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El context general

Els ports comercials, aquells espais on té lloc el traspas de mercaderies i pas-
satgers del transport maritim al terrestre, tenen una funcié primordial en l'or-
ganitzacié de les rutes comercials, i conseqiientment esdevenen llocs centrals
de les activitats economiques del pais (Hoyle i Hillings, 1984). La seva exten-
sié territorial, morfologia i la gestié de les seves prestacions han anat canviant
al llarg del temps, en funcié de les demandes economiques i del nivell tecnologic
aconseguit per les regions on estan emplacats. En aquest sentit, en els darrers
anys el sector del transport marftim esta registrant substancials canvis organit-
zatius i técnics a raé de la formacié de I'actual economia global. La mundialit-
zaci6 econdmica ha anat acompanyada per la supressié de fronteres aranzela-
ries i 'augment del comer¢ internacional, al mateix temps que ha potenciat el
desenvolupament de continuades millores tecnoldgiques adregades a facilitar
tot tipus d’intercanvis comercials. Les conseqiiencies que el nou ordre econo-

1 Article a partir de la memoria de Tercer Cicle: Els Ports Secundaris Catalans, dirigida per la Dra. Rosa
Castejon. Departament de Geografia Fisica i Analisi geografica regional. Aquest treball d’investigacié
fou becat per I'Institut Catala del Transport en I'any 1994.
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mic ha portat als ports és 'establiment d” una forta competeéncia intra-portua-
ria en I'intent de mantenir llur supervivéncia comercial, en ’haver-se reduit la
seva influéncia sobre els antics i altra hora naturals, hinterlands captius .

El fet de dur a terme canvis substancials per part del sector portuari no és un
fet pas nou, siné que s'inscriu dins del procés de reforma que el sector del trans-
port maritim estd duent a terme des de la Segona Guerra Mundial. En els anys
seixanta, en el marc del rapid creixement econdmic que els paisos occidentals
estaven protagonitzant, els ports van iniciar una important transformacid, prin-
cipalment tecnica, fonamentada en la contenidoritzacid de la mercaderia que va
possibilitar establiment del transport intermodal. (Bird, 1971; Hayuth, 1987).
Pero si aquestes millores estaven adrecades en augmentar el nombre de fluxos i
la productivitat dels mateixos, reduint costos i temps de les rutes, els canvis
actuals sén a favor de nous procediments empresarials i de gestié per tal d’ajus-
tar activitat portuaria a les canviats necessitats del mercat i aquelles especifiques
de cada consumidor. Els ports passen a ser observats com a centres que aporten
un nou valor afegit a la mercaderia, en haver simplificat els procediments admi-
nistratius i burocratics, al mateix temps que agilitzen els intercanvis comercials
mitjangant rutes intermodals oferint un servei «porta a porta» als usuaris.

Lestabliment d’aquest entorn altament competitiu cobra especial importan-
cia en el cas espanyol, ja que els mercats tradicionals d’aquests ports han estat
hinterlands captius basats en la importacié de mercaderia a dojo com carbé,
petroli i derivats, els quals no han incentivat procediments competitius i de
modernitzacid. Tanmateix, les actuals millores técniques en la cadena del trans-
port i la supressié d’aranzels possibiliten que els tradicionals mercats de cada
port puguin ser servits per altres ports que ofereixin més avantatges, com ara
els del centre Europa. La supervivencia comercial dels ports espanyols els obli-
ga a dur a terme un procés de modernitzacié tecnica (construccié de noves ter-
minals especialitzades i zones d’activitats logistiques), com també a redefinir
la politica i Vadministracié portudria a favor d’una gestié més oricntada cap 4
la comercialitzacid dels serveis que garanteixin la satisfaccié dels usuaris (Casas,
1998). En aquest sentit, la legislacié portuaria s’ha modificat per tal d’adequar
'administracié dels ports a les noves coordenades socioecondomiques. La darre-
ra reforma legislativa va tenir lloc el passat 1997, quan es va dotar als ports
d’interés general d’una major autonomia de gestié i d’una major participacié
de les Comunitats Autdnomes en els organs de direccié.

El presents sén uns moments de canvis destacats, orientats en trobar les for-
mes més adients perque els ports puguin continuar operant com a centres actius
del comerg internacional, fins el punt de dinamitzar les seves arees tributaries,
amb un minim cost per part de 'Estat. Davant els nous objectius plantejats,
desperta especial intergs analitzar I'evolucié comercial que fins avui han mos-
trat els ports catalans, concretament aquells més petits de la costa catalana, que
malgrat la seva llarga tradicié mercantil actualment mouen nivells de trafic tes-
timonial per a satisfer un hinterland estrictament local. Lestudi recau en la per-
vivéncia comercial dels ports comercials secundaris catalans.
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Analitzar activitat comercial d’aquests ports pretén posar de manifest la
necessitat de plantejar un debat sobre quin hauria de ser el paper que els ports
comercials menors haurien de desenvolupar en un futur proper. En el marc de
la concentraci6 dels trafics portuaris en un reduit nombre de ports a escala
mundial i la forta competencia que se’'n deriva per a figurar en aquest selecte
grup de ports, quina logica existeix en mantenir en funcionament uns ports
tan menors com els ports secundaris catalans? La voluntat que tan Barcelona
com Tarragona mostren per a ser uns dels principals ports de 'arc mediterra-
ni comporta la necessitat de concentrar el major nombre d‘intercanvis possi-
bles en aquests ports. En aquest sentit, el nivell comercial el ports secundaris,
per petit que sigui, hauria de traspassar-se als ports d’interés de 'Estat. Tot i la
coherencia d’aquestes observacions, la supervivencia dels ports secundaris cata-
lans és justificable, ja que actualment sén operatius per als usuaris que operen
a través d’ells. La seva experiencia posa de manifest una certa paradoxal reali-
tat sorgida pel fet que malgrat I'escassa infraestructura que ofereixen, tan en
calats com en mitjans técnics, el manteniment de l'activitat comercial en aquests
ports perdura, principalment a raé del tracte individualitzat i de I'alta qualitat
de serveis que poden oferir als seus clients. Aquests atributs sén a la vegada el
principal repte que tenen plantejats els grans ports comercials d’arreu del mén,
que tot i la seva important dotaci6 técnica i bona comunicacié territorial han
esdevingut centres excessivament burocratics i amb dificultats per a oferir un
tracte individualitzat als usuaris.

Els ports comercials secundaris catalans

En Pactualitat, el front portuari catali consta de quaranta dues instal-lacions
portuaries, eminentment dedicades a la nautica esportiva, tot i que dinou de
les quals desenvolupen activitats pesqueres, mentre que set també realitzen acti-
vitats comercials. Lelevat nombre de ports que es reparteixen al llarg del lito-
ral catala es deu, en gran mesura, a raons historiques, com és la importancia
que els ports catalans tingueren en les rutes de cabotatge mediterrani fins I'e-
poca vuitcentista o la practica de la de pesca arran de costa destinada a satisfer
les demandes dels mercats locals. Tanmateix ha estat arrel de la proliferaci6 de
ports esportius, durant la década dels anys vuitanta, quan el front portuari de
Catalunya® s’ha engrandit més.

Pel que fa a les Administracions que disposen de competencies en matéria por-
tudria en el litoral catali cal exposar que la Constitucié Espanyola atorga a I Estat
la competéncia exclusiva sobre els ports d’interes general, mentre que faculta a
les Comunitats Autdnomes a assumir les competéncies en ports de refugi, ports
esportius i en general els que no realitzin activitats comercials. Aquest reparti-

2 La nlutica recreativa ha registrat un creixement superior al 128% en Poferta d’amarratges entre els

anys 1982 i el 1995, segons les dades publicades per la CPC i Puertos del Estado.
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ment, en el cas catala, es tradueix en que els ports de Barcelona i Tarragona, sén
considerats ports d’interes general i segueixen la legislacié portuaria estatal vigent,
mentre que la resta de ports estan sota ’Administracié de la Generalitat.

Els ports comercials secundaris catalans serien aquells ports que gestionats direc-
tament per la Generalitat de Catalunya, a més de desenvolupar activitats pesque-
res i nautic-recreatives, realitzen també trafic comercial. Aquesta caracteristica els
atorga una singularitat dins del sistema portuari espanyol, ja que la majoria de
Comunitats Autdbnomes no varen rebre, d’acord llurs traspassos de competencies
i Estatut d’Autonomia, els ports que atenguessin activitats comercials. En el cas
de Catalunya, varen ser traspassats, juntament amb ports industrials que en aquells
moments estaven sota concessié administrativa a empreses privades com ara els
ports de Badalona, Vallcarca, i les Cases d’Alcanar, els ports de Palamés, Sant Feliu
de Guixols, Vilanova i la Geltri i Sant Carles de la Rapita, que tot i realitzar acti-
vitats comercials foren cedits a la Generalitat de Catalunya en no estar considerats
ports d’interes general de I” Estat. En Pactualitat operen tots aquests ports a excep-
ci6 del port de Sant Feliu de Guixols que va clausurar les seves activitats 'any 1997.

Ports Comercials de Catalunya

Ports secundaris

.« * Ports industrials
/Sa.n arles de la Rapita + Ports d’Interes General

nar*
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Tal com ha estat tradicionalment, la participacié que aquests ports tenen en
el total del trafic maritim és testimonial. Concretament 'any 1997, el conjunt
de ports catalans mobilitzaren per sobre 57,4 milions de TM, de les quals un
95,3% foren manipulades pels ports d’interes general de PEstat. El port de
Tarragona treballa al voltant dels 31,2 milions de TM, essent el segon port del
sistema portuari espanyol, després d’Algesires, mentre que pel que fa al port
de Barcelona el seu nivell de comerg es situa en 23,6 milions de TM. En con-
seqii¢ncia els ports sota 'administracié de la Generalitat inicament varen apor-
tar el 4,7% del total del trafic portuari catala.

La part1c1pac1o que els ports de gestié directa de la Generalitat reglstren és
encara més reduida, ja que dintre dels ports autonomics sén els ports indus-
trials, concessionats a empreses cimenteres, els que mobilitzen un trafic supe-
rior, amb una mitjana de moviment per sobre un 1,2 milié de TM al llarg dels
anys vuitanta. Concretament el port d’Alcanar, concessionat a 'empresa Cemex-
Cementos del Mar, és el que ha mostrat una quantitat de trafic més elevat en
aquest anys. Pel que fa als ports de gestié directa de la Generalitat, manipula-
ren al voltant de les 325.000 TM de mitjana en el periode compres entre 1981-
1997. Al llarg d’aquest periode fou 'any 1996 el que registra un volum de tra-
fic més elevat (747.000 TM) donat el bon resultat del port de Vilanova (498.00
TM) i Palamés (235.000 TM). El darrer exercici, 'any 1997, el total de mer-
caderies mobilitzades fou lleugerament per sota el nivell del 1996, toti que en
lactualitat el nivell de trafic comercial que mouen aquests ports és el més ele-
vat de la seva historia, malgrat ser un nivell testimonial dins del total del tra-
fic portuari catala.

La poca rellevancia que ostenten els ports secundaris dins del trafic por-
tuari catald, es deu a un seguit de factors. En primer lloc és fruit de la tradi-
cié historica. Aquests ports sempre han tingut un paper secundari dins del
front portuari catald. Considerats ports d’interes local, no participaren de la
modernitzacié dels ports espanyols en el segle passat. Els seus intercanvis esti-
gueren especialitzats en trafics molt puntuals, sal, productes agraris, vi, suro,
els quals no pogueren fer front a la competéncia establerta per la carretera en
el segle XX. Un altre factor es deu a les dimensions reduides que tenen els seus
molls i darsenes, juntament als déficits de calat. S6n ports que dificilment
poden atendre més de tres o quatre vaixells a la vegada i aixi doncs, el seu
nivell operatiu és for¢a reduit. Una tercera causa és deguda a que la pauta
comercial que segueixen aquests ports esta fortament condicionada pel dina-
misme de les industries ubicades en el hinterland proper (territori tributari) i
especialment en el seu umland (ciutat portuaria). Lestreta dependéncia que
els ports secundaris mantenen amb una activitat i fins i tot amb unes empre-
ses molt concretes, és un aspecte molt significatiu, ja que en moltes ocasions
els ports secundaris, més que ports comercials, han actuat de ports industrials,
regits per les estratégies de produccié d’unes firmes determinades. Finalment
també cal exposar que la minsa participacié que aquest ports tenen en el total
del comer¢ maritim catala és a causa dels alts nivells de trafic comercial que
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els ports de Barcelona i Tarragona han mantingut a partir de la decada del
anys vuitanta.

La pervivencia comercial d’aquest ports menors ve donada per les relacions
inercials que han mantingut amb els seus rerapaisos al llarg del temps. La
tradici6 ha engendrat una especialitzacié vers alguns trafics, que ha com-
portat el fet que els seus hinterlands naturals continuessin trobant oport tre-
ballar en aquests ports, malgrat la poca adequacié infraestructural que pre-
senten. En aquest sentit s'estableixen entre els ports secundaris i els seus
rerapaisos uns estables fluxos sinergétics que justifiquen, en alguns casos, el
manteniment comercial d’aquests ports, tot i la forta competéncia que poden
exercir els ports d’interes general sobre algun dels intercanvis operats pel ports
secundaris.?

Levolucié comercial dels Ports Secundaris Catalans en &época
contemporania.

En el marc de la historia més recent d’aquests ports cobra interes el perfo-
de que transcorre des dels inicis dels anys vuitanta fins a I'actualitat. Aquest
anys estan caracteritzats per un lleuger, tot i que molt significatiu, creixement
dels nivells d’intercanvi, com també pel fet que la seva gesti6, gracies al traspas
de competéncies, ha estat en mans de la Generalitat de Catalunya, qui va crear
per aquest {1 la Comissié de Ports de Catalunya. La Comissié de Ports, orga-
nisme autdnom adscrit al Departament de Politica Territorial 1 Obres Pibli-
ques amb caracter comercial, industrial i financer va estar vigent fins I'apro-
vaci6 el mes d’abril de 1997 de la nova Llei de Ports de Catalunya, passant a
ser substituida per «Ports de la Generalitat de Catalunya», organisme amb qui
guarda un alt grau de smnhtud pel que fa a la seva comp051c1o i finalitats.*

Aquest moment de canvi pel que fa la legislacis i gestid deis ports sota I Ad-
ministracié de la Generalitat que recentment s’ha endegat, fa oportd fer un
repas de 'evolucié comercial que els ports secundaris han registrat en les darre-
res decades sota la directa gestié de la desapareguda Comissié de Ports de Cata-
lunya. Lanalisi posa de manifest que el ritme comercial d’aquest ports no ha
estat homogeni, siné caracteritzat per una evolucié dispar, poc coincident amb
les expectatives de futur que 'Administraci catalana tenia en els primers anys
vuitanta.

W

El darrer cas de forta competéncia per part dels ports d’interes general sobre els ports secundaris és el
protagonitzat pel port de Tarragona, que havent perdut el servei de passatgers que la companyia Trans-
mediterrinea tenia amb l'illa de Mallorca, va aconseguir que la companyia Feblasa Lines, instal-lada a
Vilanova, es traspassés cap a Tarragona davant les bones condicions ofertes.

Laprovacié de la «Ley de Puertos y de la Marina mercante de 1992» i les posteriors modificacions d’a-
questa llei en Pany 1997 va fer evident la necessitat d’elaborar una nova legislacié portuaria autono-
mica ja que les noves disposicions legals derogaven un seguit de normes d’ambit autonomic. A més
I’Administracié catalana també precisava d’un marc legal nou davant la forta pressié que sustenta la
fagana portuaria .

EN
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Evolucié del trafic
dels Ports Comercials Secundaris Catalans

600000

500000

400000

300000

™

200000

100000

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987I1988I1989I1990I1991I1992I1993 1994 1995 1996 1997
—@— Palamés —Jll— Sant Feliu —WF— Vilanova —3k— Sant Carles

Font: Elaboracié propia a partir de Memories Comissié de Ports de Catalunya.

Tal com mostra el grafic, els anys 1981-1990 s6n un perfode de franca dava-
llada en haver entrat en retrocés alguns dels fluxos tradicionals que havien con-
tribuit al manteniment d’aquests ports. Una de les activitats que va desaparei-
xer en aquests anys fou el desballestament de vaixells en els ports de Vilanova
i la Geltrd i Sant Carles de la Rapita, que durant els anys seixanta havia estat
molt activa per la necessitat de ferralla que tenia la inddstria de la construccié
del pais, la qual era abundant en els vaixells obsolets que no havien protago-
nitzat la revolucié de la contenidoritzacié. Per altra banda, en aquest periode
també clausuren la seva activitat destacades empreses que operaven activament
en els ports com la firma Cros de Sant Carles de la Rapita, i la companyia arma-
dora Merzario que per raons de conflictes laborals en el port de Barcelona s’ha-
via establert en el primers anys vuitanta a Palamds.

Els anys 1990-1997 conformen un periode de rapid i elevat creixement, per
sobre el 80% respecte I'¢poca anterior (1981-1989), a partir del creixement
dels intercanvis comercials del port de Vilanova i la Gelerd i de Palamés. Per
altra banda, en aquest periode té lloc la clausura definitiva del port de Sant
Feliu de Guixols, previst des dels primers anys vuitanta, i el progressiu estan-
cament comercial del port de Sant Carles de la Rapita.

Laugment del trafic en el port de Vilanova és degut principalment a 'aug-
ment del trafic de ciment, la seva tradicional mercaderia. Si histdricament
aquest port, com la majoria de ports espanyols, ha estat un port exportador,
en la decada dels anys noranta ha passat també a importar. Aquest fet es deu
principalment als baixos preus que ofereixen paisos mediterranis com Grecia
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o Turquia i de 'ex-URSS en comparacié amb el ciment nacional. Els ports de
Vilanova i Palamés han estat ports adients per a 'entrada d’aquest producte
pel seu baix cost d’explotacié i la seva proximitat geografica a importants dis-
tribuidors i majoristes del ram de la construccid.

El creixement del port vilanovi també es deu a 'obertura de dues linies regu-
lars amb les Illes Balears. Les companyies armadores que han decidit el seu esta-
bliment en aquest port de la comarca del Garraf sén UMAFISA (Unié Mariti-
ma S.A.) que manté dos cops per setmana trafic de mercaderies amb Eivissa i la
companyia FEBLASA (Fletamientos Baledricos S.A.) que diariament manté linia
amb ['illa de Mallorca. Totes dues companyies estan especialitzades en operar
des de ports petits, manipulant, mitjangant trafic RO-RO, mercaderia molt
variada. El posar en marxa una nova via rapida, concretament l'autopista A-16
«Tdnels dels Garraf», ha estat un factor determinant per 'establiment d’aques-
tes linies regulars, que recollint una variada mercaderia procedent de ’Area
metropolitana de Barcelona i de la resta del pais la dirigeixen cap a les Balears.

Respecte experiencia del port de Palamds, cal remarcar que el seu creixement
es basa en les regulars importacions de paper, mentre que recentment se li ha afe-
git la importaci6 de ciment. La importacié de pasta de paper, cel-lulosa i derivats
han estat els productes tradicionals treballats per aquest port. Procedents d’'un
Jforeland (mercats ultramarins) molt variat i lluny, principalment de Sud Ame-
rica, és destinat a la inddstria paperera de la comarca de Girona. Pel que fa al
ciment, aquest procedeix de paisos mediterranis i amb destinacié a les empreses
gironines dedicades a la construccié. En I'actualitat el ciment esdevé un trafic
molt destacat en la majoria de ports catalans. Tradicionalment, el port de Barce-
lona en mobilitza per sobre els 2 milions de TM, mentre que en el port de Vila-
nova representa el 40 % del seu trafic total, essent del 51% en el port palamosi.

Pel que fa als ports de Sant Feliu de Guixols i Sant Carles de la Rapita al
larg d’aquests qumze anys han mantingut un nivell d’activitats s1gn1ﬁcat1va-

1 1 1 1 ™ 1
AAa MTa f‘\"D(‘Dﬂfﬂ DI NArt da \nr\f Ha Il A
ment estancat. Pestreror de la bocana que presen i port de Sant Feliu de

Guixols ha fet que paulatinament les mercaderies que aquest port manipula-
va (caoli, barita), hagin estat desviades cap al port vei de Palamds, ajudant a
augmentar la seva quantitat de trafic. El darrer exercici, I'any 1998, ha estat el
primer en el qual el port de Sant Feliu no ha registrat moviment comercial. El
port de Sant Carles de la Rapita, que també pateix un escs, calat no ha estat
capag de reactivar la seva activitat un cop clausurades les estacions de pros-
peccions petroliferes establertes davant del delta del’ Ebre i el tancament de la
fabrica de fosfats Cros. El darrer any el trafic de Sant Carles es situa al voltant
de les 25.000 TM.

La politica portuaria comercial de la Generalitat

La politica comercial que la Comissié de Ports de Catalunya ha imposat al
llarg d’aquests quinze anys es caracteritza per una manca de clares linies direc-
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tives. El document «Projecte de Pla dels Ports de Palamds, Sant Feliu de Gui-
xols i Sant Carles de la Rapita» que aquest organisme va elaborar I'any 1983,
tot just acabats els traspassos en matéria portuaria, no presenta uns objectius
concrets vers cada sector d’activitat, malgrat fer una correcta descripcié de I'es-
tat técnic i d’activitat en que es trobaven. En aquest sentit, el sector comercial
ha patit clarament la manca d’un programa especific. Els objectius comercials
shan limitat a mantenir els trafic comercials tradicionals, deixant a la iniciati-
va privada el ritme de funcionament d’aquests ports. Conseqiientment no hi
hagut una promocié, ni adequacié profunda d’aquestes infraestructures, siné
més aviat un posicionament passiu a 'espera que f6s el mercat qui demandés
la seva modernitzacié. Un exemple clar d’aquesta mancanga és el cas del port
de Sant Carles de la Rapita, el qual en el pla director de 1983 figurava com un
dels ports amb més expectatives de creixement a partir de la construccié d’'un
poligon portuari-industrial i 'ampliacié dels molls existents, mentre que davant
el poc interés que va rebre del sector privat, en I'actualitat resta totalment estan-
cat.

Les modestes linies d’actuacié es deuen a diverses raons, algunes de les quals
responen a factors geografics i de la dinamica economica del pafs, mentre que
d’altres sén fruit propiament de la gestié portuaria desenvolupada per la Gene-
ralitat.

Respecte els factors que historicament han jugat un paper destacat per com-
prendre la dindmica comercial d’aquest ports, sobresurt la deficient dotacié de
calats, en la majoria de casos inferiors als sis metres de calats.” També incideix
negativament 'escassa extensié de molls i superﬁc1es de diposit que fa que el
nombre de vaixells que es pugin atendre siguin de dimensions modestes i en
un nombre no gaire elevat, sobre els 25 a I'any, i procedents principalment
d’un foreland proper. Tot i el baix nivell comercial que presenten Vilanova i
Palamés respecte els ports d’interés general, estd en 'actualitat molt proper al
maxim nivell que amb les actuals dotacions terrestres i infraestructures poden
atendre. Voler que aquests ports participin dels actuals circuits comercials pre-
cisa d’una clara voluntat d’inversi6 per a ampliar considerablement els actuals
molls. Cadequacié a les actuals demandes del transport marftim d’aquests ports
requeriria d’unes inversions superiors a les realitzades, i al mateix temps a pro-
funds debats entre ’Administracié local, 'Autondmica i els ciutadans, ja que
la moderna dotaci6 d’infraestructura portuaria suposa una evident alteracié
del perfil de la costa i la dedicacié d’extenses superficies, relativament prope-
res al front costaner, per a diposit i tractament de la mercaderia.

La crisi industrial que a partir de la segona meitat dels anys setanta va patir el
pais també ha contribuit negativament a 'estancament industrial d’aquests ports,
especialment en el cas de Sant Carles de la Rapita. La impossibilitat de materia-
litzar el complex portuari-industrial per manca d’inversié tan puiblica com priva-

5 Unicament el port de Palamés, en el Baix Emporda, presenta calats en la majoria del seus molls comer-
cials de 12 metres de profunditat. Els actuals vaixells mercats actuals precisen d’una profunditat entre
8-12 metres de calat.
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da, juntament amb el tancament de les principals empreses que operaven al port
van relegar-lo a ser un port estancat i amb serioses dificultats per la seva reactiva-
ci6 al no disposar d’'un hinterland, les terres de I Ebre, excessivament dinamic.
Respecte els arguments que semmarquen dins de la politica portuaria de la
Generalitat responsables del funcionament d’aquests ports, primerament expo-
sar que malgrat el canvi estructural que va suposar la cessié dels ports catalans,
a excepci6 dels d'intergs general, a una Administracié molt més propera i sensi-
ble a les peculiaritats que presenten aquests ports, la CPC, a I'igual que I'actual
organisme public «Ports de la Generalitat», ha mantingut una configuracié molt
semblant a anteriors comissions encarregades d’aquests ports. La majoria de
carrecs de direccid estan ocupats per alts carrecs politics de diferents departa-
ments autondmics, Ajuntaments, tenint una escassa representativitat les empre-
ses privades i els particulars, transitaris, consignataris, que operen en aquests
ports. En aquest sentit cal fer referéncia a I'escas interés que els municipis, en
aquells que els seus ports presentaven trafic comercial, han mostrat cap a aques-
ta branca d’activitat, a favor de potenciar les instal-lacions nautiques recreatives.
Un altre factor que ha jugat negativament a ’hora d’aconseguir millorar els
resultats de negoci d’aquests ports ha estat I'explicita voluntat d’autofinangament
que la Generalitat ha volgut que aquest ports aconseguissin. La inversi6 que aquests
ports han rebut, sha volgut que anés en concordanga als guanys d’explotacié
obtinguts. En aquest sentit, 'escassa infraestructura que ofereixen, ja sigui en mit-
jans tecnics com en calats, precisa d’unes inversions notablement superiors a
aquells guanys que aquests ports han pogut generar en aquests anys. Per bé que
si aquestes inversions haguessin estat realitzades els ports podien haver estat sol-lici-
tats per nous usuaris que amb els actuals mitjans s’han vist incapagos d’operar.
Finalment cal exposar que la politica de desenvolupament regional impartida
per la Generalitat tampoc ha dedicat una especial atencié als ports secundaris.

Lactual Pla Territorial de Catalunya ien el seus plans sectorials no arriben a con-
1
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no se'ls dedica una especial atencié. Aquest fet respon a la reduida i tenue influen-
cia territorial que aquest ports mostren. El hinterland que presenten és forca reduit,
compres en un radi de 50 km al voltant del port, tot i que la majoria d’empreses
que operaren a traves d’aquests ports han estat situades dins de la mateixa ciutat
portuaria (umland). Tot plegat fa que el nombre de llocs de treball que depenen
del moviment portuarl 51gu1 forga baix i que el port no sigui vist com un desta-
cat agent economic de les ciutats portuaries, ni pel ciutadans, ni pels Ajuntaments
d’aquests municipis, ni per la mateixa Generalitat, rebent una reduida atencié.

Conclusions
La historia recent dels ports comercials menors de Catalunya ha estat molt

dispar i molt poc coincident amb les estrategies proposades per la Comissié de
ports de Catalunya en els primer anys vuitanta. Aquest fet evidencia la manca
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d’un programa explicit d’ordenacié del sector comercial per part de la Gene-
ralitat de Catalunya. Mentre '’Administracié autondmica va endegar detallats
plans d’ordenacié de la niutica recreativa i en menor mesura de I'activitat pes-
quera, els proposits per 'activitat comercial shan limitat en mantenir el tra-
fics tradicionals, objectiu que no sempre ha estat possible.

La pervivéncia de I'activat comercial en els ports sota control de la Genera-
litat es basa en el tracte personalitzat que podent donar al client, el perfil del
qual és caracteritzat per a ser usuaris tradicionals d’aquests ports. Lexcepcié la
presenta les companyies armadores Feblasa Lines i Umafisa que recentment
shan instal-lat al port de Vilanova.® Iexcel-lent servei, juntament amb una
facilitat de tramitar qgiiestions administratives sén els principals arguments que
justifiquen el manteniment de I'activitat comercial en els ports secundaris,
aspectes que actualment sén els principals objectius que els ports d’interés gene-
ral tenen establerts per tal d’assegurar el manteniment de la seva clientela.

Actualment s’esta assistint a importants canvis en la gestié portuaria ja 'am-
bit de I'Estat, com en 'ambit catala. Fl resultat és, entre altres qiiestions, la
incorporacié de la Generalitat en els drgans de direccié dels ports de Barcelo-
na i Tarragona, i la introduccié de procediments empresarials en la gesti6 d’a-
quests ports. Pel que fa en I'ambit estrictament catald, la nova legislacié por-
tudria catalana preveu una planificaci6 sostenible del litoral a la vegada que
capag de contribuir al desenvolupament econdmic de la zona. Si a aquests
aspectes propis de 'experiéncia espanyola, s'afegeixen les recomanacions del
dllibre verd del transport europeu, el qual potencia el transport maritim vers
el trafic per carretera, es fa palés la necessitat d’un extensiu debat politic i civil
sobre el paper que han de tenir els ports en el sistema de transports del segle
XXI i conseqiientment el seu paper territorial.

Dactual trafic comercial que presenten Vilanova i Palamés esta molt proper
al maxim nivell que amb les actuals dotacions terrestres i infraestructures poden
atendre. Voler que aquests ports participin dels actuals circuits comercials pre-
cisa d’una clara voluntat d’inversié per a ampliar considerablement els actuals
molls. Decidir que aquests ports romanguin amb les prestacions tecniques
actuals comporta que no puguin augmentar el seu nivell de trafic i conse-
qiientment tampoc augmentin la seva influéncia territorial ni capacitat labo-
ral. Campliacié territorial d’aquests ports suposaria per una banda, una subs-
tancial transformacié de les faganes maritimes de les poblacions on estan ubicats,
mentre que per altra, no existiria una ferma certesa que incrementessin la seva
capacitat de desenvolupament regional. Les quiestions plantejades sén mdlti-
ples, caldra estar a 'aguait per saber quin sera la composicié del front portua-

11 catald del segle XXI.

6 Lestabliment d’aquestes companyies armadores va despertar un fort interes en el port vilanovi, per fet
d’esdevenir clients forts i amb un moviment constant al llarg de 'any. Al llarg del 1998 les expectati-
ves que havien generat han entrat en crisi, ja que la companyia Feblasa va decidir instal-lar-se a Tarra-
gona, davant les millors condicions que el port de Tarragona oferia, mentre que Umafisa iniciava con-
verses amb el port de Barcelona pel seu trasliat.
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