
Temps de membria 

Apropament a la historia del port de Tarragona fins al segle XIX. 

El port, vital per al desenvolupament 
de la ciutat 
Xavier lrigoyen 
ENGINYER DE CAMINS, CANALS I PORTS 

Les noticies histbriques més antigues sobre activitats a la zona on ac- 
tualment se situa la ciutat de Tarragona es remunten a I'any 218 a.C. 
amb I'arribada i el posterior establiment de I1ex&rcit roma a Tarraco. 
D'acord amb Titus Livi, I'esquadra de Gneó Escipió va arribar inicialment 
a la badia dlEmpÚries i posteriorment es va traslladar a Tarraco. Asdrubal 
va atacar Tarraco per via terrestre. Per contrarestar aquest atac, va sortir 
de Roma Publi Escipió amb un refor$ de vuit mil homes i trenta galeres 
de guerra que, segons el cronista, van arribar al port de Tarraco. Aquest 
fet evidencia I'extensió del port natural existent a It&poca, capa$ d'aco- 
llir les esquadres de tots dos Escipions. 

Dos segles a.C. el port natural de Tarraco va acollir I'esquadra de Gneó Escipló 
a més de vult mil homes i trenta galeres de guerra que-era el reforg de Publl Esclpl6 

per contrarestar I'atac terrestre dlAsdrubal. 

Una vegada expulsats els cartagi- 
nesos de la península Iberica, des- 
prés de la conquesta de Cartage- 
na, és probable que es procedís a 
millorar les bones condicions na- 
turals existents al port natural de 
farraco. Queda constincia de la 
construcció d'un dic que, amb la in- 
tenció de preservar la cala interna 
dels temporals de migjorn, es pro- 
longava uns 300 metres en direc- 
ció al sud-oest. 

Pilons de formigó 
putzolanic. Dic permeable 
D'acord amb els testimonis reco- 
llits per diversos autors, aquest dic 
no era massís; la seva construcció 
es basava en uns pilons de formi- 
gó putzolinic (la putzolana és una 
lava volcanica amb unes propietats 
semblants a les de I'actual ciment) 
convenientment fonamentats so- 
bre la roca del fons de la cala. So- 
bre aquests pilons s'assentaven 

uns arcs de pedra, que hem de su- 
posar molt semblants als que en- 
cara existeixen a d'altres obres ci- 
vils romanes, com és el cas 
d'aqüeductes o ponts. Finalment, 
sobre aquests arcs es fonamenta- 
va el paviment del dic. 

D'acord amb un extracte recollit 
per Saturnino Bellido i original de 
misser Lluís Pons, d'lcart, I'empe- 
rador Aeli Antoni Pius va reedificar 
i ampliar el port de farraco. Refe- 
rint-se a les reparacions efectua- 
des i pel que fa a les restes del 
port, ens fa la descripció següent: 
nEl qual reparo tiene hecho el fun- 
damento debajo del agua de pie- 
dra y argamasa fortkimo y encima 
las peñas que alli están y han Ile- 
vado almuelle el do partia el dicho 
reparo hasta el Farellón donde en 
el lugar más alto tenia una lanter- 
na o fanal; porque estaba alli la 
boca de dicho puerto)). 

Aquest tipus de construccions 
sobre pilonsfeia el dic permeable 
als corrents marins que hi aporta- 
ven sediments i ens dóna una idea 
de la previsió dels constructors ro- 
mans, ja que el problema de I'acu- 
mulació de materials al fons dels 
ports i, per tant, de la necessitat de 
dragar, el trobarem sovint en con? 
truccions d'hpoques posteriors. Es 
molt probable que la forma de 
construcció contribuís molt a allar- 
gar la vida Útil del port, per6 mal- 
grat tot, a partir del segle III, amb 
la crisi de I'lmperi roma, la platja va 
anar avan~ant i el port, finalment, 
va quedar cegat. A mitjan segle 
XVlll encara hi havia pilons sota la 
superfície de I'aigua, que segons 
les crbniques sobresortien amb 
els temporals i feien molt perillosa 
la navegació sense prictic. L'any 
1843 el ((Farellos va ser destrui't a 
causa de les molesties que ocasio- 
nava als pescadors. 

La posició estrategica de Erra- 
co en relació amb el Mediterrani 
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occidental, a només quatre d!es de 
navegació de cabotatge dlOstia, 
port de Roma, situada quasi en- 
front de les illes Balears, sortida 
natural de la vall de I'Ebre i, per 
tant, de la part nord de la peninsu- 
la cap al Mediterrani, i amb el seu 
port segur, van convertir-la en el 
punt essencial per al transport de 
les tropes, d'aliments i de mate- 
rials essencials per a la guerra. 

A partir del desmembrament de 
I'lmperi, la crisi social i econbmica 
i la tornada de la pirateria al Medi- 
terrani fan cada vegada més difícil 
la navegació i les transaccions co- 
mercials a gran escala entre els 
ports del Mediterrani. farraco va 
ser assaltada pels birbars a la mei- 
tat del segle IV. 

La phrdua de la batalla de Gua- 
dalete, i la consegüent entrada 
dels irabs a la península, va ser el 
cop final a I'esplendor de la ciutat 
de I'dpoca romana, la imperial Wr- 
rac0 que havia jugat un paper tan 
important. 

Una petita badia i la platja 
D'aquest llarg període no hi ha re- 
ferencies significatives del port, 
per6 convé continuar I'evoluciÓ 
cronolbgica a través dels esde- 
veniments histbrics més deter- 
minants. 

La constitució de la Marca Hispa 
nica de Carlemany, amb I'establi 
ment dels cristians a Barcelona 
Lleida i Tortosa, va convertir e 
Camp de Tarragona en la frontera 
entre el regne musulmi i el cristii. 
L'antiga farraco s'anA enrunant 
amb el temps i segurament el port 
es va deteriorar irreversiblement. 

Entre el 1150 i el 1160 es port i  
a terme la repoblació de la majoria 
dels nuclis del Camp de Tarragona. 
El cegament de la dirsena era gai- 
rebé total, i per tant el port es li- 
mitava a una petita badia i a la plat- 
ja, entre la desembocadura del 
Francolí i les restes d'escullera. La 
inseguretat i la perillositat d'aques- 
ta dirsena quan hi havia temporal 
del sud feien que, en dies de mala 
mar, els vaixells anessin a Salou, 
on les condicions naturals eren 
més bones. 

Planol de 1801 que recull un projecte aprovat d'una nov, 
a la Marina de Tarragona. 

Planol de 1802. Projecte d'una nova població entre la part de la Marina 
i el port de la ciutat de Tarragona. 



Els privilegis que concedí Pere III 
el Cerimoniós, el 1339, que consis- 
tien en la franquícia de drets de 
duana de les mercaderies que arri- 
baven per mar i en el desembarca- 
ment lliure al port dels productes 
del regne de Valencia, juntament 
amb la facultat de carregar i des- 
carregar mercaderies lliures de 
drets que atorgi el mateix monar- 
ca el 22 de juliol de 1372, van su- 
posar una important expansió del 
moviment portuari; perb més tard 
la ciutat sofríel retrocés demogri- 
fic i econbmic que comen@ du- 
rant la segona meitat del segle XIV 
a la resta de Catalunya. 

Entre la f i  del segle XIV i el co- 
menGament del XV, hom bastí un 
descarregador de fusta per facili- 
tar el moviment de mercaderies al 
moll i u e  en nombroses ocasions 
s'hagué de reparar a causa del seu 
mal estat. La necessitat de 
construir-hi proteccions per als vai- 
xells de gran tonatge i I'augment 
de la pirateria coincidiren amb I'in- 
terks de la municipalitat per la mi- 
llora de les condicions del port. 

El moll del segle XV. 
Conflicte d'interessos 
El 1483, I'arquebisbe de Tarrago- 
na, Pere d'Urrea va aconseguir del 
rei Ferran II el Catblic la confirma- 
ció dels privilegis concedits per 
Pere III i el permís a la ciutat per a 
construir un nou embarcador. L'ar- 
quebisbe i el Consell municipal de- 
cidiren de bastir un dic d'obra. Mal- 
grat que les finances de la ciutat es 
trobaven en una situació dolenta, 
per tal d'afrontar I'obra foren apro- 
vades noves taxes i es demani un 
crkdit per indemnitzar els propie- 
taris de finques afectades per les 
obres. El 9 de juny de 1491 fou 
subhastada la construcció de 
((Cent canes de Montpeller d'obra 
de moll)) i I'obra fou adjudicada als 
germans Pedro i Juan Burgueta. 
Les obres van comenqar, per6 molt 
aviat fou evident que els fons reco- 
llits eren insuficients. 

Per tal de recaptar més recursos 
econbmics, el Consell municipal va 
demanar el 1492 al rei Ferran II un 
privilegi per gravar els productes 
del Camp de Tarragona, adduint 
que tota la comarca gaudiria de 

I'avantatge de disposar d'un port 
més segur. El rei autoritza aquest 
impost i assenyali la conveni6ncia 
del port per al desenvolupament del 
comerq i la defensa contra els cor- 
saris. La resta de municipis del 
Camp de Tarragona es va oposar a 
aquest impost i comenci un con- 
flicte entre el Consell municipal i la 
Comuna del Camp que, agrupant 
els interessos dels municipis de la 
comarca, canalitzi les protestes 
que van tenir com a fet més signi- 
ficatiu, entre d'altres, la desviació 
del tr i f ic de mercaderies cap al 
port de Salou. Finalment, I'any 
1510, el rei confirmi la prohibició 
d'utilitzar indrets diferents dels 
autoritzats i el 1511 establia fortes 
sancions per als usuaris de la plat- 
ja de Salou. El dic, finalment cons- 
truR a llevant de I'antiga escullera 
romana, va servir de protecció, 
malgrat que a causa de les seves 
dimensions insuficients quedava 
obert als temporals de migjorn. 

L'increment de la pirateria a les 
costes catalanes durant el segle 
XVI comporti I'establiment al 
Camp de Tarragona de torres i for- 
tificacions defensives. Per a la cus- 
t6dia del moll, s'hi basti una torre, 
situada a I'indret on comenqava 
I'espigó medieval. Un prcgressiu 
creixement del tr i f ic del port ani- 
m i  el Consell municipal a mante- 
nir el moll i a endegar la continua- 
ció de I'obra. La crisi del corner$ 
catali de la primera meitat del se- 
gle XVll i la guerra dels segadors 
significi un cop molt fort per a la 
ciutat i per al port -després del 
segon setge de 1644 les instal4a- 
cions portuiries quedaren arra- 
sades-, i va comportar el desvia- 
ment del trefic de mercaderies cap 
a Salou. Durant els anys finals del 
segle, el Consell municipal va in- 
tentar moltes vegades d'empren- 
dre les obres de reconstrucció del 
moll, perd la manca de recursos va 
fer inviables els esforqos endegats. 

La guerra de Successió i el pos- 
terior Decret de Nova Planta van fer 
de Tarragona la capital del corregi- 
ment perb no es va solucionar el 
problema de la reconstrucció del 
port, element vital per al desenvo- 
lupament de la ciutat. L'any 1714 
es va publicar un edicte segons el 
qual quedava prohibit el desem- 

barcament de mercaderies de fora 
de Catalunya al port de Tarragona. 
Durant la resta de la primera mei- 
tat del segle XVlll es produi'ren els 
intents de I'Ajuntament per obtenir 
la derogació del mencionat edicte 
i per aconseguir la reconstrucció 
del moll. Cal esperar fins a la sego- 
na meitat del segle per veure el co- 
menGament de noves activitats 
portuiries. 

La reconstruccib. 
Els projectes d'Apodaca 
i Smith 
El 1761 un Reial Decret del Mar- 
qués de Esquilache retorni a Tarra- 
gona el dret de desembarcar mer- 
caderies provinents de fora de 
Catalunya. Restablert el trafic al 
port, es féu pales que les condi- 
cions materials del port eren molt 
dolentes i que calia reconstruir-10. 
El 1776, les autoritats locals dema- 
naren al rei Carles III el restabli- 
ment i la construcció d'un moll so- 
bre les restes del que ja hi havia 
construi't per tal que s'assolis I'in- 
crement de moviment de vaixells 
desitjats. En fou autoritzada la re- 
construcció per Reial Ordre de 19 
de gener de 1790, i fou designat 
Juan Ruiz de Apodaca com a direc- 
tor de les obres que comeyaren 
el 25 de juny de 1790 amb una va- 
loració de 543.041 rals. 

L'estat del port abans de comen- 
Far les obres era el següent: hi ha- 
via les restes del moll de final del 
segle XV (pricticament destrufi 
durant la guerra dels Segadors) i el 
dic tenia una llargada d'uns 117 
metres. El projecte dlApodaca pro- 
longava aquest dic 125 metres 
més i n'hi afegia a I'extrem un al- 
tre d'uns 100 metres, formant an- 
gle recte amb I'anterior. Aauest dic, 
per la seva part interior, constituia 
I'andana de cirrega i descarrega, 
a més de ser la base per als edifi- 
cis que donaven suport al port. A 
causa de les absencies d'Apodaca 
motivades pel seu cirrec a ['Arma- 
da, fou nomenat director interí An- 
toni Bada i, posteriorment, Fernan- 
do Seidel. Malgrat les dificultats 
econbmiques, el 1795 hom havia 
construit més de 250 metres d'es- 
cullera. El 1779 fou expedida una 
Reial Ordre per recaptar més fons 
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per a les obres. A final del mateix 
any, Apodaca va ser substituit com 
a director de les obres pel brigadier 
de la Reial Armada Juan Smith. 

Sota la direcció de Juan Smith, 
les obres es van desenvolupar més 
ripidament. Es va ocupar de I'or- 
ganització tecnica i econbmica de 
les obres i establia observacions 
sobre els diferents metodes possi- 
bles d'explotació, transport i mo- 
viment dels grans blocs de pedra 
per I'escullera, escollint els més 
eficaqos. Smith va presentar el pro- 
jecte de construcció d'un port més 
gran que el dissenyat per Apodaca. 

El seu projecte, que va ser apro- 
vat el 31 de desembre de 1801, 
preveia un dic de llevant de 1.337 
metres de llargada, dividit en qua- 
tre alineacions amb diferents an- 
gles. La part de defensa exterior te- 
nia una altura d'uns sis metres i 
una amplada de deu; la part inte- 
rior, igual que en el projecte d'Apo- 
daca, constituis el moll de cirrega 
i descirrega, i al cap del dic se si- 
tuaven el far i una bateria. Hi.havien 
projectats un moll interior i un altre 
dic més petit que, per tal de prote- 
gir el port dels sediments aportats 
pel Francolí, desviés el riu cap a la 
dreta, fora de la zona d'influ8ncia 
del port; tancava, doncs, el port pel 
costat oest i deixava I'entrada en- 
carada al sud-oest. 

Smith també va redactar un re- 
glament, aprovat el 19 de novem- 
bre de 1800, que separava les fun- 
cions de director de les obres de 
les de la Junta protectora, i assig- 
nava les funcions tecniques al pri- 
mer i les econbmiques a la segona. 

El ckrec de director de les obres 
el va ocupar fins al 1807. El 1803 
s'acabi la segona recta del dic, la 
qual cosa donava seguretat als vai- 
xells respecte als temporals de pri- 
mer i segon quadrant. El 6 de se- 
tembre de 1803 fou dictada una 
Reial Ordre per tal que la fragata de 
guerra ((Venganzan ancorés al port 
per demostrar-ne la capacitat i la 
seguretat assolides (va estar anco- 
rada des del dia 17 al 22 del mateix 
mes). El 1804 fou construi'da una 
llanterna per a I'orientació i I'aba- 
lisament a la nit i s'aprovi I'orde- 
nació del barri del port, competen- 
cia del director de les obres. Fins 

Al~ats de les portes que havlen de servir de comunicació entre el port i la població, 
segons els projectes de Juan Smith de 1801. 

al desembre de 1806 I'import de 
les obres era d'11.081.581 rals, a 
part dels 3.167 quintars de pólvo- 
ra, subministrats gratuytament pels 
magatzems d'artilleria. 

El 1807 fou nomenat director in- 
terí Manuel de Serstevens, Smith 
va ser nomenat corregidor i el 
1808 es va declarar la guerra con- 
tra Fran~a. Es van paralitzar les 
obres (ja que els recursos disponi- 
bles foren utilitzats per millorar la 
defensa de la ciutat el 22 de mar$ 
de 1810) i no van tornar a comen- 
Gar fins al juny de 1814. Smith morí 
el 1809 a callsa d'una epidernia de 
pesta que va assolar la ciutat. 

Gairebé 29 milions de rals 
A I'acabament de la guerra, la Jun- 
ta d'obres patia una situació eco- 
nbmica molt dolenta. Es van esta- 
blir nous arbitris i es van demanar 
préstecs, mitjan~ant garanties hi- 
poteciries sobre els terrenys que 
eren propietat de la Junta. El 9 de 
setembre de 1814 Vicente Tejeiro 
en fou nomenat director. El 1817 el 
dic de llevant tenia una llargada de 
775 metres. El problema més im- 
mediat era el dragatge del port 
que, a causa de les aportacions del 
Francolí, no permetia I'entrada de 
vaixells de gran tonatge. El 1818 fo- 
ren construits un pont i dos gin- 
guils per tal de mitigar aquest pro- 
blema. Els esdeveniments polítics 
de 1821 van fer disminuir I'entra- 
da de vaixells provinents de ports 
americans; aquest fet, conjunta- 
ment amb un temporal que va en- 

fonsar 35 dels 48 vaixells anco- 
rats, provoci la paralització de les 
obres del dic de llevant i que els es- 
forqos es concertessin en obres de 
protecció. A comenqament de 
1834 s'aprovi la variació del tram 
de dic de llevant encara per cons- 
truir, donant-li una altra inclinació 
per tal de garantir una protecció 
més gran i es recomanava la cons- 
trucció d'un contradic per desviar 
el Francolí. El maig de 1835, les 
obres passaren a ser competencia 
de la Inspecció General de Camins, 
Canals i Ports i la Junta perdé el po- 
der de gestió dels recursos econd- 
mics, passant la recaptació d'arbi- 
tris a mans de la Hisenda Pública. 
El 1836 fou nomenat director de 
les obres Ramon del Pino, encara 
que les obres es van aturar nova- 
ment per la guerra carlista. Entre 
1840 i 1845 foren designats tres 
directors més, fins que els treballs 
foren encomanats a I'enginyer de 
camins Víctor Martí, que els impul- 
siI notablement: va posar en pric- 
tica nous sistemes de construcció 
i de transport, regularitzi el reves- 
timent del primer tram de dic i 
eixampli I'andana baixa del moll, 
donant-li I'amplada del projecte 
d'Smith i procedint a pavimen- 
tar-10. 

Quan Martí deixiI les obres el 
1849, el dic de llevant tenia una 
llargada de 1.064 metres, amb tres 
trams acabats i 107 metres del 
quart; s'havia construit el contra- 
dic de desviació del Francolí tan 
necessari per a evitar que les apor- 
tacions del dic ceguessin el port; 
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s'havien mogut 48 miljons de quin- 
tars de pedra; s'havien construi't di- 
verses dependencies i una font 
d'aigua potable per al subministra- 
ment als vaixells. L'import de les 
obres pujava a 28.759.531 rals. 

Port d'interas general 
i de primera categoria 
El 10 de marq de 1852, i gracies a 
les gestions de la Junta de Comerq, 
s'aconseguí la consideració del 
port de Tarragona com a port d'in- 
teres general, cosa que significa- 
va I'assignació de subvencions 
constants de 460.000 rals i reso- 
lia en part el greu problema econb- 
mic del finansament de les obres. 

L'enginyer director de les obres, 
Ange~ Camon, redacta un projecte 
de dragatge i conclusió del port, 
amb I'acabament del dic de llevant 
i la construcció d'un contradic. El 
dic de llevant es trobava aleshores 
a la quarta alineació i el contradic 
proposat s'iniciava al contradic del 
Francolí i s'endinsava cap al mar en 
direcció nord-sud, fins a arribar a 
I'alqada del dic de llevant formant 
amb aquest I'entrada del port. L'Ús 
del ferrocarril i les noves barreges 

Port de Tarragona. 

explosiyes introdui'des per I'engi- 
nyer Alvarez van permetre 
d'accelerar-ne les obres. El 1869, 
quan encara mancava el revesti- 
ment del morro, va quedar acabat 
el dic de Ilevant, obra fonamental 
d'abric (fins a aquest moment, les 
obres del port pujaven a la sum? de 
36.937.573 rals). L'enginyer Alva- 
rez va presentar un nou projecte on 
es variava el contradic de desvia- 
ció del Francolí, ampliant-hi I'irea 
protegida i recollint les obres me- 
nors necessaries per a dotar el 
port de les infrastructures adients 
per donar un servei adequat. El 
projecte no va ser aprovat en con- 
junt, perb sí els projectes separats 
del dic de I'oest que comenqava 
I'any 1871 amb la presencia 
d'Amadeu de Saboia, i el dragatge 
del port per un import de 
2.037.600 i 3.012.750 pessetes, 
respectivament, el juliol de 1868. 

Els problemes econbmics a cau- 
sa de la insuficient recaptació de 
I'impost de carrega i descarrega va 
subsistir durant tota la decada. 

Entre els anys 1871 i 1881, el 
projectat dic de I'oest doni pas a 
un dic transversal, acabat el 1883, 
que protegia contra els temporals 
del sud; fou projectat un nou dic de 
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I'oest per desviar el Francolí, que 
havia de donar una superfície 
d'abric més gran, i foren iniciats 
també els treballs de dragatge. Els 
temporals de 1882 van obligar a 
reparar I'escullera del dic de Ile- 
vant, i s'instal-li una grua de gran 
tonatge per moure els grans blocs 
d'escullera i també I'enllumenat de 
gas. 

Pel que fa al dic de I'oest, el seu 
traqat definitiu fou aprovat una ve- 
gada acabades les obres de reforq 
del mur del Francolí (com a previ- 
sió d'avingudes va ser construi'da 
la primera alineació amb una Ilar- 
gada de 490 metres). El 1897 aca- 
baren les obres del moll paral.lel al 
de la costa, amb la funció de pro- 
tegir la dirsena interior del port i 
amb una llargada de 260 metres. 
El 1882 comenqd una nova cam- 
panya de dragatge de I'entrada del 
port i finalment, el 1890, acabi la 
primera alineació del dic de I'oest. 

La superfície d'aigua del port era 
de 59,3 hectirees de les quals la 
part abrigada era d'aproximada- 
ment 40 h. El canal d'entrada, la 
dirsena i els molls presentaven, 
després del dragat efectuat, unes 
cales entre 7,5 i 9 metres de fonda- 
ria. La dotació d'elements de ser- 
vei al port era la següent: 

- Llum vermella al morro del dic 
de llevant i al moll paral.lel, llum 
verda al morro del dic transver- 
sal; i un semifor al dic de llevant 
a la dirsena interior. 

- Enllumenat de gas a tot el port 
i abastament d'aigua potable, 
tres línies de ferrocarril al moll 
de costa i una situada a I'anda- 
na del dic de Ilevant, estació de 
ferrocarril a la part posterior del 
port immediata al moll de cos- 
ta, com també diversos edificis 
al servei del port. 

Totes aquestes instal4acions 
feien del port un conjunt classifi- 
cat com de primera categoria a fi- 
nal del segle XIX. X.I. O 
r 
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