obra,
el projecte aprovat suposava un canvi molt destacat respecte
totes les anteriors propostes. Era, en definitiva, I'alternativa
que el port necessitava en aquell moment, per servir la nova
ciutat que havia de créixer amb I'eixample i la industria.

Projecte de Josep Rafo del 1859 (APB).
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Taller de blocs al moll de Capitania el 1888. Pau Audouard (MMB).
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Morro de final del dic de I'Est a la década de 1880 (CP).

Les obres realitzades sota la primera
Junta del port de Barcelona

Josep Rafo era I'enginyer en cap de la provincia quan es va
aprovar el projecte d’ampliacio i millora del port. Poc després
va deixar el carrec per poder dirigir les obres que s'havien ad-
judicat el 3 d'agost de 1860 a I'empresa Crédito Mobiliario
Barcelonés. Va impulsar el dragatge, pero les obres prioritaries
dels dics i del moll de ribera no varen realitzar-se, per falta de
recursos.

La Junta del port es va crear amb I'objectiu principal d'im-
pulsar les obres del projecte aprovat el 1860. Per portar-les
a terme la Junta va haver de captar fons complementaris als
ingressos corrents de I'arbitri de les obres mitjancant un pri-
mer emprestit. La primera emissié d’obligacions es va efec-
tuar el mateix any 1870. Les obres destinataries de |'emissid
d’obligacions —que va tenir una excel-lent acollida- van ser les
considerades prioritaries dels dics exteriors i el llarg moll de
ribera entre I'area més interior i el dic de I'Oest. Les obres van
avancar molt rapidament i el 1875 estaven quasi acabades,
encara que els morros dels dics i la part interior dels molls de
la Muralla, Drassanes i Sant Bertran encara van trigar un parell
d’anys més a enllestir-se.

Les principals obres dels dics i molls foren dirigides per
Mauricio Garran, primer com a enginyer en cap de la provincia
i, des de 21 de maig de 1870, com a primer director del port de
Barcelona, nomenat per la recent constituida Junta d'Obres.
Quan les obres dels dics estaven avancades, Garran devia ob-
servar els problemes d'agitacié i manca de resguard que pre-
sentava la bocana i va elaborar un nou projecte d'ordenacio,
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el 1873, per abrigar millor els molls interiors. No modificava
el tracat dels dics exteriors perd si canviava completament la
distribucié dels molls. El més diferent era el tester del moll
d’Espanya (després anomenat moll de Capitania o de la llleta)
que, junt al de Catalunya (perpendicular al moll Nou) i el de
Barcelona (perpendicular al de les Drassanes), delimitava i res-
guardava dues grans darsenes més interiors: la del Comerg i la
de la Industria. El projecte Garran es va aprovar quasi quatre
anys més tard després de presentat i només es va poder dur
a terme parcialment. Una obra important que va comencar a
finals dels segle XIX i es va inaugurar a principis del segle XX va
ser el dic surant i deponent del sistema Clark i Stanfield propo-
sat pel sotsdirector d’obres Julio Valdés i Humaran.

El port havia millorat considerablement després de les
obres dirigides per Mauricio Garran respecte el que era abans
de la creacié de la Junta d’'Obres, pero presentava encara
problemes de capacitat, resguard i manca d'instal-lacions. La
construccio de petits magatzems al moll de la Muralla i un nou
sistema de grues hidrauliques que van comencar a funcionar
a partir de 1882 i que complementava les manuals i de vapor
anteriors van suposar millores de |'operativa portuaria.

Per superar els problemes de la infraestructura exterior i de
la manca de molls operatius interiors, en un context de des-
envolupament rapid de la navegacié de vapor i de creixement
del trafic, es varen presentar diferents projectes d'ampliacié a
les decades dels anys 80 i 90 dels segle XIX, perd no es van
portar a la practica.
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Projecte de 1900
| obres de 1900 a 1914

El projecte d’ampliacio per a la segona
revolucid industrial

Amb el Reial decret de 23 de maig de 1899 es restituien a
la Junta d’'Obres del port de Barcelona competéncies que un
decret de I'any anterior havia suprimit. El Reial decret també
comportava canvis en la composicio de la Junta i va promou-
re indirectament una important renovacié dels dos principals
carrecs: I'1 d'octubre de 1899 era nomenat director Carlos
de Angulo i I'1 de juliol de 1900 va ser escollit vicepresident
de la Junta Romul Bosch i Alsina. Els dos van saber donar un
impuls decisiu a les importants obres d’ampliacio que el port
necessitava.

El nou director va rebutjar I'anterior projecte de 1889 del
seu predecessor i altres propostes que s’havien formulat en
els anys anteriors i va presentar un nou projecte, el 1900.%
L'alternativa que es resumia en el planol de 1900 i que es
descriu a continuacio és una proposta d'ampliacié de les in-
fraestructures portuaries, que tenia present les noves condi-
cions que I'evolucio del transport maritim imposava en aquells
moments als ports. El planol resum del projecte es reprodueix
amb a la seva descripcio.

L'obra més important i complexa proposada era la prolon-
gacio en linia recta del dic de I'Est, en 1.390 metres, amb la
finalitat d'abrigar millor I'area interior on els grans vaixells que
navegaven en aquells moments poguessin entrar, maniobrar
i atracar, tot evitant els problemes d‘agitacié que es donaven
en la bocana i I'avantport en alguns temporals.

Els molls de la Muralla, Drassanes, Sant Bertran, DipOsit
i Barceloneta es mantenien sense canvis. Els molls de Ponent,
Barcelona, Balears i Nou s'ampliaven considerablement ja que el
projecte valorava com a molt important guanyar espais terrestres
meés que linia de molls per atracament de vaixells, encara que
la longitud del conjunt de molls també millorava molt respecte
la que existia anteriorment. L'ampliacid del moll de Barcelona
incorporava gran part del de Capitania, que era el que havia que-
dat aillat (era conegut com “la illeta”) i inacabat, del projecte de
1873. Una important novetat era el moll d'Espanya de dos trams:
el primer en angle i el segon paral-lel al moll de la Muralla. Entre
el moll de Barcelona i el de Ponent es proposava un moll molt
similar al de Barcelona que no es va realitzar i que ja no apareix
en el planol de 1904, que dissenya el conjunt de molls interiors
de manera més precisa i tal com realment es van construir.

% No es disposa d'un projecte amb memoria i planols. El projecte de 1900 consta d’un Unic planol amb el dibuix del que es pretén realitzar. Es complementa
amb un conjunt de nombrosos projectes concrets dels anys 1900, 1901 i 1902 signats per Carlos de Angulo sobre els diferents molls i instal-lacions,
que es conserven en |'arxiu del port i amb les descripcions de les obres en les memories d’aquests anys.

12 |

Primer planol del projecte de Carlos de Angulo de 1900 (APB).
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La distribuci¢ interior dels molls delimitava quatre grans
darsenes: els molls Oriental, Catalunya i Occidental, i la dar-
sena del Dic surant i deponent; els molls de Balears, Nou i
Catalunya, i la darsena de la Industria; els molls de la Barcelo-
neta i Espanya, i la darsena del Comerg; els molls d'Espanya i
Muralla, i la darsena Nacional. Entre el moll de Barcelona i el
contradic hi havia en el projecte de 1900 un moll que no es
va construir. En els planols de 1902 aquest moll ja no es con-
sidera, i en el seu lloc hi haura I'altra gran darsena, la de Sant
Bertran, que junt a les anteriors i la que es construira mes tard,
del Morrot, entre els molls de Ponent i el del Contradic (planol
de 1904) conformaran la part operativa del port fins al 1970.

El projecte de 1900, amb les modificacions introduides
el 1902 i el 1904, és una gran proposta que entén molt millor
que els projectes anteriors les noves necessitats que imposen
uns trafics realitzats per vaixells cada vegada més grans, rapids

i especialitzats. El projecte respon a les condicions del transport
maritim i a I'elevat increment de la demanda dels anys anteriors
(el trafic havia passat de les 390.000 tones el 1870 a 1.840.000
el 1900), perd demostra a la vegada una visio de futur: no pla-
nifica el port només pel trafic del moment, sind que considera el
seu desenvolupament futur. Proposa una gran prolongacio del
dic de I'Est suficient per abrigar millor I'area dels molls d'aquell
moment i de la seva possible ampliacio. L'altre element essencial
és la proposta de molls molt més amples que els dels projectes
elaborats fins a aquell moment, per donar més espai terrestre
per a I'emmagatzematge i manipulacié de les mercaderies, en-
cara que es perdés longitud de moll. El projecte de 1900 no
incorpora estudis de capacitat potencial del port, perd el fet que
les obres que va promoure van configurar un port que no va
tornar a planificar una nova ampliacio fins a 65 anys després,
quan el trafic era de 6,5 milions de tones, indica previsié de futur.
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Projecte modificat de 1904 que mostra les obres que realment es van portar a terme (APB).
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Obres dels nous molls interiors

Eren les obres més grans, costoses i complexes mai projectades
a Barcelona. Van comencar el mateix 1900 i avancaren molt
rapidament (excepte el dic) en els primers anys. La construccié
d’un nou sistema de grans molls simultaniament a la prolon-
gacié en quasi 1,5 km del dic de I'Est —que es va comencar el
1904~ no era possible amb els recursos corrents (I'arbitri per a
les obres) de la Junta. Varen ser necessaris dos emprestits per
financar les inversions previstes. Gracies al primer, de 8,3 mi-
lions de pessetes en total, es va comencar a disposar de fons
extraordinaris el mateix any 1900. El segon, per valor de 20
milions de pessetes, es va aprovar el 1916, quan totes les prin-
cipals obres interiors estaven acabades, pero es feien evidents
els greus problemes i costos extraordinaris que presentava la
construccio de la prolongacié del dic de I'Est. Als darrers anys
de la construccio del dic també van tenir un paper important
les subvencions de |'Estat. El port no va rebre subvencions fins
al1909. Durant una primera etapa fins al 1918 les subvencions
van ser molt baixes; entre 1919 i 1921 van augmentar, pero en-
cara eren un percentatge molt petit dels ingressos; per ultim,
varen ser altes entre 1922 i 1930. Les subvencions importants,
per tant, varen arribar quan tots els molls interiors i instal-la-
cions de carrega i d’'emmagatzematge estaven ja realitzades i
varen ser molt importants en el financament de la part final de
les obres del dic que es va acabar el 1926.

150 ANYS DEL PORT DE BARCELONA

La major part de molls interiors es van construir molt rapi-
dament. El 1903 es van inaugurar el dic surant i deponent,
instal-lat a la darsena del mateix nom, i els molls del Rebaix,
Barceloneta i Diposit. El 1904 estaven acabades les amplia-
cions dels molls Nou i Balears, s'acabaren els magatzems del
moll de la Barceloneta i estaven molt avangats els magatzems
del moll de la Muralla. Les importants i noves grues electri-
ques d'aquests quatre emblematics magatzems i les dues del
Diposit Comercial, que inauguraven una nova epoca basada
en |'electricitat per a les instal-lacions de carrega del port, es
varen instal-lar i van comencar a funcionar molt poc després,
entre 1904 i 1907.

El moll d’Espanya que, a diferencia de tots els altres de
la part més interior, s’havia de construir totalment de nou, es
va acabar el 1910, després de sis anys d'obres. Els molls que
varen trigar més a construir-se foren els del costat ponent del
port i el de Llevant. El moll de Barcelona, que tenia la dificultat
suplementaria d'integrar el moll de Capitania, aillat al mig de
les darsenes interiors, no es va acabar fins al 1909. Els molls
més al sud, Ponent, Costa i Contradic, varen ser planificats
més tard i les principals obres infraestructurals es varen aca-
bar el 1912. L'edifici en el moll més exterior, el del Contradic,
era un llum d’entrada al port i el local dels practics; no es va
acabar i posar en funcionament fins al 1913 (el llum) i 1916
(la seu dels practics).
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Bretxa al dic de I'Est provocada per un gran temporal I'any 1920 (FCA).

16 |

Dificultats tecniques
en la prolongacio del dic

L'obra més important i que va necessitar més recursos va ser
la prolongacio del dic de I'Est. Es tractava d'una obra basica
en el projecte per superar els problemes que s'havien produit
a la bocana del port des de I'acabament de les obres el 1875,
resguardar millor tota I'area operativa dels molls i permetre
alguna ampliacio futura, com aixi es va fer amb els nous molls
de Ponent, Costa i Contradic, que es varen construir a la sego-
na decada del segle XX. L'obra consistia en la construccio d'un
dic en linia recta de 1.390 metres de longitud i d'un gran calat
per a I'época: una mitjana de 16-18 metres. La prolongacio del
dic de I'Est va ser I'obra que va rebre més recursos: dos em-
prestits i, a partir de 1922, les subvencions de I'Estat destinades
al port de Barcelona.

La importancia de I'obra del dic va fer veure als respon-
sables tecnics del port, el seu director, Carlos de Angulo,
i al sotsdirector d'obres, Julio Valdés, que no serien suficients
els materials de les pedreres tradicionals de Montjuic, espe-
cialment la de I'Esperd, que era la que havia subministrat al
port en els anys anteriors. Varen estudiar diverses alternatives
i s'inclinaren per explotar una pedrera del Garraf, la del turo de
La Falconera. Amb aquesta finalitat es va haver de construir un
port nou, els anys 1901 i 1902, el de Garraf, i un petit poblat
amb els serveis basics d’escola i infermeria per als treballadors
de la pedrera i I'embarcador.

150 ANYS DEL PORT DE BARCELONA

Els projectes tecnics i el disseny de la seccié de la prolongacié
del dic es varen anar succeint a mesura que es presentaven greus
problemes constructius i nombroses avaries. Es varen dissenyar
i construir al dic surant i deponent nombrosos caixons-bloc per
sustentar la part interior i I'espatller del dic. Aquesta tecnica ha-
via donat bons resultats al port de Bilbao. Alla, sota la direccid
d’Evaristo de Churruca, s'havien dissenyat grans caixes de ferro
per a les obres del dic de la ria; aqui es varen construir de formi-
go de dues dimensions diferents segons projectes del director i
sotsdirector. Almenys quatre vegades es va canviar la seccié del
dic. La capa exterior de I'escullera va ser finalment de grans blocs
de formigd de 80 tones, que va obligar a preparar tot un sistema
especial: un gran taller de blocs al moll de Catalunya, diverses
grans barcasses per al trasllat de materials des del port del Garraf,
maquines per a la construccio dels blocs (matxucadora, grues,
vagonetes), grua especial per al seu trasllat (Goliath), pont-grua
per carregar els blocs a les pontones i cabries dissenyades espe-
cificament per a aquells grans blocs de formigo.

Quan, després de superar durant vint anys grans dificultats
tecniques i de consumir molts recursos, I'obra estava quasi
acabada, el 1920, dos durs temporals van destruir una part
important del dic i van obrir una bretxa de 250 metres de
longitud. De nou es va haver de refer tota I'obra que no va
acabar fins al 1926. Aleshores es va aixecar a |'extrem del dic
un far per indicar I'entrada del port.
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Magquina Goliath per al transport
de blocs el 1921 (FCA).

Llancament de bloc amb una pontona especial
amb rodes I'any 1915 (FCA).

Pont-grua per carregar blocs
a les barcasses I'any 1905 (FCA).

150 ANYS DEL PORT DE BARCELONA

Transport d'una gran caixa-bloc per ser col-locada
a la base del dic I'any 1905 (FCA).
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Magatzems i instal-lacions
per als nous molls

Les obres infraestructurals del projecte de 1900 varen perme-
tre la construccié de magatzems i instal-lacions que renovaven
i milloraven tota I'operativa portuaria: nous i grans magatzems
es van construir a la major part de molls, entre els quals desta-
quen especialment els dels molls de la Barceloneta, Muralla i el
Diposit Comercial. Es va dotar els magatzems primer i després
directament els molls de grues electriques que substituiren pro-
gressivament les manuals i les hidrauliques anteriors. El ferrocarril
arribava per primer cop a la majoria de molls i va disposar d'una
estacié propia per a mercaderies, I'Estacio Port, prop del Portal
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de la Pau. Tres interessants edificis varen dedicar-se als viatgers:
primer |'embarcador de passatgers del Portal de la Pau, despreés
la terminal del moll de Barcelona i per Ultim la terminal de Balears,
al moll de les Drassanes. L'embarcador de viatgers del Portal de
la Pau va ser inicialment un equipament al servei dels passatgers,
a la planta baixa i un restaurant, a la primera planta. Quan es va
acabar la concessio el 1917, el president, Bosch i Alsina, va pro-
posar el trasllat de la seu de la Junta d'Obres a aquest edifici, en
el marc de la commemoracié del 50 aniversari de la seva creacio.
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Projecte d'edifici per a magatzem del dic de les obres de 1909 (APB).
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El tancament del recinte portuari
i I'aprofitament urba del trencaones

Les obres del projecte de 1900, de Carlos de Angulo, van com-
portar també I'aixecament d'una alta tanca a tot el recinte
portuari. Les noves grues electriques que operaven entre els
vaixells i els magatzems, I'arribada del ferrocarril als principals
molls i la mecanitzacié per manipular en terra les mercaderies
imposaven noves condicions de seguretat. Per primer cop s'im-
pedia l'accés dels ciutadans i es controlava I'entrada als molls
en les diverses portes de la llarga tanca que rodejava al port.
Després de les obres de principis del segle XX només que-
dava lliure I'accés al port des de la ciutat en |'area del Portal de
la Pau, en un espai de menys de cent metres d'amplada. Alla
hi atracaven les originals Golondrinas i les Gaviotas, que duien
els visitants fins a prop del far del dic de I'Est. En la base del far

Tanca al moll de la Muralla després de les obres el 1923 (FCA).
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s'hiva instal-lar un popular bar, el Mar i Cel, que més endavant
va ser substituit per I'encara més popular i concorregut Porta
Coeli. Quan el far es va enderrocar el 1968, el restaurant va
aixecar un nou i gran edifici de tres plantes. Entre les pedres i
blocs de I'escullera hi havia les passarel-les per als pescadors de
canya, que acabaven de donar I'ambient a la zona. Des que el
dic de I'Est va disposar de la carretera d'accés al far, la infraes-
tructura d'abric del port es va convertir també en un agrada-
ble passeig per als barcelonins, conegut com el rompeolas.
No tenia ni un sol arbre, ni cap equipament ni servei, pero era
realment molt apreciat i concorregut tant de dia com de nit:
per un costat tenia el port, per l'altre, la mar.
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Gent al final del dic de I'Est
el 1930 (FCA).

Passeig pel trencaones a finals
de la década dels seixanta (FCA).

Vells edificis i patrimoni portuari

Edificis interessants de diversos estils i dedicats a diverses
funcions es varen construir en les primeres decades del segle
XX en el recinte portuari o al servei del port. Molts han desa-
paregut: els magatzems de la Barceloneta i moll de la Muralla,
I'estacié de ferrocarril, les terminals de passatgers dels molls
de Barcelona i Drassanes, la bonica seu del Reial Club Maritim,
dissenyada per Enric Sagnier, del moll de Barcelona. No s'ha
conservat cap de les instal-lacions i equipaments técnics de

150 ANYS DEL PORT DE BARCELONA

I"epoca —grues electriques, dic surant i deponent, embar-
cacions de treball-.2¢ Altres edificis aixecats en aquells anys
es mantenen: el Diposit Comercial, I'embarcador de viatgers
(després seu de la Junta d'Obres), els set edificis industrials
(tallers, magatzems, diposits, oficines i carbonera) al servei del
port i de la reparacio naval dels molls de Catalunya i Oriental.
Avui tots ells formen part d’un patrimoni portuari representatiu
d’'una época de grans obres i grans transformacions.

Magatzem per a les obres del port projectat el 1909 que el port de Barcelona restaurara properament (CP).

26 Només es conserven una maquina de vapor del dic surant i deponent inaugurat el 1903 i unes poques grues manuals del segle XIX. Al Museu Maritim de

Barcelona es pot veure la maquina de vapor i dues de les grues.
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P;@@MB’IP@ vy BARCHLONA Els prOjeCteS de 1965 d 1966

_____ :

| les obres de 1966 a 1976

Destruccions de la Guerra Civil
i lenta recuperacio fins al 1960

El port va ser durament bombardejat per vaixells i
avions durant la Guerra Civil. Els més importants i
destructors foren els bombardeigs aeris. La Legion
Condor alemanya, I'Aviacién Nacional espanyola i
I'Aviazione Legionaria delle Baleari italiana varen
bombardejar almenys 185 vegades el port. Espe-
cialment intensos van ser els de |'Aviazione Le-
gionaria, que tenia la base a Mallorca, durant els
darrers dies de la Barcelona republicana.?” El 1939
una gran quantitat de molls, magatzems i instal-la-
cions estaven destruits o molt danyats.

Acabada la guerra la Direccié d'Obres del port
va elaborar 113 projectes concrets per reparar els
danys de guerra. La recuperacié plena de I'acti-
vitat va trigar uns anys. Fins a finals de la decada
dels anys 1950 i principis de la de 1960 no es varen

tancat en uns nivells d'entre 2,5 i 3 milions de to-
nes fins al 1955, i a partir d'aleshores, va comencar
una lenta recuperacié fins al 1960, primer any que
se superava el nivell de trafic total de 1929. El Pla
d’estabilitzacio de 1959, amb les seves mesures de
nova ordenacié economica i una primera obertura
a |'exterior va facilitar un gran creixement del tra-
fic que el 1965 arribava als 6,7 milions de tones,
quasi el doble del de 1959. No solament creixia
considerablement el volum total de trafic, sino
que també en canviava la composicié: el carbo va
deixar de ser el principal producte, comencaren a
ser importants els derivats del petroli, es preveia
una important terminal per al gas natural, els con-
tenidors reclamaven uns molls i unes instal-lacions
especials... En aquelles condicions de creixement

dels trafics i de millora econdmica es varen produir
un conjunt de factors favorables per promoure un
nou projecte per a una gran ampliacio del port.

fer projectes d'obres noves importants. La débil
dinamica del trafic no pressionava per a I'amplia-

SR 3 '..A_ 2 ; L . T ci¢ del port. Després d'una disminucié important
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entre 1939 i 1944, el trafic total es va mantenir es-

Planol de 1942 que mostra les destruccions provocades pels bombardeigs de la Guerra Civil (APB).

2" Duefias Iturbe, Oriol: £l port de Barcelona: objectiu militar durant la Guerra Civil (1936-1939). XIV Premi de Recerca Ricart i Giralt,
Museu Maritim de Barcelona, 2016.
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Creixement economic
i propostes d'ampliacio

La nova dinamica de I'economia i del trafic portuari dels pri-
mers anys de la decada de 1960 va esdevenir un marc ade-
quat per a la promocio de la politica de planificacié. Els Plans
de Ports, el primer per al periode 1964-1967, tenien per ob-
jectiu principal el creixement de les infraestructures i les ins-
tal-lacions. Varen formar part dels Plans de Desenvolupament
Economic i Social dels anys seixanta i setanta del segle XX, que
es promogueren des de la politica del desarrollismo.

A principis de la decada de 1950 els terrenys propers al
port que estaven destinats a zona franca es van dedicar a poli-
gon industrial tradicional (no duaner) amb la localitzacié de la
SEAT, primer, i d"altres empreses, més tard. Era evident que en
aquelles circumstancies, el port de la zona neutral que s’havia
planificat en els anys 1920 no tenia sentit i no es faria. La Llei
102/1965, de 17 de juliol, determinava, finalment, la integracio
dels terrenys dedicats a port de la zona franca en el port de
Barcelona i establia que el director havia d’elaborar un pla ge-
neral que inclogués les futures darsenes interiors en aquesta
area. Amb aquesta finalitat el port va comprar 222 ha al Con-
sorci de la Zona Franca. No ha estat I'Unica vegada que el port
s'expandeix integrant terrenys de la Zona Franca: el 1982 ho
tornara a fer amb la incorporacié de 120 ha més.

La Cambra de Comerg, Industria i Navegacié de Barcelona
no volia quedar al marge de les propostes d'ampliacié del port
i va promoure un estudi sobre “entorn portuari”.?® Proposava
una gran expansio del port per la zona costera del Baix Llo-
bregat, que necessitaria d’una desviacio de la desembocadura
del riu uns 9 km més al sud. La proposta es va presentar a
una comissio interministerial i després a la Comissio Delegada
per Assumptes Econdmics del Govern, que va rebaixar les pro-
postes de creixement territorial, pero va retenir el projecte de
desviament del riu d'uns quasi 4 km i la creaci¢ del Centre de

Convergencies de Carregues. La proposta de desviament del
riu per a I'expansio futura del port va ser incorporada al Pla
general metropolita de 1974-1976.

Després del Pla d'estabilitzacio el Govern va aprovar que
una missié del Banc Mundial analitzés la nova situacio i pro-
posés politiques de creixement per a I'economia espanyola.
El resultat fou un estudi publicat com a llibre, £/ desarrollo
economico de Espafia,?® que contenia moltes critiques enco-
bertes de la situacio del moment i unes clares recomanacions
sobre el futur de I'economia i els transports i, més particular-
ment, els ports. Com a continuacio del treball es va signar un
conveni Espanya-Banc Mundial, el 29 de setembre de 1965,
per a I'obtencié d'un credit de 40 milions de dolars per a la
realitzacié d’obres a quatre ports, entre els quals hi havia el
de Barcelona.

Tant o més important que el préstec per als ports van ser
les condicions que el Banc Mundial va imposar per conce-
dir-lo: I'elaboracié d’uns “principis d’autonomia” per als grans
ports, abans de I'1 d’agost de 1966; I'aplicacio, abans de 31 de
desembre de 1967, dels “principis” a un dels ports per conver-
tir-lo en “port autonom”; i, per ultim, I'aprovacio d’'una llei de
regim financer dels ports espanyols. Malgrat alguns retards en
I'aprovacio de les lleis i que es va declarar port autonom el de
Huelva, el menys importants dels considerats, les condicions
imposades pel banc van tenir una important incidencia en el
futur dels ports. Les obres que el préstec del Banc Mundial va
promoure al port de Barcelona eren: prolongacié del dic de
I'Est en 883 m i ampliacid del seu espigd; ampliacio del moll
Adossat en 770 m; reordenacié i mecanitzacié de les instal-la-
cions per a carbé en el moll de Costa; nous carros per a |'escar
i passarel-les per a la terminal de passatgers.

28 Cambra de Comerg, IndUstria i Navegacio de Barcelona: Entorno Industrial y Portuario de Barcelona. Exemplar multicopiat, no es va publicar. Barcelona, 1970.

22 Banco Mundial: £/ desarrollo econémico de Espafia. Informe del Banco Mundial. Oficina de Coordinacion y Programacién Econdmica. Documentacion econdmica,

num 35. Madrid, 1962.
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Vaixell Canguro Rosso al moll de Ponent I'any 1971 (APB)
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Els projectes de 1965 a 1966
i el creixement a ponent de Montjuic

En el context anterior de creixement dels trafics, de canvis le-
gislatius i de propostes de millora del funcionament dels ports,
el director del port, Aurelio Gonzélez Isla, va presentar el Pla
general i Projecte de zona de servei del port, el 21 de juliol
de 1965. El Ministeri d’Obres Publiques el va aprovar el 13 de
juliol de 1966, perd va posar dues condicions: que s'elaborés
un pressupost i que s'aprovés un reglament especific per a les
instal-lacions esportives. El projecte reelaborat es va presentar
definitivament com a Avantprojecte de Pla general d'amplia-
Cio el setembre de 1966 .3°

Els dos projectes de 1965 i 1966 presenten basicament les
mateixes propostes per a I'ampliacié, pero I'avantprojecte de
Pla general introdueix un curios disseny de nova bocana i re-
conversio immobiliaria de la part més interior del port, que
no es va aprovar, ni tan sols discutir, ni tramitar. Els projectes
proposaven una ampliacié molt gran de la infraestructura. Si
s'hagués portat a terme tal com estaven dissenyats, supo-
saven, segons la memoria que acompanyava els planols, un
increment de 260 ha de superficie terrestre (que se sumaven a
les 102 ha existents), 198 ha d'aigua abrigada (que s'afegien a
les 137 ha que ja hi havia) i 10.785 metres lineals de nous molls
(que complementarien els 9.911 metres existents). Al canviar
el disseny de molls i darsenes en el procés de construccio el
resultat final va ser diferent. No obstant, les superficies del
port es multiplicaren per més de dos entre 1965 i 1976 quan
ja havien acabat moltes de les construccions proposades, ex-
cepte el moll Sud.

Els projectes de 1965-1966 contenen unes propostes molt
ambicioses que es poden identificar facilment en els planols i
resumir en tres grups de noves grans obres:

-Primer, com els altres projectes anteriors, la prolongacio
del dic de I'Est i la construccié d'un nou contradic més al
sud per tal de poder engrandir el conjunt del port opera-
tiu. Les dues grans infraestructures d'abric disposarien de
molls i instal-lacions especials: el dic tindria el moll Ados-
sat prolongat i atracaments especials per a vaixells tanc;
el contradic disposaria d'instal-lacions de gran calat per a
I'atracament de vaixells de liquids a granel.

-Segon, uns nous grans molls davant Montjuic que serien
el resultat de: I'ampliacio del vell moll del Contradic; la
construccio de tres nous molls Sud, nombres 1, 2§ 3; la
disposicié d'un pantala per a productes petroliers; la cons-
truccioé de dues grades de construccié naval.

-Tercer, construccié d'una gran darsena interior, de vega-
des denominada port interior, en els antics terrenys de la
Zona Franca, amb cinc molls especialitzats. Per primer cop
es proposa la possibilitat de destinar a containers I'ano-
menat moll Pedrosa (que després d'una important refor-
ma del seu disseny esdevindra el moll Princep d'Espanya) i
també un moll especialitzat en la descarrega de gas natu-
ral anomenat, aleshores, moll d'Inflamables.

30 Junta de Obras del Puerto de Barcelona: Plan General de Ordenacion y Proyecto de Zona de Servicio del Puerto de Barcelona. Projecte 1.267 de I'Arxiu del
port de Barcelona. Anteproyecto del Plan General del Puerto y su Ampliacion. Projecte 1.328 de I'Arxiu del Port de Barcelona.
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Pla general d’ampliacié de 1965 (APB).

Avantprojecte de Pla general del port de 1966 (APB).
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Les obres de les noves terminals
especialitzades

Els molls i les instal-lacions que es van dur a terme soén dife-
rents dels que es van planificar, pero els conceptes essencials
exposats en els tres grups d'obres es varen mantenir. Es volia
donar prioritat a la prolongacio del dic i nou contradic per tal
de resquardar millor la resta d'obres. Com en totes les obres
anteriors van sorgir greus dificultats durant la construccio, que
es va fer en dues etapes i que van retardar I'acabament total
de I'obra fins al 1980. Es va prolongar el moll Adossat i no es
van fer les instal-lacions especials per als vaixells-tanc.

La darsena o port interior, va ser també prioritaria en les
obres. La distribucio dels molls previstos va ser molt diferent
a la planificada: tres dels molls previstos (Pi, Osos i Pedrosa)
es van convertir en un de sol molt més extens. La rectificacio
es va fer un cop comencada |'obra i va ser una adaptacio a
les condicions que anaven imposant els moderns trafics de
contenidors. Primer es va inaugurar un petit moll per a un
atracament de vaixell portacontenidors, el 1972, mentre con-
tinuava I'obra. El resultat final, el moll Princep d’Espanya, de
750 metres de longitud, 14 metres de calat i esplanada de 26
hectarees va constituir la primera terminal moderna de con-
tenidors. Fou inaugurada pel princep Joan Carles, el 1972. A
continuacio del moll, més tard es va construir la darsena Sud,
amb un moll i una gran esplanada adjunta dedicats al tra-
fic d’automobils. La darsena interior es va completar amb els
molls d’Alvarez de la Campa, Lepanto i Evaristo Fernandez.
El moll d'Inflamables inaugurava el que esdevindria una gran
terminal dedicada a diferents productes energétics.
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Prolongaci6 del dic de I'Est. Autor desconegut (APB).

La proposta dels molls davant de Montjuic és la que es
va retardar més. L'ampliacio del moll del Contradic es va fer
rapidament i el 1969 estava acabada i en funcionament. Igual
va succeir amb el pantala per a petroliers. Les grades de cons-
truccié naval no es varen construir mai. La gran obra nova
estava constituida per als tres molls Sud 1, 2 i 3. El trafics de-
manaven cada vegada amb més claredat majors superficies
terrestres i menors linies de moll. La primera modificacié del
projecte inicial dissenyava dos grans molls. Finalment es va
projectar i construir un Unic gran moll Sud. Quan |'obra va
estar totalment acabada, el 1994, tenia uns molls de més de
1.300 metres i una superficie de 50 hectarees. Va ser conces-
sionada a Terminal de Contenidors de Barcelona, que era la
fusié de Maritima Laietana i TERSACO.
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La realitzacio del projecte de 1965-1966 va ser possible
gracies a un financament que es basava en les noves tarifes i
canons que permetia la Llei de régim financer dels ports es-
panyols, de 1966 i gracies a les subvencions de I'Estat, que van
ser elevades, entre 1964 i 1972. Una forma de col-laboracio
publicoprivada, innovadora a I'época, d'explotacio de termi-
nals per a concessionaris, va ser clau per al desenvolupament
futur de les terminals: la Junta d'Obres realitzava les inversions
infraestructurals i la concessio privada les d'utillatge i equipa-
ment i assegurava el seu manteniment.

Les obres van ser fonamentals per permetre el desenvolu-
pament d'uns trafics completament nous per al port de Barce-
lona, que en poc temps varen assumir gran relleu i que, encara
avui, sén importants per volum de trafic (derivats del petroli,
gas natural) o pel seu valor (contenidors, automobils).

Foto de satel-lit de 1977 amb les obres de la darsena interior i prolongacié del dic del Pla de 1965 quasi acabades (APB).
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El Port Vell

El primer moll modern del port va ser el moll de la Muralla,
construit a partir de 1870 i acabat (excepte alguns terraplens)
el 1876. A la mort de Romul Bosch i Alsina, el 1923, que havia
estat president de la Junta durant vint-i-un anys en una épo-
ca determinant per al desenvolupament del port, el Ple de la
Junta d’Obres va decidir anomenar amb el seu nom el moll de

Moll de I'Energia poc després de la seva inauguracio (APB).
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Dues realitzacions singulars

la Muralla. Pel fet que durant molts anys s’hi van veure grans
estibes de fusta, popularment és conegut com a moll de la
Fusta. Des de principis de segle XX va ser un moll ben equipat
amb dos grans rafals, grues eléctriques, vies de ferrocarril per
als costats de mar i de terra i va assumir bastant trafic.
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Area on es desenvolupara la Zona d'Activats Logistiques a partir de 1992 (APB). Pla especial del Port Vell de 1989 (APB).
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El 1960 es van comencar a derruir els rafals i va comencar
un lent procés d'aband6 del moll, més accelerat quan les
obres del projecte de 1965-1966 estaven acabades i en servei.
Poc despreés de les primeres eleccions locals democratiques de
1979, el Consell d’Administracio del Port Autonom del 28 de
maig de 1981 va acordar obrir el moll als ciutadans amb motiu
de la celebracio de diferents actes del dia de les forces ar-
mades. L'any seguient, el 1982, va acordar, amb I'Ajuntament,
I'elaboracio d'un projecte de nova ordenacio de tot el moll i
de l'avinguda fins a la facana urbana que va realitzar I'arqui-
tecte Manel Sola Morales. La nova ordenacio i conversio en
un gran espai public del moll Bosch i Alsina va popularitzar
meés el nom de moll de la Fusta, amb el qual va ser conegut el
projecte. El projecte i les obres del moll de la Fusta es poden
considerar I'inici de la reforma del Port Vell.

El Consell d'Administracio del Port Autonom va crear una
comissio del Port Vell interna per estudiar la seva reforma, 11
d’octubre de 1985. Més endavant, després de dos anys i mig
de funcionament de la Comissio, quan ja s'havien assumit
els objectius i les principals reformes, el Consell va aprovar
la constitucio de la Geréncia Urbanistica Port 2000 el 15 de
febrer de 1988. Les funcions de la Gerencia eren |'elaboracid
d’un pla especial (figura urbanistica adequada per a la reforma
que es proposaria), la direccié de les obres de transformacio i
la gestié de I'espai i de les concessions. El Pla especial del Port
Vell va ser aprovat pel Port Autonom el 10 de mar¢ de 1988,
per I'’Ajuntament de Barcelona el 10 de mar¢ de 1989 i per la
Comissio d’Urbanisme 1'11 de maig del mateix any.

La reforma del Port Vell compren un espai de 55,6 ha en-
tre el limit sud del moll de Barcelona i I'eix del carrer de servei
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del moll de Catalunya. Les arees en que es dividia i els usos
que proposava estan reflectits en el planol resum del Pla es-
pecial. El Pla sequia el model urbanistic seglient: concentracio
dels nous usos comercials, turistics, culturals i dels serveis en
els extrems dels molls d'Espanya (centre comercial, cinemes i
aquari) i de Barcelona (World Trade Center i després, també,
hotel); reconversio arquitectonica i d'usos del Magatzem Ge-
neral del Comerc (reanomenat Palau de Mar), i manteniment
d'edificis i instal-lacions industrials del moll Nou i moll de Ca-
talunya (dedicats a la reparacio i manteniment de grans iots).
D’aquesta forma es mantenien oberts els grans espais publics
reordenats del moll de la Fusta, moll de la Barceloneta i una
part important dels molls d'Espanya i de Barcelona. La refor-
ma es completava amb el manteniment de les instal-lacions a
terra i a I'aigua dels clubs Nautic i Maritim i la creacié d'una
nova marina a la darsena del Comerc, que podria disposar
d'un nou edifici al final del moll i del carrer Escar. Tota I'area
disposaria d'un ampli sistema d‘aparcaments subterranis.

La major part de la reforma dels molls i de construccio
d'edificis nous i aparcaments al Port Vell es va inaugurar entre
1991 1995. El World Trade Center es va acabar uns anys més
tard com a consequéncia de problemes financers del construc-
tor i concessionari. Posteriorment es va construir |'edifici del
Centre de Treballs del Mar, el centre esportiu Sant Sebastia i ja
més recentment es va dur a terme una reforma de la darsena
del Comerg per transformar la marina i construir dos edificis
de serveis al costat del moll de la Barceloneta. L'obertura de
la nova bocana per comunicar directament el Port Vell amb la
mar, obra que ja es trobava en les primeres redaccions del Pla
especial, es va ajornar fins a les obres del Pla director de 1998.

Port Vell a mitjans de la decada de 1960 (APB).
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El Port Vell I'any 1987, abans de |'aprovaci6 del Pla especial de 1989 (APB). Vista aérea del Port Vell. Ramon Vilalta, 2014 (APB).
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Imatge actual de la ZAL. Ramon Vilalta, 2017 (APB).
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La Zona d’Activitats Logistiques (ZAL)

A finals de la década de 1980, simultaniament amb els estudis
de reforma del Port Vell es va comencar a estudiar la proposta
de dotar el port d'una area dedicada a activitats de trans-
port, preparacié o transformacio precomercial i distribucié de
mercaderies i els seus serveis complementaris. Els objectius
eren incrementar i fidelitzar trafics de productes d’alt valor i
atreure cadenes logistiques al port. EI 1989 s’elaboren uns pri-
mers documents i esquemes d’ordenacié del que podria ser
una area similar als distriparks que comencaven a crear-se en
I"entorn dels principals ports. Es tractava, en definitiva, de dis-
posar d'una gran plataforma logistica en una area del port de
Barcelona, que limitava amb el poligon industrial de la Zona
Franca, on hi havia dues grans empreses automobilistiques i
altres que mantenen alts volums de comerg exterior. L'area
és molt propera a |'aeroport, fet que li aporta un valor afegit.
L'espai que es pot dedicar a la plataforma, que més endavant
es registrara com a Zona d'Activitats Logistiques (ZAL), nom
que ha fet fortuna entre els ports espanyols i d'altres paisos, és
el limitat per Autoterminal, el moll d’Inflamables, la mar i el riu
Llobregat, amb una extensi¢ de 64 hectarees. Ja en el primer

150 ANYS DEL PORT DE BARCELONA

Pla director del port, de 1989 es proposaven dues fases per a
la ZAL, per a abans i després de la desviacio del riu. La propos-
ta es mantindra en els diferents plans i projectes per a la zona
i fou recollida en el Conveni de Cooperacio en Infraestructures
i Medi Ambient al delta del Liobregat, de 1994, més conegut
com a Pla Delta, que coordinava quinze importants projectes
en una reduida i ambientalment sensible area entre el port i
I'aeroport. Un d'aquest projectes era el desviament del riu,
obra imprescindible per al desenvolupament futur del port.

El 19 de mar¢ de 1992 el Port Autdnom va crear I'empresa
Centre Intermodal Logistic SA (CILSA) amb I'objectiu de pro-
jectar, construir i gestionar la Zona d'Activitats Logistiques.
L'oferta de CILSA consisteix en el lloguer de naus o en la con-
cessio a llarg termini de parcel-les per construir les instal-la-
cions, segons els projectes de les empreses concessionaries.
La primera empresa es va instal-lar el 1993 i aviat es va ocu-
par tota |'area de la primera fase de la plataforma logistica.
La segona fase de la ZAL, de 192 ha, es construeix en el marc
de les obres del Pla director de 1998.
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Pla director de 1998 i obres de 2001 a 2011

Un pla director
per a una nova gran expansio

La gran ampliacio realitzada entre 1966 i 1976, que va suposar
duplicar I'extensid del port comencava a mostrar-se insuficient
a finals de la década de 1980 degut al creixement del trafic i
a les noves condicions que imposaven uns vaixells cada cop
meés grans. El Consell d'Administracioé va encarregar, sota la
seva direccié i control, I'elaboracié d’un Pla director que fes
una proposta d'ampliacio a I'horitzd 2010. El Pla havia de ba-
sar les seves propostes en unes analisis de la situacio de la
capacitat i del trafic del moment, en una prognosi dels tra-
fics amb diferents escenaris i en models de simulacid de les
alternatives. Amb aquests estudis i analisi s’havia de fer una
proposta d'ampliacié. El Pla director presentat el va aprovar
el Consell d’Administracio, el 18 de desembre de 1989, i el
Ministeri d'Obres Publiques i Urbanisme, el 30 de juny de I'any
seguent. El Pla proposava ampliar el port amb una gran darse-
na que havia d'anar des del Nou Contradic fins a la llera del riu
Llobregat, un cop desviat aproximadament dos quildmetres
més al sud. Després de diferents analisis i de constatar que els
trafics de mercaderia general i de contenidors augmentaven
meés rapidament que les previsions dels escenaris que preveien
creixements més grans, es va proposar fer una revisi¢ del Pla
director. No es tractava d'un canvi de I'alternativa proposada,
sin6 d'ajustar el Pla a uns nous escenaris i oferir una major
precisié dels pressupostos i dels estudis de finangament.

El nou Pla director es va presentar I'any 1998°' amb algu-
nes novetats respecte a |'anterior. Presenta unes noves pre-
visions de trafic per a I'any 2011 tedricament més ajustades
a les Ultimes tendéencies. Malgrat els ajustos i augments pre-
vistos, la realitat va ser diferent de les previsions per al 2011
els liquids a granel van tenir un trafic lleugerament superior al

previst, els solids a granel van ser inferiors i la mercaderia ge-
neral i els contenidors, superiors. De nou la dinamica del trafic
de mercaderia general superava les previsions més optimistes
durant la primera decada del segle XXI, fins i tot tenint present
el retrocés que va comportar la crisi de 2007.

El Pla director de 1998 (aixi es denomina habitualment
I'actualitzacié del Pla de 1989) proposava essencialment les
mateixes grans obres que la primera proposta de 1989, pero
amb alguns ajustos de disseny i amb una precisic més con-
creta de cada construccio individual que, a la vegada, anava
acompanyada de pressupostos concrets.

La proposta de 1998 consistia fonamentalment en els seguients
elements: desviament del riu Llobregat dos quilometres més al
sud; construccio del dic Sud, que arrancava del marge esquerre de
la nova llera del Llobregat; prolongacio en linia recta i una orien-
tacio diferent del dic de I'Est; obertura de la Nova Bocana, cons-
truccié d'un pont entre els molls Adossat i Ponent, construccio del
dic Nord i d'una esplanada adjunta; ampliacio del moll Sud fins
al pantala de petrolis; ampliacio dels molls i de la terminal d'Infla-
mables; realitzacio de la fase segona de la ZAL, entre I'antiga i la
nova llera del riu; construccio d’una gran darsena entre la terminal
d'Inflamables i el dic Sud; terminal de contenidors dins la nova dar-
sena; mesures correctores per estabilitzar la platja al sud de la nova
llera del riu; dragatge general. Hi havia altres propostes de menor
importancia i pressupost, algunes de les quals no es van
arribar a fer.

El desviament del riu, la construccio del dic Sud i la pro-
longacid del dic Est eren les obres d’infraestructura prioritaries
sense les quals no es podia dur a terme |'obra més impor-
tant i de més capacitat de trafic futur: la nova gran darsena.

31 Autoritat Portuaria de Barcelona: Actualitzacio del Pla Director 1997-2011. Determinacio de les necessitats de financament. Barcelona, 1998.
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El conjunt de I'ampliacio prevista es dividia en divuit obres
importants, que es podien individualitzar. En I'estudi de les
necessitats de financament cada una tenia una fitxa de des-
cripcid i un pressupost d'inversio.

Les propostes d'ampliacié eren, com en els tres altres grans
projectes anteriors que s'havien presentat en els 150 Ultims
anys, molt ambicioses. Ara, a més, es partia d'un port extens,
amb un nivell elevat de trafic i molt diversificat. El Pla director
de 1998 proposava: augmentar la superficie terrestre en 773,6
ha (540 ha de port comercial, 192,7 ha de la ZAL segona fase,
40,9 ha de la depuradora); incrementar la superficie maritima
resguardada en 382 ha, i disposar de 9.900 metres lineals de
nous molls. Amb les modificacions que els projectes concrets
van introduir de cada obra i tenint present que no s'han realitzat
totes les construccions previstes, les xifres finals difereixen de
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Pla director de 1998 (APB).
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les previstes en el Pla, perd sén del mateix ordre d'importancia.

La inversio total prevista del conjunt de les obres era
de 271.000 milions de pessetes. Com ja succeia en el port
des dels projectes de la decada de 1960 es considerava la
col-laboracié publicoprivada de la inversio: I'empresa privada
s'havia de fer carrec dels equipaments, de les instal-lacions
de manipulacié i emmagatzematge de les mercaderies i de
les infraestructures que podien ser rendibles; el port es faria
carrec de les infraestructures basiques que I'empresa privada
no podia assumir. Aquestes inversions privades i publiques es
quantificaren individualment i es periodificaren per a tots els
anys previstos de d’execucio de les obres. Amb aquests cri-
teris i pressupostos concrets es preveia una inversié privada
de 121.000 milions de pessetes i una de publica de 150.000
milions de pessetes.
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Nou sistema de planificacio
i metodologia de treball

Les dimensions i les dificultats tecniques de les obres previstes
en el Pla director de 1998 eren molt superiors a les realitzades
fins a aquells moments en el port de Barcelona. El métode tra-
dicional de treball de les propostes anteriors — elaboracio d’un
projecte per als serveis tecnics del port i adjudicacié de les
obres a una empresa constructora — no era possible ni desitjable
en una proposta de |'envergadura i complexitat técnica com
la projectada globalment el 1998. Un nou sistema de treball
es va adoptar des del principi de I'elaboracio del Pla director:
els estudis i els projectes els durien a terme equips exteriors
especialitzats en cada tema sota la direccid i control dels ser-
veis tecnics del port; el conjunt de les obres s'organitzaria per
grups que es poguessin individualitzar i portar a terme de for-
ma independent; cada obra important tindria el seu projecte
concret, i dins el marc de les propostes generals es conside-
raria una certa flexibilitat en cada projecte, de manera que es
pogués adaptar a les noves condicions que sorgissin durant la
projeccio i la realitzacié de les obres.
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Treballar amb projectes individualitzats i relativament inde-
pendents va comportar que la majoria es van poder executar
simultaniament o com a minim solapadament durant algunes
etapes, ja que van participar moltes empreses constructores
i el port va comptar amb diferents assistencies técniques.
Amb els criteris anteriors algunes obres van poder comengar,
després dels concursos corresponents el 2000, encara que
les més grans dels dics van comencar el 2001. Les obres van
avancar rapidament gracies al sistema d‘independitzar només
relativament (ja que la coordinacio dels treballs era imprescin-
dible) els diferents projectes i a la participacié de diferents em-
preses constructores. Com totes les grans obres anteriors del
port no van estar exemptes de dificultats i avaries. Les dues
més importants foren: la perdua de quatre grans caixons de
formigd ja col-locats en el dic Nord, degut al temporal desfer-
mat la nit del 10 a I'11 de mar¢ de 2001 (que també va remoure
diversos blocs de 40 tones) i el desplacament i enfonsament
de 16 grans caixons del moll Prat, I'1 de gener de 2007. En els
dos casos es van haver d’elaborar projectes reformats i replan-
tejar part de les obres.
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Construccio del dic Sud i del moll Prat al costat nord del riu desviat i de les mesures correctores per estabilitzar la platja al costat sud. Nacho Vaquero, 2010 (APB).
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Dic de I'Est després de les obres del Pla el 2008. Oscar Ferrer (APB). En primer terme, construccié de les noves instal-lacions d'ICL i, en segon terme, el moll de I'Energia ampliat. Ramon Vilalta, 2019 (APB).
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Trafic d’automobils i terminal Best en segon terme. Ramon Vilalta, 2019 (APB). Sitges de gra al moll del Contradic. Ramon Vilalta, 2017 (APB)
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La realitzacio de les obres a I'area de ponent

Les obres completament noves han estat la construccio dels
dics i el moll Prat. El dic Sud té una longitud de 4.800 metres.
Actualment és el dic més llarg dels ports espanyols. Ha estat
construit en tres trams, amb diferents sistemes (dos trams de
dic en talus amb diferents perfils, esculleres i blocs de formigo
i un amb dic vertical de caixons prefabricats de formigo). El dic
de I'Est, en realitat la prolongaci¢ del vell dic historic del port,
és un dic en talus que presenta dues alineacions (a diferéncia
del proposat el 1989, que era en linia recta) que en total te-
nen 2.165 metres. Dic Sud i prolongacio del dic de I'Est han
estat, junt a la desviacié del riu que es va iniciar el 2001, les
obres indispensables per la gran ampliacio de la nova darsena
i la construccio dels seus molls. El moll Prat per a contenidors
es va construir en dues fases. Té actualment una longitud de
1.500 metres, un calat de 16,5 metres i una esplanada adjunta
de 93 hectarees. L'explotacié ha estat concessionada al grup
Hutchison Ports, un dels principals operadors de terminals de
contenidors del mon, que ha invertit en utillatge per a la carre-
ga, descarrega i moviment en terra de contenidors i de tots
els equipaments i serveis. El concessionari ha adoptat el nom
BEST (Barcelone Europe South Terminal), que és representa-
tiu dels objectius d'aquesta moderna i semiautomatitzada
terminal.
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Altres obres importants del Pla de 1998 realitzades durant
el primer decenni del segle XXI que han incrementat els espais
operatius del port comercial han estat: I'ampliacié del moll
Adossat, que s'ha dedicat als creuers, amb cinc terminals i
una sisena en construccio; I'ampliacié del moll Sud, en 11,6
hectarees, fins al pantala de petroliers per tal de poder aug-
mentar el trafic de contenidors; I'ampliacié costat mar dels
molls i la terminal d'Inflamables (se li va canviar el nom pel
més amable de terminal de I'Energia) per als liquids derivats
del petroli, productes quimics i gasos liquats a granel. Sense
formar part del port comercial és important I'ampliacié de la
segona fase de la ZAL, amb 192 hectarees, perqué contribueix
a mantenir alguns trafics i cadenes logistiques. L'espai abrigat
pel dic Sud, la nova gran darsena construida en els primers
anys del segle XXI, és |'area per al creixement futur del port de
Barcelona. La resta de treballs efectuats en el primer decenni
del segle XXI, segons el Pla director de 1998, son obres, algu-
nes importants, complementaries a |'activitat portuaria.

Les inversions de les obres del Pla director de 1998 es van
financar, com ja s’ha exposat en el capitol dedicat a la gestio
economica general del port, amb recursos propis de I'’Auto-
ritat Portuaria, polisses de crédits d'entitats privades, crédits
del Banc Europeu d'Inversions (BEI) i subvencions de capital
del Fons de Cohesi¢ Europeu per cofinancar les obres dels
dics Sud i Est.

L'area de la nova bocana

Una obra singular que mereix atencio per les relacions que té
amb la ciutat és I'area construida per I'obertura de la bocana
Nord. La proposta d'una nova bocana per comunicar les dar-
senes més interiors del port directament amb la mar ja s"havia
formulat en el Pla especial del Port Vell aprovat pel Consell
d’Administracié del Port Autonom, el mar¢ de 1988, pero es
va retirar o, millor, ajornar (junt als possibles usos hotelers)
per les al-legacions presentades per la Direccié General de
Ports i Costes del Ministeri d'Obres Publiques i Urbanisme. La
proposta de nova bocana va reapareixer en el Pla director de
1989 i va ser assumida plenament en el Pla director de 1998.
La proposta comprenia tres obres: I'obertura de la bocana
en la part corbada del dic de I'Est (la construida entre 1870
i 1875 per la Junta d'Obres), el nou dic Nord i I'esplanada
adjunta. Les obres es van realitzar fonamentalment entre els

Obres d'obertura de la nova bocana, any 2003 (APB).
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anys 2000 i 2004 amb a finalitat de comunicar millor les dar-
senes interiors que tenen els trafics de ferris, alguns creuers i
les flotes esportiva i de pesca. Precisament, per servir millor les
entrades i sortides de ferris s’havia aprovat un projecte modi-
ficat el 5 d’agost de 2000 pel qual s'ampliava la bocana dels
90 metres inicials a 145 metres i el seu calat, de 8 metres a
11,5 metres. Abans s’havia construit el pont entre el moll Ados-
sat i el moll de Ponent per no deixar aillat el moll que s'aca-
baria dedicant integrament al trafic de creuers. El dic Nord
té 1.467 metres de longitud en dos trams diferents (dic en
talis amb capa exterior de blocs de 40 tones i dic vertical
de caixons de formigo). La uni¢ del dic amb I'antic moll de
Llevant es va realitzar amb una gran plataforma, que junt a
la part conservada del moll de Llevant compren un espai de
15,6 hectarees.
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Per ordenar I'area de la nova bocana s'ha fet un pla es-
pecial d'urbanisme. La tercera i definitiva modificacio del Pla
espacial ha estat aprovada per I'ajuntament, el 2018. La pri-
mera proposta de |I’Autoritat Portuaria per aprofitar la darsena
formada entre el nou i el vell dic i la plataforma terrestre va
ser la de dedicar, tant I'espai d'aigua com el terrestre a les ac-
tivitats pesqueres, perd el sector va preferir mantenir-se en les
seves antigues instal-lacions, més properes al barri de la Bar-
celoneta. La nova proposta va ser dedicar una part de |'espai
creat amb I'obertura de la bocana a darsena esportiva. L'altra
part de I'esplanada estava ocupada per un gran hotel (aprovat
el desembre de 2002) i diferents edificis de serveis terciaris.

La nova marina creada, la Marina Vela, presenta unes ca-
racteristiques noves interessants de ressenyar. Es una marina
dedicada a la flota esportiva i turistica i als seus serveis. Té una
capacitat de 134 amarradors per a embarcacions mitjanes i una

Area de la nova bocana acabada amb hotel en construccid. Oscar Ferrer, 2008 (APB).
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marina seca de 222 places per a embarcacions més petites,
amb un innovador sistema robotic per treure, emmagatzemar
i avarar les embarcacions. Disposa dels principals serveis a les
embarcacions i als tripulants d'aquest tipus d'instal-lacions.
Un acurat disseny de I'ordenacié comporta que |'espai ocupat
per als serveis de la marina sera espai public: la part superior
dels aparcaments i d'alguns serveis sera una ampla rambla de
la Marina per a vianants, que recorrera tot I'espai entre la dar-
sena i el moll de Llevant; al final de la rambla un edifici-pont
permetra |'accés fins a les grades de la bocana Nord; sobre la
marina seca i altres serveis hi ha la placa Rosa dels Vents; el
llarg passeig del dic Nord, anomenat passeig del Nou Tren-
caones, permet unes vistes excepcionals sobre la marina, el
port i la mar. Aquests espais publics disposaran d’elements
informatius i commemoratius de la historia del lloc, de la seva
construccié, del treball i de les relacions del port amb la ciutat.

Al costat de la Marina Vela, en I'antic moll Oriental, des-
prés incorporat al moll de Llevant, es mantenen cinc inte-
ressants edificis industrials que van ser projectats el 1909. El
primer, en I'extrem nord, actualment utilitzat per Marina Bar-
celona 92, I'empresa dedicada a la reparacio i manteniment
de grans iots, va contenir inicialment les oficines del dic surant
i deponent. El darrer, en I'extrem sud, era un diposit de bots
del port; és utilitzat actualment per la Fundacioé de Navega-
ci6 Oceanica de Barcelona (FNOB). Els altres tres, projectats i

Platja, port i nova bocana. Ramon Vilalta, 2019 (APB).
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construits a la mateixa época, estan actualment abandonats.
Es van dedicar a magatzem i taller del dic de reparacio naval,
magatzem de les obres del port i diposit de carbd (anomenat
habitualment la Carbonera). Els tres seran restaurats per |'Au-
toritat Portuaria, que inicialment els dedicara a usos propis.
Un edifici més petit i construit posteriorment sera I'embarca-
dor del ferri de connexié de I'area de la nova bocana amb el
Portal de la Pau, al final de les Rambles.
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Un resum grafic i numeric
de 150 anys de creixement del port

La descripcio del gran creixement del port des de la crea- La reproduccio del planol del port de les dates immediata-
ci¢ de la Junta d'Obres (1869) fins a I'actualitat (2019) es pot ment posteriors als periodes d’obres en la mateixa escala mos-
resumir en un quadre resum que recull la superficie, la longi- tra sinteticament el creixement des de la creacid de la Junta
tud de moll i el trafic en els anys d’elaboracid del projectes ba- d’Obres fins al moment present.

sics (1869, 1900, 1965, 1998) i de finalitzacio de les principals
ampliacions efectuades segons els anteriors projectes (1875,
1916, 1976, 2018).

Resum del creixement de la infraestructura del port
amb dades anteriors i posteriors a les obres dels grans projectes

1869 (*) 1875 (*) 1899 (*) 1916 1965 1976 1998 2018
Superficie terrestre (1) 5 20 30 90 107 316 558 1109
Superficie maritima (1) 60 120 10 210 183 441 374 902
Superficie total (1) 65 140 140 300 290 757 932 2.0M
Longitud molls (2) 480 1.800 2.200 8.400 10.390 15.561 19.766 23183
Trafic mercaderies (3) 399 825 1.320 2.435 6.706 13.398 24.725 67.756

(*) Les dades han estat calculades per I'autor sobre planols d’época; son, per tant, dades aproximades
(1) hectarees (2) metres (3) milers de tones
Font: Elaboracio propia a partir de les memories anuals del port de Barcelona

El Port de Barcelona des del Port Vell al Llobregat. Ramon Vilalta, 2019 (APB).
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Foto de satel-lit del Port de Barcelona, any 2018 (APB).
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150 anys de creixement del Port de Barcelona

1869 (*) 1875 (*) 1916 1976 2018
Superficie terrestre (1) 5 20 90 316 1109
Superficie maritima (1) 60 120 210 441 902
Superficie total (1) 65 140 300 757 2.0M
Longitud molls (2) 480 1.800 8.400 15.561 23183
Trafic mercaderies (3) 399 825 2.435 13.398 67.756

(*) Les dades han estat calculades per I'autor sobre planols d'epoca; son, per tant, dades aproximades

(1) hectarees (2) metres (3) milers de tones

Font: elaboracié propia a partir de les memories anuals del Port de Barcelona
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ANY 1869
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ANY 1976

ANY 1916
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