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1. Introduccio

La historia del port de Barcelona esta estretament lligada a la historia de
la ciutat, al seu comerc i economia en general i també al seu urbanisme i orde-
nacié interior de les activitats dels habitants.

El port no es pot considerar com infrastructura aillada certament important
en si mateixa, pero desvinculada del territori que l'envolta. Els qui enfoquen
I'analisi d’aquesta manera —i n’hi ha, de professionals, que ho fan— es per-
den tota la riquesa de les complexes relacions entre aquesta gran infrastuctu-
ra de transport, la ciutat i I'area territorial d’influéncia.

Les relacions i influéncies directes entre el desenvolupament del port i el de
la ciutat han estat reciproques i sovint intenses. El creixement del port ha in-
cidit directament en l'evolucié de la ciutat i la base productiva d’aquesta té
una influéncia clara en la conformaci6 i estructura del primer.

Pero les relacions dels ports amb les seves ciutats i regions no s6n solament
economiques, de fluxos comercials, i geografiques, d'ordenacié del territori, si-
no6 també socials i culturals. Alguns aspectes de les activitats lligades al trafic
maritim i als ports, amb tots els seus ambients de mariners, comerciants, capi-
tans, estibadors, etc... ha conformat unes caracteristiques també especials als
seus barris propers i ha inspirat nombrosos relats, novelles i adhuc pellicules.
Port és per tant sinonim de viatge, de relaci6 amb l'exterior, de treball, d’aven-
tura.

L’ambient diferent de les grans ciutats portuaries és un fet evident.

2. L’expansio de Barcelona necessita el port

La importancia del port en la ciutat i la seva influéncia en el desenvolupa-
ment economic, comercial, social i cultural no és una quiestio exclusiva de Bar-
celona. Per les seves funcions de punts de contacte comercial i pols d’activitat
economica, els principals ports del mén han jugat un paper fonamental en la
formaci6 i desenvolupament de bon nombre de grans ciutats i arees metropoli-
tanes. Concretament els ports han tingut un paper determinant en la formacié
i creixement de ciutats com: Nova York, San Francisco o Nova Orleans a Estats
Units; Veracruz i Campeche a Meéxic, 'Havana i Santiago de Cuba a Cuba;
Buenos Aires i Montevideo al Rio de la Plata; Londres, Liverpool, Southamon,
Bristol i Plymouth al Regne Unit, Rotterdam, Anvers i Bilbao a 1I’Atlantic
europeu i Singapore, Hong-Kong, Yokohama o Osaka a 1'Orient.

També les dues grans ciutats portuaries mediterranies de Génova i Marsella
varen ésser fundades i es van desenvolupar gracies als ports naturals que avui
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coneixem com a Porto Vecchio a Génova i Vieux Port a Marsella. Adhuc en
el cas de Génova, la ciutat es va desenvolupar malgrat unes condicions geo-
grafiques terrestres molt adverses i ha estat i és encara, gracies al seu gran
port, una gran ciutat mediterrania.

El cas de Barcelona i el seu port és completament diferent. Després de les
ciutats d’Emporion i Tarraco, Barcelona es va anar convertint en la capital
de Catalunya gracies a unes bones condicions terrestres: Pla entre dos rius,
al centre de Catalunya i ben comunicada amb el seu territori pels camins o eixos
del Llobregat, el Besos i el corredor del Maresme. Aquesta ciutat, pero, no dis-
posava d’un port natural de les caracteristiques dels esmentats anteriorment.
I Barcelona el necessitava per a la seva expansié comercial mediterrania. A
partir del Privilegi atorgat a la ciutat per Alfons el Magnanim, el 8 de desem-
bre de 1438 es comenca a construir el port artificial, en la seva platja, en mar
obert. S’inicia aleshores una extraordinaria lluita contra els temporals que di-
ficultaven enormement les obres i contra el més implacable enemic que és 1'en-
trada d’arenes en el port i el seu rebliment. Aquesta tenac lluita va durar 4
segles ja que fins a mitjan segle XIX, amb les obres del projecte de I'enginyer
Josep Rafo no s’aconsegueix véncer totalment aquests dos grans problemes.
Es un exemple de tenacitat de la ciutat per aconseguir una infrastructura que
li era vital i una mostra de la importancia historica que el port ha tingut per
Barcelona.

4. Relacions port-hinterland

Per no anar massa lluny en la historia del port i de les seves relacions amb
I'area d’influéncia podem arrencar del projecte de 1850 de Josep Rafo, inspec-
tor del cos d’Enginyers de camins, canals i ports, que va assentar les bases
del desenvolupament modern del port.

Aquest projecte es produeix a 1'época de les grans transformacions territo-
rials i economiques del segle passat. Coincideix en el temps, entre altres qiies-
tions, amb la construccié del ferrocarril que permet una nova dimensio6 en el
desenvolupament de les xarxes de transport; amb el Pla Cerda de Barcelona
que significa la concepcié d'un nou urbanisme que permet la construccié de
la ciutat moderna; amb la introducci6 generalitzada de la maquina de vapor
a la industria i el carb6 com a gran input energétic i per ultim amb la transfor-
maci6 de la navegacié moderna (el vaixell «Savannah» de vela i vapor havia
travessat I’Atlantic el 1833 i el «Great Britain» amb el sistema d’hélix ho ha-
via fet el 1843).

Els grans ports es varen veure immersos en aquestes profundes transforma-
cions i a la vegada van incidir-hi: les ciutats i les seves industries reclamaven
una major quantitat de productes, el ferrocarril significava una major possibi-
litat de transport cap a l'interior i sobretot de sortida terrestre dels productes
dels ports; els vaixells de ferro, propulsi6 mecanica i hélix augmentaven rapi-
dament de grandaria i capacitat i a la vegada permetien, en atracar en els molls
per la borda, una major facilitat de les operacions de carrega i descarrega.

Tots aquests elements induiren a una profunda transformaci6 dels princi-
pals ports del mon, i entre ells, del de Barcelona. Pel Projecte Rafo el port de
Barcelona havia de passar a ocupar unes 156 Ha. de terreny i de superficie
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d’aigua abrigada, els dics d’abrigall 1.464 metres i els molls 8.218 metres (el
port de Marsella tenia en aquesta eépoca 88,7 Ha. de superficie de darsenes i
7.370 metres de molls).

La industrialitzaci6 del rerapais i 'acabament de les obres exteriors del Pro-
jecte Rafo permetien un creixement elevat del trafic del port de Barcelona:
Analitzant el trafic de 2 productes essencials de 1'época es constata aquest fort
creixement:

—Les importacions de coto, a través del port foren les segiients: 4.000 tones
el 1842, 16.000 de mitjana entre 1850 i 1854, 35.000 el 1871, 83.220 el 1899
1126.277 el 1915.

—El carb6 passa de 121.000 tones el 1857 a 399.000 el 1915.

Acabades I'any 1874 les obres exteriors projectades per Rafo es planteja el
tema de 'ordenaci6 interior del port i el seu creixement. Diversos projectes
deguts a Maurici Garran, Carlos i Juli Valdés varen fer créixer el port fins a
I’anomenat moll del contradic tancant la Darsena de Morrot. Les obres es varen
acabar el 1912. Es I'época del creixement dels principals ports del mon. A la
vegada que Barcelona ampliava el port amb els molls d’Espanya, Barcelona,
Ponent i Contradic, Marsella ho feia amb les darsenes de la «Joliette» i
«National» i Génova amb els molls i darsenes de la «Lanterna» i «<Sampierda-
rena».

Des de 1912 a 1964 el port, en el sentit d’ocupaci6 fisica de 1'espai no creix
gens. Esta practicament estancat. Pero és en aquests anys quan es planteja
amb més forca el tema de I'ordenaci6 de 1'area immediata d’influéncia del port
amb la creaci6 de la Zona Franca i el Port Franc. Des del segle passat venia
demanant-se amb insisténcia la creaci6 d'una Zona Neutral a Barcelona per
fomentar la industrialitzaci6 i el comerc exterior.

L’any 1900 el Ministeri de Foment havia creat una Comissi6 d'Estudi i deli-
mitacid de la Zona Franca. Aquesta presenta la seva Memoria el 1901 amb un
projecte que anava des del port fins a les Botigues de Sitges amb una extensio
de 4.020 Ha. La descripci6 que fa la memoria del terreny i del projecte és, com
a minim, curiosa:

«Sobre las infectas y movedizas arenas de la region elegida para zona neu-
tral, sobre sus lagos, lagunas y pantanales, propone esta Comision levantar tan
grandiosa obra, convirtiendo aquella en extensa red de canales navegables,
amplias ensenadas, ddrsenas, canales transversales; en centenares de islas o
manzanas rodeadas de vias de comunicacion de todas clases; en vastisimos mue-
lles, donde las naves de todo el mundo puedan cargary descargar a todas horas
del dia y de la noche los productos espanioles y de todos los paises con grandes
facilidades, sin traba alguna, con rapidez y economia; transformando aquella
region, cruzada de vias férreas, de cables eléctricos para el transorte de fuerza,
de alambres para la transmision de la luz y el pensamiento, en grandiosos
almacenes depdsitos, graneros, bodegas, silos, cuadras, fabricas, talleres, esta-
ciones, donde respetando las leyes del pais y al amparo de la libertad de trabajo
y de comercio, prosperen todas las iniciativas y encuentren abundantes elemen-
tos de progreso todas las actividades.»

Aquest projecte provoca una gran discussi6 i polemica, més pels efectes
economics de la Zona Franca que pels impactes territorials de les propostes.
Diversos projectes i contraprojectes es van debatre fins que I'any 1926 es cons-
titui el Consorci de la Zona Franca. Aquest va assumir un projecte de port
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interior —entre Montjuic i el Llobregat— degut a I'enginyer Blas Sorribas 1'any
1930. Aquest projecte és el recollit en les propostes del GATCPAC per a Bar-
celona I'any 1932, en el Pla Macia. També va ésser integrat en les propostes
del Pla Comarcal de 1953.

Res d’aixo no es va portar a la practica. Els grans projectes es van convertir
en un simple Diposit franc i en els Diposits de CAMPSA al port. La Zona Franca
va esdevenir un poligon industrial d'unes 800 Ha. que a partir de 1954 va inte-
grar grans i importants empreses com la SEAT, PEGASO, MOTOR IBERI-
CA, etc. pero amb una concepci6 diferent de la plantejada a principis de segle
(poligon d’industries portuaries).

4. La situacio actual

Avui el port esta acabant les obres iniciades I’any 1964 amb el seu Pla Gene-
ral d’Ordenaci6. Aquest projecte ha significat pel port sobrepassar Montjuic
amb la construccio6 de la seva darsena interior, el moll de contenidors Princep
d’'Espanya, la terminal d’inflamables, el pantala per petroliers i el moll sud n° 1.

El port disposa actualment d'una superficie de 910 Ha. de les quals 510 de
superficie terrestre i 400 d’aigua abrigada.

Més de 100 Ha. es dediquen a emmagatzematge i els molls tenen una longi-
tud de 18.000 metres.

Pel port varen passar I’any 1983, 19,5 milions de tones de mercaderies (1,8
Tones Contenidors, 1,8 M.T. Gas Natural, 0,9 M. de T. de Fuel, 3,6 M. de Ci-
ment i Clinker...). El seu valor supera els 500.000 milions de pessetes. Per
Mercaderia general, Ingressos, nombre de contenidors, etc. és el primer d 'Espa-
nya i un dels primers del Mediterrani.

A nivell concret sabem poc del seu hinterland geografic perqué les estadisti-
ques no donen dades d’origen o desti dels productes. L 'hinterland es pot definir
com l'area geografica a la qual es dirigeixen o de la qual surten el 75% de les
mercaderies que passen pel port. Es contraposa al FORELAND que seria l'area
exterior i els ports amb els quals comercia.

Pel que fa a 'THINTERLAND els pocs estudis parcials realitzats ens mos-
tren que un 80% del trafic que es descarrega al Port resta a I’Area metropoli-
tana de Barcelona i un 11% a la resta de Catalunya. Es un hinterland molt
reduit per la importancia que té el propi port. Els altres grans ports del Medi-
terrani tenen arees d’influéncia molt més extensa: Marsella serveix a tot el cen-
tre de Franca i adhuc a Suissa i part de centre Europa. Génova a la zona indus-
trial del nord d'Italia que abraca les regions de Piemont amb Tori, Lombardia
amb l'area metropolitana de Mila i la propia Liguria amb la ciutat de Génova.

L’ampliaci6é de I'hinterland amb la conquesta dels mercats interiors d'Espa-
nya i d’Europa és avui perfectament possible. La xarxa de transports terres-
tres amb els ferrocarrils, autopistes, carreteres, oleoductes i gasoductes fan
que els sistemes portuaris actuals no només serveixin a la seva area immedia-
ta sin6 a arees molt més extenses.

El1 FORELAND es pot conéixer amb molta més precisio: un 32% de les mer-
caderies provenen o es dirigeixen a altres ports d'Espanya amb el trafic de ca-
botatge, un 20% als ports d’altres paisos mediterranis, un 16% a l'Orient Mit-
ja, 16% als ports de Nord-ameérica i amb proporcions inferiors al 5% a 1I’Atlan-
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tic europeu, Ameérica Llatina, Africa, Orient Llunya i Oceania. Es per tant, prin-
cipalment, un port connectat exteriorment amb altres ports del Mediterrani,
d’Orient Mitja i Nord-américa.

Dues darreres quiestions que voldria tractar son: el problema de la seva am-
pliaci6 i el de la reconversio de la zona més interior. S’estan acabant les obres
projectades al 1964 amb la darsena interior i el Moll sud n° 2. Historicament
el port ha crescut sempre cap el sud perqué aquesta és 'orientacié que li mar-
quen els corrents marins (de Nord-est a Sud-est) i els temporals de la zona
(principalment de llevant). Pero en el seu creixement el port ha arribat al riu
Llobregat, amb 1'adquisici6 de 120 Ha. de terrenys al Consorci de la Zona
Franca. Actualment es planteja de nou el vell problema de la desviaci6 del riu.
L’argument que es déna per aquest desviament és que el port, per a continuar
jugant un paper capdavanter necessita de nous terrenys per magatzems, pot-
ser industries i per molls de més de 20 metres de calat.

Pero el desviament pot suposar la pérdua d'uns terrenys agricoles molt pro-
ductius al delta i potser la salinitzaci6 dels aqiiifers subterranis del Baix Llo-
bregat. Aquests aquifers tenen una capacitat de 150 Hm’ i la seva aigua es
fa servir per a regadiu i com a input primari de moltes empreses quimiques,
papereres, o metallargiques de la comarca.

La decisi6 per tant és summament complexa i haura de basar-se en tot un
seguit d’estudis i propostes que avui encara no es disposen. A part dels estu-
dis técnics sobre el riu, la dinamica litoral de sediments i la salinitzaci6 dels
aquifers és necessari com a minim plantejar-se les segiients qiiestions:
1.—La capacitat de la infrastructura actual
2.—Les possibilitats reals de captar nous trafics i els requeriments d’aquests.
3.—Les necessitats de molls i superficie terrestre del port en els propers anys.
4.—L’orientaci6 global de les caracteristiques i trafics als quals el port ha de
servir.

L’altra qiiesti6 fa referéncia a la reconversi6 dels molls, darsenes i rafals més
interiors per a usos comercials i d’esbarjo ciutada. Aquesta qiiestié no és ni-
ca del port de Barcelona. Nombrosos ports en el mon estan reconvertint les
seves zones més antigues i obsoletes en zones de lleure i comerg per a la ciutat.
Aixi ho han fet amb notable éxit en el Vieux Port de Marsella, Saint Kateri-
ne’'s Dock de Londres, els Docklands de Liverpool i els ports de Sant Francis-
co, Seatle, Baltimore i Nova York.

A Barcelona, 'operaci6 ha comenc¢at amb la urbanitzacié del Moll Bosch i
Alsina i pot continuar amb el passeig i els rafals de la Barceloneta entre els
quals es troba el magnific edifici d’Elies Rogent anomenat Magatzem General
del Comerc.

5. Primeres conclusions: el paper del port en la situacio
economica actual

En resum, la importancia del port en I’economia catalana pot plantejar-se,
com a minim a partir de 4 grans funcions que avui assumeix:

1) En primer lloc, com a infrastructura basica de transports. En aquest sentit
el port de Barcelona és el lloc per on canvien de mitja de transport (del terres-
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tre al maritim, o al'inrevés, del maritim als transports terrestres) quasi 20 mi-
lions de tones de mercaderies. Aquestes mercaderies tenen un valor d’aproxi-
madament 500.000 milions de pessetes. Si no comptem el petroli i el carb6 que
es descarrega al port de Tarragona, més del 80% del volum de comerc exterior
de Catalunya passa pel port de Barcelona.

2) En segon lloc, per la seva gran incidéncia en l'ordenacié del territori de la
seva area d'influencia immediata. El port va ésser seriosament considerat en
el Projecte Cerda de I'Eixample i Reforma Interior. Cerda va assumir integra-
ment el Projecte Rafo i va proposar que el Parallel i la Meridiana arribessin
fins al port. També les vies de la Reforma Interior es dibuixaven per connectar
millor el port amb la ciutat i 'obertura de la Via Laietana, a la segona década
d’aquest segle, es va justificar amb aquest motiu.

El Pla Macia, el Pla Comarcal de 1953 i el Pla General Metropolita varen
recollir o fer propostes especifiques sobre el port de Barcelona, el seu desenvo-
lupament i les seves relacions amb les arees adjacents.

La localitzaci6 industrial ha estat molt directament relacionada amb 1'accés
i connectivitat amb el port, a més dels projectes especifics d'industrialitzacio
portuaria de la Zona i Port Franc que després de moltes discussions i vacilla-
cions han seguit un cami molt diferent.

Per altim, en la zona més immediata al port s’han localitzat les empreses que
més directament hi treballen: a la Via Laietana, carrer Ample, passeig de Co-
lom s’hi troben la major part d’empreses navilieres, consignataris, transitaris,
agents de duanes i algunes de transport. A la Barceloneta viuen bona part dels
dos grans collectius de treballadors del port: els estibadors i els pescadors.
3) En tercer lloc, el port és actualment un important centre de treball de la ciu-
tat. Unes 16.500 persones tenen feines directament relacionades amb el port.
Entre els principals grups d’ocupacio cal destacar els segiients llocs de treball:

—Administracié del PAB 787
—Estibadors o empreses estibadores 2.200
—Relacionats amb la pesca 1.900
—Consignataris 1.900
—Agents de duanes 1.450
—Empreses amb installacions al port 4.900
—Empreses al servei dels vaixells 1.794
—Empreses de transport 1.500

4) Per ultim, el port és la principal via de comunicacié i relacié comercial amb
l’ample regio mediterrania, de la qual Barcelona és la més important area me-
tropolitana. El conjunt d’estats que formen aquesta regié tenen una poblacié
d’uns 330 milions d’habitants. El seu PIB superava, el 1981, els 2 bilions de
dolars i el seu comerg exterior els 600.000 milions de dolars. En aquesta regio,
que acull un conjunt d’economies complementaries (hi son els paisos menys
desenvolupats d’Europa i els més desenvolupats d’Africa) Barcelona ha de ju-
gar un paper fonamental en el futur i el port pot ser un dels instruments més
importants de relacié de Barcelona i de Catalunya en aquesta zona geografica.

14 desembre 1984
Curs del Cinquanté Aniversari
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