
Cada dia es matriculen més de deu embarcacions. 

En cinc anys el parc d'embarcacions 
a Catalunya ha crescut un 35%. 
Ramon Pous i Argila 
DIRECTOR GENERAL DE PORTS I COSTES 

A hores d'ara, el parc estimat d'embarcacions a Catalunya supera el 
nombre de trenta-sis mil, la qual cosa representa un creixement del 35% 
en el període 1982-1987. 
En resulta una dotació de sis embarcacions per cada mil habitants, men- 
tre que el 1982 era de quatre i, per exemple, a ltalia de sis. Cada dia, 
segons fons oficials, es matriculen a Catalunya més de deu embar- 
cacions. 
Avui, el percentatge de declaracions supera el 90% de les embarcacions 
reals enfront del 59% el 1975. 

Els viatges són tan antics com la 
humanitat, perque el viatjar és con- 
substancial a la naturalesa huma- 
na. Les rutes de navegació i els 
ports han servit d'eixos i de cen- 
tres de comunicaci6, vincles que 
han permes que les cultures hagin 
estat capaces de conservar la 
identitat. 

Turisme i nautica 
El fenomen turístic és producte de 
motius diferents: I'art, la religió, la 
histdria, la bellesa, I'esport, etc. 
Hom viatja per coneixer un país, 
assistir a una peregrinació, con- 
templar un monument o participar 
en uns Jocs Olímpics. El turisme 
pot ser de caricter internacional, 
estacional i costaner. Per a alguns 
pai'sos, és una font d'ingressos 
imprescindible, i els municipis en 
són els primers interessats ofe- 
rint les millors condicions d'higie- 
ne i sanitat, tot amb unes aigües 
netes i unes platges no contami- 
nades. 

El turisme nautic, que fa unes 
decades era considerat de privile- 
giats, avui ofereix un panorama 
ben diferent. Hi ha més possibili- 
tats d'accedir-hi, tant per I'abara- 
timent produi't per la revolució 
tecnoldgica dels materials em- 
prats en la fabricació en serie de 
les embarcacions, com per la con- 
cepció més esportiva de la niutica. 

Les instal.lacions nautiques són 
agents qualificats de la promoció tu- 
rística. Al seu entorn es mou, de ve- 
gades, una gran susceptibilitat, 
abonada per raons diverses com, 
per exemple, el desordenat creixe- 
ment heretat de I'edificació o els en- 
frontaments d'interessos diferents 
per a activitats que sovint són in- 
compatibles. Aquesta desconfian~a 
és, perd, resultat de concepcions 
més aviat subjectives, més que no 
pas fonamentada en la consideració 
objectiva de I'impacte real al litoral. 

Un port cada 16 km 
El front portuari esportiu catali és 
format per 37 instal.lacions: 17 ports, 
exclusivament dedicats a la niutica 
esportiva, i 20 dirsenes situades 
als ports del litoral, que a més rea- 
litzen funcions comercials i pesque- 
res, cosa que representa un port a 
cada 16 quilbmetres de costa. El 
quadre núm. 1 exposa la distribució 
dels ports per zones turístiques. 

Pel que fa a les instal.lacions 
sense obra marítima permanent, hi 
ha 29 bases nautiques, 45 zones 
de varada i 30 fondejadors. Final- 
ment, hi ha 14 instal.lacions me- 
nors amb obra marítima. El conjunt 
total de I'oferta és regit per 155 
clubs o societats, exponent de la 
forqa del teixit social catala. 

Objectius del Pla de Ports 
Esportius 
L'ordenació del litoral és una ne- 
cessitat de les societats modernes 
i desenvolupades a fi de preservar 
aquest recurs natural, fragil i limi- 
tat i sobre el qual hi ha una creixent 
demanda social, i és, per tant, un 
dels objectius generals que es 
marca el pla de Ports Esportius, 
juntament amb I'aprofitament ra- 
cional de I'espai costaner, el fo- 
ment de la niutica, i la preservació 
del patrimoni. (Quant a objectius 
concrets cal assenyalar I'aprofun- 
diment en el coneixement de les 
infrastructures i la definició de la 
política litoral d'una manera 
flexible). 

El Pla, en exposar els criteris del 
Govern de Catalunya en materia 
d'instal.lacions per a la flota espor- 
tiva, contribuí primer a informar i 
després a dirigir I'actuació dels 
promotors cap als objectius gene- 
rals esmentats. 

Ouadre núm. 1 

Zona turística Port esportiu o Longitud Distdncia 
dirsena esportiva (km) mitjana en km 

Costa Brava 16 22 1 14 
El Maresme 4 45 11 
Barcelona-Garraf 5 70 14 
Costa Daurada 12 244 20 

TOTAL 37 580 16 
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DBnena esportiva de Vilanova i la Geltrú. 
És un exemple deintegració del port 
en la ciutat. L'acurat disseny de la 
infrastructura i la seva capacitat deservei 
permeten I'obertura de la ciutat al mar. 

de cada país les cicatrius de la histbria recobren un paper essencial en la dinamica de la 

Actualment, la Mediterrania és una regió de grans ciutats: n'hi ha més de 130 amb un 
total d'uns 100 milions de persones, i es preveu que I'any 2000 arribin al doble. Aquesta 
concentració pot convertir-se en insuportable si els governs no hi dicten les mesures adients. 
Des de Gibraltar al riu Ebre, d'uns 2.180 quilbmetres comptant-hi les illes Balears, hi ha 7 
milions d'habitants, i des de Catalunya fins al Golf de Genova se n'hi acumulen 9 milions, 
fet que suposa una densitat de 220 i 340 habitants per quilbmetre quadrat en una banda 
de 15 quilbmetres terra endins. Aquestes xifres es multipliquen per 5 o per 10 a I'estiu. Men- 
tre els pabos del Mediterrani nord-occidental (Italia, Franqa i Espanya) són productors de 
bens i serveis, i absorbeixen el maxim corrent turístic, elsdel sud-occidental (Marroc, Arge- 
lia, Tuníssia) es dediquen mes que res a I'agricultura i es reparteixen una indústria turistica 

El Mediterrani es un mar continental gairebé tancat i envoltat per tres continents, Europa, 
Africa i Asia. Per I'estret de Gibraltar, d'uns 14 quilbmetres, comunica amb I'ocel Atlantic, 
i amb I'ocea lndic pel canal de Suez i la mar Roja. La seva superfície es d'uns tres milions 
de quilbmetres quadrats, una 34a. part de I'ocea Atlintic. Té una amplada de 140 km al ca- 
nal de Sicília i no ultrapassa mai els 800 quilbmetres. Les marees són insignificants i nor- 
malment no passen de mig metre, si be a Venecia hi ha carreres excepcionals de dos metres 
si bufa el vent del sud-est. 

De món a escodrinyar, a regi6 de gmm ciutats 
Per als grecs la Mediterrania era el món a escodrinyar. L'Odisea celebra I'epopeia dels ma- 
riners que abandonen la civilització camperola i ramadera. L'heroi d'Homer, Ulisses, vol co- 
neixer el mar amb la intel.ligencia i I'astúcia heretades del seu poble, i simbolitza el primer 
esforq de I'home per acréixer el seu poder sobre la naturalesa. Durant mil.lenis els pobles 
que I'envolten han estat allunyats, perd, alhora entrellaqats per fluxos constants de movi- 
ments migratoris, mercantils i bhl.lics, que als pabos riberencs es caracteritzen tant pel des- 
cens gradual dels homes de les terres altes cap a les terres baixes com per I'arribada 
d'homes de I'interior d'Asia. Els assentaments estables i permanents se situen en la unió 
del mar amb la serralada del litoral. 

El clima ha estat el gran factor unlf~cador de les dlverslrats I contrad~cc~ons de la Med~te- 
rran~a Es I'ún~c mar que ha donat nom a un tipus de cllma perfectament deflnlt, caracterlt- 
zat pels estlus elxuts I callds, hlverns suaus I amb pluges, sobretot tardorenques I I'elevat 
nombre de d~es de sol que superen els 250 en tot I'any El rltme estaclonal cond~clona la 
vida de I'home, dels animals i de les plantes. Una de les constants de la civilització de la 
conca fou el domini de I'aigua i, per aixb, els homes han lluitat sempre contra la sequera 
o les inundacions. 

La regió, més que no pas pobra, és austera. Els recursos de la zona no donen excedents 
sobre dconsum. Hi ha proves abundants que les muntanyes estaven densament cobertes 
d'arbres, per6 una intensa desforestació les va deixar amb una vegetació de matolls, garri- 
gues i pratssecs. Les causes d'aquesta degradació foren la const~cció de vaixells i la-talla 
per procurar-se fusta per al foc. Ara bé, el món antic es conformava amb els seus recursos 
limitats i amb unes reduydes importacions. L'home es revela amb claredat com I'agent prin- 
cipal del canvi. Les fronteres culturals poden observar-se de nord i sud, d'est i oest, i dintre 



I'ocupaci6, a més d'una relació di- 
recta amb el medi ambient i el pa- 
trimoni natural i la gestió del domini 
públic de la zona marítimo-terrestre 
(2.m.t.). 

No és possible planificar les ins- 
tal.lacions nautiques sense aten- 
dre una shrie de parametres de 
referhcia: parc d'embarcacions, 
població, renda, turisme, grau d'ur- 
banització, etc., i en un altre ordre, 
batimetria, tipus de costa i de fons, 
dinimica sedimentologica, estudi 
de I'ecosistema costaner, grau de 
contaminació, etc. De I'analisi 
d'aquests factors es despren que 
la pressió demografica i economi- 
ca és un dels problemes principals. 
Pel que fa al @au de concentració 
de la població a Catalunya, el 1981, 
en una banda de 2.025 quilbmetres 

El port esportiu El Balis és també dels mes model..- -1 la costa catalana. 

' U l l r ~ q l w l d ~  
Els anglesos han estat els pioners en el profit del temps lliure. A les acaballes del segle XVlll 
era costum de les famílies nobles i de I'alta burgesia de fer un tomb per Europa. L'economista 
Adam Smith n'assenyala als seus compatriotes el valor educatiu. Rabelais, Montaigne, Descartes 
com també els grans escriptors romantics van reconkixer el que devien als viatges. Aquest tu- 
risme minoritari, sovint amb un marcat caricter d'aventura i d'inspiració aristocritica, finalitzi 
amb la Primera Guerra Mundial, fins que, en una Bpoca de profundes transformacions politi- 
ques i socials, el turisme d'enqi de 1950 abasta unes dimensions enormes en convertir-se en 
un turisme de masses, del qual en fou precursor el perspicaq Cook, organitzador dels primers 
viatges col.lectius. L'any 1986 el turisme va mobilitzar 340 milions de persones fora dels pro- 
pis paisos, de les quals propadel 70% tenien Europa com a destinació, amb unes despeses de 
115.000 milions de dblars. Es una indústria que no sols ha resistit la crisi, sinó que continua 
i continuari creixent, perque a la majoria dels paisos, una minoria és la que passa les vacan- 
ces fora de casa: a Itilia el 30%, a Franqa el 45% i a Anglaterra el 60%. 
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quadrats -6,3% del territori-, es 
concentraren 2,8 milions de perso- 
nes que a I'estiu pogueren arribar 
a 5 milions. La tendencia a I'agru- 
pació de la població a la costa es 
dóna a Catalunya igual que en tots 
els pai'sos de la Mediterrania. Si el 
1900 hi havia 750.000 persones, 
el 1930 eren 1.300.000 i el 1985 
2.849.000. 

El desenvolupament turístic és, 
en efecte, el factor que més ha in- 
cidit en la problematica de la cos- 
ta. La població flotant a I'estiu 
supera la censada, i aixb passa a 
comarques senceres, tals com I'Alt 
Empordi, la Selva, el Garraf, el Baix 
Penedes i el Baix Camp. 

D'una altra banda, el conjunt 
d'elements anteriors i els seus 
usos alternatius, que actuen sobre 
una franja en la qual existeixen zo- 
nes d'un alt valor ecolbgic, com el 
delta de I'Ebre, leszones humides 
de I'Empordi, les llacunes del Baix 
Llobregat, el cap de Creus, més la 
necessitat del manteniment del 
perfil de les faqanes marítimes, 
provoquen xocs de difícil solució. 
Es el problema de la conflu6ncia 
d'usos. 

Quant a la demanda d'amarrat- 
ges, que conjumina I'altra part dels 
problemes detectats, ens trobem 
que la nautica ha experimentat una 
gran empenta d'uns 30 anys en@, 
quan s'inicia la construcció de 
ports específicament esportius. 
Els ports habilitats sols per a la 
nautica i I'augment de la capacitat 
de les darsenes de la Comissió de 
Ports de Catalunya animen a la 
compra d'embarcacions, i, en re- 
petir el cicle, donem lloc a més 
amarratges. El quadre número 2 
presenta I'evolució de I'oferta i de 
la demanda. 

Més de 36.000 embarcacions 
Les fonts utilitzades en la redacció 
del Pla de Ports Esportius per a 
I'estimació del parc d'embarca- 
cions distribui't per zones i estruc- 
turat segons eslores, foren les 
seguents: 

1.- El registre de matriculacions 
de les Comandancies de Marina. 

2.- Les llistes dels clubs nautics 
i una enquesta als usuaris. 

3.- El recompte d'embarcacions 
a partir d'unes fotografies aeries. 

Si a Catalunya, el 1975, les matri- 
culacions corresponien al 59% de 

L'evolució del parc i I'estat de les 
matriculacions es reflecteix en els 
quadres núms. 3, 4 i 5. El creixe- 
ment del parc a partir de 1975 fou 
al voltant del 15%; en el 1979 hi ha 
una inflexió, i passa al 12% per 
caure en els dos anys seguents al 
6% i al 3%. El parc estimat és de 
36.090 embarcacions, que repre- 
senta un creixement del 35% en el 

les embarcacions reals, xifra supe- 
rior al total espanyol que era del 
53%, el 1982 el percentatge de de- 
claracions puja al 82% i el 1987 
s'estima superior al 90%. 

La matriculació de les embarca- 
cions no coincideix amb la distribu- 
ció espacial del parc. La matricula- 
ció a la Costa Brava és del 37% i dis- 
posa del 57% de les embarcacions. 

període 1982-1987; aqueixa xifra L'estructura del parc per esca- 
representa una dotació de sis em- lons es mostra en el quadre núm. 6, 
barcacions per 1.000 habitants, on podem observar que el 71,5% 
quan el 1982 era de quatre, i a I t i -  del parctémenysdecinc metres i el 
lia, per exemple, de sis. 97% menys de deu metres d'eslora. 

Quadre núm. 2 

ANYS AMARRATGES* PARC ESTIMAT ANYS 

1970 1.500 15.208 1976 
1982 10.831 26.650 1982 
1987 14.051 36.090 1987 

* Vegeu quadre núm. 3 

Quadre núm. 3 

* Dades facilitades per la Comandancia Militar de Marina de Barcelona. 
* L'estoc d'embarcacions amb una vida mitjana de 12 anys es de 41.451 - 8.973 = 32.478. 

Ouadre núm. 4 

Districtes marítims Embarcacions % 

Girona 15.457 37,OO 
Barcelona 22.188 54,50 
Tarragona 3.811 9,OO 

Ouadre núm. 5 

I Zona turística Embarcacions % I 
Costa Brava 12.897 57 
El Maresme 3.366 15 
Barcelona-Garraf 2.734 12 
Costa Daurada 3.579 16 

22.576 100 

Quadre núm. 6 

$ ESTRUCTURA DEl PARC FER ESCíWS L'AW 1982 1 
I parc 5 m %  5 a  10m % 10m % TOTAL I 

Litoral 66,O 29,8 4 2  100 

Total 71,5 25,5 3,O 100 
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Per a obtenir el parc total del li- 
toral, cal sumar-li les embarca- 
cions en transit, que els mesos de 
juliol i agost recalen als ports, i re- 
presenten el 75% de les que ho 
fan anualment. La xifra de transit 
és difícil de determinar. La dels da- 
rrers tres anys és inferior a I'obtin- 
guda el 1985, d'11.773 (1985, 
9.000; 1986,9.800; 1987, 10.700). 

El total d'embarcacions en tran- 
sit és format pel registre d'utilitza- 

ció dels serveis nhutics, els anco- 
ratges, més les arribades a terra, 
i es calcula multiplicant per 2 o per 
3 les dades anteriors. El port amb 
més embarcacions en transit es el 
de I'Estartit. (perque és el més pro- 
per a Fran~a i reuneix més bons ni- 
vells de serveis), seguit del port 
dlAiguadol$ que disposa de punts 
d'amarratge, i, a molta distancia, el 
port del Masnou. L'estada mitjana 
es d'uns quatre dies per escala. 

Quadre núm. 7 
a*,: -..-.-".L. L 

0 ,  3 <: . , ; . , . . , "  , .:;I 
1 ports 1985 1986 1987 1 

L'Estartit 3.839 4.278 5.167 
Aiguadol$ 1.528 1.605 1.29 1 
El Masnou 40 1 349 460 

Les principals zones receptives El 45% del transit correspon a 
del turisme nautic són la Costa embarcacions estrangeres que, 
Brava, que absorbeix el 64%, i la per abanderament, representen 
zona Barcelona-Garraf, amb el 22%. Fran~a, Alemanya i Regne Unit, pai- 
La Costa Daurada cal que promogui sos que, en conjunt, arriben gaire- 
aquest turisme recolzant-se en els bé al 70% del total del transit 
ports esportius de I'Hospitalet- estranger. 
Vandellbs i Calafat (vegeu quadre 
núm. 8). 

Ouadre núm. 8 

Costa Brava 
Maresme 
Barcelona-Garraf 
Costa Daurada r 

* Al número 6 d'ESPAIS, en I'article ~25.000 amarradors per a I'any 2000n, publicat ara fa 
just un any, fkiem esment de uquatre nivells tipolbgics de protecció*, informació a la qual 
ens remetem: cal, perd, afegir-hi un altre nivell que, per omissió involuntiria, no es va es- 
mentar. Ens referim a una protecció especial (PE) molt individualitzada, per a alguns indrets 
d'interks científic,-per exemple el parc marí de les illes Medes. 

D'una altra banda, les longituds de costa a cada nivell de protecció que vam oferir en 
aquell article, per error de c8lcul, no es corresponen amb exactitud amb la realitat. Amb les 
correccions oportunes són les següents: 

I Nivells de protecció Longitud de costa en km % I 

Protecció del litoral 
Amb la protecció del litoral es fa re- 
ferencia a dues característiques 
que, si bé són d'ordre diferent, no 
són independents i se superposen: 
el tipus de costa des del punt de 
vista físic i geolbgic, i el tipus de 
comunitats biolbgiques, condicio- 
nades per I'anterior. 

Els factors dominants i la dinami- 
ca del nostre litoral són el regim de 
temporals i la deriva que, conjun- 
tament amb les aportacions del 
continent, condicionen el b a l a n ~  
sedimentari. L'analisi d'aquests 
factors associada a I'estudi morfo- 
Ibgic i sedimentoldgic permet de 
tenir un coneixement precís de 
I'evolució dels processos i dels im- 
pactes o repercussions per a no- 
ves instal.lacions. 

Pel que fa a I'ecologia, els ports 
esportius tenen un efecte directe 
sobre el medi, limitat a I'extensió 
del port i poc més. En canvi, I'efec- 
te indirecte sobre els espais pro- 
pers als ports esportius són més 
importants, encara que més difícil- 
ment avaluables entermes causa- 
efecte respecte del port. Aixd és 
així perque el factor de degradació 
del medi és I'home mateix mitjan- 
$ant les seves activitats, que van 
des de les estrictament de lleure i 
niutiques fins a les que resulten 
delictives, quan s'utilitzen tecni- 
ques extractives i s'ataca especies 
bioldgiques que ni tan sols són per- 
meses als professionals. En termes 
globals, per tant, el que afecta mes 
els equilibris de I'ecosistema és I'ac- 
tivitat humana, tant la que es realit- 
za directament i individualment, 
com la que resulta indirectament de 
la concentració urbana. 

Partint dels conceptes de vulne- 
rabilitat -fisica i bioldgica- i d'in- 
tensitat d'ús dels diferents trams 
de costa, a la costa catalana po- 
dem diferenciar cinc nivells de pro- 
tecció (*). 

El Pla apuntava la necessitat 
d'anar cap a un nou marc legal, 
probablement a una llei d'ordena- 
ció del litoral que recollís la dinami- 
ca d'aquest espai i hi facilités una 
gestió integradora, ja que el con- 
cepte de elitoral)) pot entendre's 
com una unitat mes amplia. 

ESPAIS JULIOL. AGOST 1 8 



Instal-lacions ngutiques 
El 1987 les instal.lacions niutiques 
que disposen de tots els serveis te- 
nen una capacitat de 14.051 punts 
d'amarratge, 3.220 punts més que 
el 1982. Les bases niutiques ser- 
veixen 3.907 embarcacions, men- 
tre que 5.498 es troben varades a 
les platges i 4.898 fondejades en 
cales o recers naturals, i les ins- 
tal.lacions menors tenen una capa- 
citat per a 399 embarcacions. 

La distribució d'amarratges per 
ports i per zones turístiques es 
mostra en els quadres núm. 9 i 10, 
i aquest darrer inclou els amarrat- 
ges de temporada que són autorit- 
zats cada any i que sumen 2.225. 

La Costa Brava, amb una longi- 
tud de costa del 38% del total de 
Catalunya, té el 46% dels amarrat- 
ges, amb una disminució en per- 
centatge respecte de 1982 d'uns 
10 punts: per als ports sol.licitats 
el percentatge pot anar disminuint, 
llevat que Girona resolgui les assig- 
natures pendents de Roses, Pala- 
mós, Sant Feliu de Guíxols i Blanes. 
La zona de Barcelona i Garraf amb 
el Port Ginesta i la dirsena espor- 
tiva de Vilanova i la Geltrú ha mul- 
tiplicat per 2,5 I'oferta, la qual cosa 
suposa un increment de 2.052 
amarratges. 

La distribució d'amarratges d'ús 
preferent -privat- i de servei pú- 
blic per als transeünts, que el 1982 
era de 9.673 i 1.158 respectiva- 
ment, el 1987 ha passat a 11.818 
i 2.233. Per tant, amb la política se- 
guida s'ha aconseguit duplicar els 
amarratges públics en el període 
esmentat. Pel tipus d'instal~lació, 
1.634 amarratges corresponen a 
dirsenes esportives i 1.586 a 
ports esportius, que indiquen una 
tendkncia a I'aprofitament dels 
ports existents a les poblacions. 

La capacitat de servel de les ins- 
tal.lacions varia, des de ports es- 
portius que disposen de tots ets 
tipus necessaris fins a embarca- 
dors modestos que pricticament 
no en tenen cap. Potser el servei 
més deficitari és el dels mitjans de 
varada -pbrtics elevadors per a 
grans embarcacions-. 

Els ports tenen unes zones de 
servei públic delimitades, unes ta- 

Ouadre núm. 9 

Ports - Amarratges any 

1. Oferta 1981 10.831 1981 

2. Construits, període 1981-88 
Ampliació darsena esportiva 
del Port de la Selva 
Port esp. Hospitalet-Vandellbs 
Darsena esportiva de 
Sant Carles de la Ripita 
Ampliació darsena esport. de Blanes 
Port esport. Ginesta 
Darsena esp. Vilanova i la Geltrú 
Ampliació port de I'Estartit 

3. Palanques construides per la CPC 
Port Vilanova i la Geltrú 300 198711988 
Port del Port de la Selva 60 1988 

-, TOTAL  = L 3.220 , . 

Ouadre núm. 10 

Costa Brava 6.181 57,07 6.524 46,43 1.534 49,51 
El Maresme 1.507 13,91 1.507 10,73 51 9.57 
Barcelona-Garraf 1.358 12,54 3.410 24,26 65 21,35 
Costa Daurada 1.785 16,48 2.610 18,58 575 19,57 

TOTAL  10.831 100,OO 14.051 100,OO 2.225 100,OO 

Palanques 
tempor. % 

Zona turística -. : 
-_. 

El port esportiu del Masnou t6 una capacitat 1 ofereix uns serveis que donen bona 
resposta al dinamisme turistic. 
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rifes per dia d'atracada i per als 
serveis d'aigua i d'electricitat. Els 
principals serveis, les tarifes, i el re- 
sum del reglament estan repro- 
duits en uns cartells informatius 
editats per la Direcció General de 
Ports i Costes. Els concessionaris 
dels ports disposen d'un Llibre de 
Registre que resulta Útil no sols per 
al control habitual d'embarcacions 
sinó també per a I'elaboració d'es- 
tadístiques. Aquesta informació i 
control varen comenGar a ser es- 
tablerts a les darsenes esportives 
a partir de 1981, respectant els 
drets adquirits per les concessions ' 
i autoritzacions anteriors. 

L'assessorament 
a la política portuaria 
La política portuaria del Govern de 
Catalunya, encardinada en el Pla 
de Ports Esportius, ha fet posible 
un assessorament viu, fructífer i 
participatiu per I'administrat, en 
una bona part per a aconsellar la 
localització, el tipus d'instal.laci6, 
elfinanqament, i la tramitació, com 
també per a resoldre el calvari de 
I'informe preceptiu sobre dinimi- 
ca litoral davant I'AdministraciÓ 
Central. 

Pel que fa a la localització, han 
estat respectats els diversos ni- 
vells de protecció previstos en el 
Pla de Ports Esportius. Els ports se 
situen als extrems o caps de les 
badies per evitar barreres al bell 
mig d'una platja, que trencarien la 
comunicació entre tots dos costats. 
Hi ha ports, com ara Port Segur i 
Premia de Mar, on els problemes no 
han tingut encara una solució efi- 
caq; n'hi ha uns altres, com el port 
de Sant Feliu de Guíxols i els dos 
ports en tramitació a Garraf, que 
van, per6, per bon camí. 

El port Segur és un exemple del 
que no ha de ser un port, a causa 
de la creació del tombo10 que ha 
comportat I'obstrucciÓ de la seva 
bocana. Lg solució tecnica ha es- 
tat enllestida, per6 I'expedient de 
remodelació del port no es va ini- 
ciar per la manca d'entesa entre 
I'Ajuntament i la concessioniria. I 
per falta de conservació i de paga- 
ment la Direcció General de Ports 
i Costes (DGPC) doni curs a un ex- 
pedient de caducitat. 

tl toment ae la naurlca, el preu ae les emoarcaclons, les rnoaes, I orerta u alllarraLgeS, ... 
poden influir en la variació del mercat. Els elements afavoridors de I'expansió del parc de 
Catalunya, molt allunyat ge les dotacions d'alguns altres paisos, són, per a I'any 1992, la 
plena vigencia de I'Acta Unica Europea i la celebració dels Jocs Olímpics a Barcelona. Les 
previsions del parc del Pla de Ports Esportius per a I'any 2000 es basen en dues hipbtesis: 
I'una és el manteniment de la demanda, i I'altra, I'extrapolació de la relació entre el nombre 
d'embarcacions i la renda (segons assenyalem graficament en el quadre adjunt núm. 11). 

Quadre núm. 11 

1 PARC EN EL PER~ODE 1990-2000. PLA DE PORTS ESPORTIUS 
. - 

Hipbtesi Parc total Parc litoral 
1990 2000 1990 2000 

El parc estimat a 17 de marF de 1988 és de 36.090 embarcacions; per a assolir-ne 43.992 
el 1990 en falten 7.902; amb una matriculació de més de 10 cada dia que s'esti produint, 
-2.650 embarcacionslany- és molt factible. 

Els quadres núms. 12 i 13 relacionen els cinc ports en construcció el 1988, i els dotze 
que hi ha en tramitació. En expectativa hi ha 17 peticions (vegeu el quadre núm. 14). Llevat 
del Port Esportiu de Portbou, d'uns 350 amarratges, i el de Marina Cadaqués, de 320, la 
resta són remodelacions de ports (Roses, Sant Feliu de Guíxols, Segur de Calafell, Premia 
de Mar i Coma-ruga), o I'aprofitament de la infrastructura existent com es el cas de Cube- 
lles, Cambrils, I'Ampolla o I'Ametlla de Mar i el port Vell de Barcelona. No sembla arriscat 
el supbsit de disposar el 1992 de 2.894 punts d'amarratge deis primers i de 2.354 dels 
segons, d'un total de 8.272 punts, i dels tercers, donat el tipus d'instal4aci6, se'n podran 
sumar 3.066 als anteriors. En total, n'hi haur3 8.414. 

Quadre núm. 12 

Part Amarratge Any 1990 

Port esportiu de Calafat 387 1980 
Port esportiu de Llanci 444 1986 
Marina Port d'Aro-Fasell 477 1988 
Port esportiu de Mataró 1.086 1988 
Port esportiu Olímpic-Barcelona 500 - 

Amarratges públics: 723 

Quadre núm. 13 

Ports Amarratge Petició 1992 

Port esportiu Sota Padró 875 1986 
Port esportiu Sant Antoni de Calonge 755 1987 
Cala Futadera-Tossa de Mar 680 1978 
Darsena esportiva Blanes II 800 1987 
Ampliació del port esportiu el Balís 349 1986 
Port esportiu Cabrera de Mar 907 1988 
Vilassar de Mar 911 1988 
Ampliació del port esportiu del Masnou 580 1986 
Port esportiu Garraf I 689 1987 
Port esportiu Garraf Il-C1. 576 1987 
Port esportiu Roda de Bara 550 1981 
Port esportiu Torredembarra 600 1987 

28% 

8.272 2.354 

* Amarratges públics: 2.068 
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Embarcacions esportives al port d'Aiguadolg 

El port de Premia de Mar és un 
altre port amb efectes negatius i 
amb dificultats per a recalar-hi. Per 
superar I'atzucac, primerament es 
redacta el Pla dlOrdenaciÓ que in- 
cloia I'ampliació del poi-t i l'estabi- 
litat de les platges i, quan el Pla es 
trobava en fase avancada, no va 
tirar-se endavant per falta de su- 
port municipal. Els dubtes munici- 
pals de traslladar el port a un altre 
indret i de destinar la seva platafor- 
ma a un equipament esportiu, em- 
bolicaren la troca. No obstant aixb, 
s'albira un cert futur prometedor, 
per6 amb esculls. Les aportacions 
de sorra, a que donara lloc la rege- 
neració de les platges del tram 
Mataró-Premia de Mar, acabaran 
obstruint la bocana, paralitzant-hi 
qualsevol tipus d'activitat. La rege- 
neració del tram Premia de Mar- 
Montgat, va convertint la bocana 
del port del Masnou en una platja 
i va formant una barra que dificul- 
ta la navegació costanera després 
de dotze anys sense problemes. 

El port de Sant Feliu de Guíxols 
conjumina els tres sectors (comer- 
cial, pesquer i esportiu) amb una 
tendencia regressiva del tr i f ic co- 
mercial. El 1983, la DGPC es plan- 
teja la remodelació del port, perd 
el tema no estava prou madur, cosa 
que motiva una forta polemica. Un 
cop assossegats els anims, es 
constituí el 17 de febrer de 1986, 
una Comissió Mixta Generalitat- 

Ajuntament per analitzar la possi- 
bilitat de reconvertir el portcomer- 
cia1 en un port pesquer-esportiu. 
La Comissió, el 27 d'octubre de 
1987, aprova per unanimitat la pro- 
posta del disseny que servia de 
base per a la realització d'un estu- 
di de la viabilitat funcional i econb- 
mica. La primera fase esta contrac- 
tada, i consisteix en un diagnbstic 
de la situació actual, un examen de 
les diverses alternatives per millo- 
rar les condicions d'abric i la valo- 
ració dels costos. En una segona 
fase se seleccionari I'alternativa, 
es perfeccionar2 I'estudi amb un 
model matematic, per redactar tot 
seguit el Pla Especial que a mes 
d'incloure la zonificació de la zona 
de serveis del port, equipaments ... 
relligarh el port amb la ciutat. 
Aquest port, amb una capacitat per 
a uns 1.000 amarratges, pot ser el 
port esportiu de la Costa Brava. 

El 1987 es presentaren amb 
pocs mesos de diferencia els pro- 
jectes de dos ports situats a Garraf, 
amb una capacitat de 689 i 576 
amarratges, respectivament. Ara bé, 
com que les instal.lacions de tots 
dos projectes se sobreposaven en 
una bona part, era preceptiu trami- 
tar tots dos expedients en compe- 
tencia i amb un resultat poc prome- 
tedor. La DGPC, en la mateixa línia 
d'assessorament, va aconseguir 
que totes dues concessionaries ini- 
ciessin negociacions i es pogués 

cercar una solució conjunta. Aques- 
ta unitat portuiria d'unes 1.300 
embarcacions ubicades a 1,5 mi- 
lles del port Ginesta, crear6 un cen- 
tre nautic important que la DGPC 
pensa ordenar, per les possibilitats 
que representa una agrupació 
d'uns 2.300 punts d'amarratge. 

La capacitat mitjana dels ports 
esportius catalans, sense conside- 
rar la Marina dlAmpuriabrava, es 
de 250 amarratges. Per apropar- 
nos a la dels ports francesos 
Llenguadoc-Rosselló de 500 i 
Proven~a-Costa Blava de 600, la 
DGPC aconsella de dissenyar ins- 
tal-lacions superiors als 500 punts 
d'amarratge. 

Per superar les malfiances que 
poden presentar els ports (impac- 
te paisatgístic, ecolbgic, alteració 
de la fagana marítima, integració 
del port-ciutat, etc.), la DGPC acon- 
sella que els ajuntaments es res- 
ponsabilitzin del projecte i, mentre 
es tramita la concessió, es consti- 
tueixi una societat anbnima en la 
qual I'ajuntament aporti la part di- 
neraria corresponent al cost del 
projecte, i I'import de la llic&ncia 
municipal. Així s'ha fet en la redac- 
ció del projecte del port pesquer- 
esportiu de Torredembarra. Tenim 
exemples de ports sol.licitats per 
ajuntaments i que foren transferits 
a un club o a una societat (el port 
Hospitalet-Vandellbs i Port Mataró). 
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Ajuts de finanqament 
Per impulsar el sector nautic, el 
Consell Executiu promulga un de- 
cret que s'aprovi en data 25 d'abril 
de 1985, el qual regulava els ajuts 
per a la construcció, ampliació i 
millora dels ports, darsenes espor- 
tives i instal.lacions nautico- 
esportives. Els ajuts es destinen a 
cobrir parcialment els costos dels 
amarratges públics que són pre- 
ceptius segons la legislació vigent. 
En el cas de ports d'hivernada és 
el 25% del total. La quantia de sub- 
venció que es pot arribar a atorgar 
per superfície d'amarratge desti- 
nat a Ús públic no és superior a 
20.000 pessetes en el cas de ports 
esportius, a 10.000 pessetes en 
les darsenes esportives, i final- 
ment, en la construcció d1instal4a- 
cions i millora de serveis la subven- 
ció no supera el 15% de cost total 
de les obres. Des de la publicació 
del decret en el DOGC, s'han ator- 
gat un total de 350 milions de pes- 
setes a set peticions. 

El financament d'una part-del cost 
dels ports esportius amb fons pÚ- 
blics té precedents a més paisos, 
com, per exemple, EUA i Franca. El 
govern frances, el 1962, va decidir 
d'escometre el Pla d'0rdenaciÓ Tu- 
rística del Llenguadoc-Rosselló 
amb I'objectiu de construir 20 
ports esportius al llarg de 180 km 
de costa. L'aportació del Govern, 
a part de I'expropiació, fou de 100 
milions de francs per a infrastruc- 
tures, dels quals el 10% es desti- 
nava a ports. Als EUA part del finan- 
$ament d'alguns ports del sud de 
Califbrnia fou amb fons públics i lo- 
cals: primer, una entitat local o mu- 
nicipal redacta el projecte i tot se- 
guit es demana la participació del 
Govern Federal que pot arribar a 
participar-hi fins amb un 50% del 
cost del dic principal i el canal de 
navegació. El promotor pot dema- 
nar, a més, un credit addicional 
amb un baix interes. 

L'esdevenidor 
La dialectica ports-protecció de la 
costa pot atenuar-se si anem a 
ports de gran capacitat o a ampliar 
els existents abans de construir-ne 
de nous, i les actuacions a la cos- 
ta poden concentrar-se creant 

amarratges organitzats amb dics 
semisubmergits i instal.lacions 
menors a I'estiu, continuant la pro- 
moció dels amarratges públics, mi- 
llorant els serveis, la vigilancia i la 
seguretat dels ports, construint 
molls de passatgers per a la reca- 
lada de creuers turístics i ordenant 
el parc del Garraf fonamentant40 
en el trípode de la nautica, I'esbar- 
jo i la cultura. 

Catalunya, primera regió turísti- 
ca dlEuropa, com sap tothom, cal 
que vetlli per a oferir unes bones 
infrastructures i perque la relació 
qualitat-preu facin competitiu el 
nostre producte turístic. Per mar i 
aire proveint-nos d'uns ports i aero- 
ports acollidors i d'uns bons ser- 
veis, i per terra tenint unes carre- 
teres i uns ferrocarrils segurs i 
rapids, que sols aconseguirem 
amb les autopistes i amb trens 
d'alta velocitat. 

L'estrategia portuiria ha de di- 
rigir el rumb a rebaixar les dificul- 
tats, amb uns projectes que inclo- 
guin estudis d'impacte. Els Plans 
Especials són unes eines que unei- 
xen esforcos coordinant les infras- 
tructures del port amb les de la ciu- 
tat, i respectant el planejament 
urbanístic. En tercer lloc, hi ha una 
tasca a fer de difusió a les escoles: 
del mar, la costa, la navegació i els 
ports, que despertari il.lusions a 
molts joves per la riquesa d'un 
món que sovint els és desconegut. 
Una mostra dels atractius de la 
nautica que cada any capta més 
adeptes són les regates de velers, 
els campionats de motonautica, 
els rallys d'embarcacions de pneu- 
mitics pel riu Ebre, etc. El Medite- 
rrani, evocant temps passats, val a 
dir, tornara a ser un teatre privile- 
giat per als mariners-turistes de la 
civilització de I'esbarjo, mariners- 
esportius plens de llibertat que 
gaudiran més que mai de I'encís 
d'aquest mar, que és el MARE 
NOSTRUM, el mar de tots. 

R.P. O 
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