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L’ediciód’aquestllibre–japublicatanterior-ment i ara ampliat– vol representar la conti-nuïtat dels treballs fets en el passat per deixarconstància del que són els ports de les Illes Bale-ars. Són infraestructures que sempre han estat alservei del territori i que no només formen part dela seva història, sinó que han estat determinantsen la conguració de les ciutats. Ho van ser en elpassat i en l’actualitat continuen exercint aquestpaper. Els ports de les Balears estan integrats enles seves estructures urbanes, són part de Palma,Alcúdia, Maó, Eivissa i la Savina, a Formentera.L’activitat que s’hi desenvolupa ha d’estar sincro-nitzada amb la ciutat i els seus interessos. Elsnostres ports sesituenenciutatshistòriquesienenclavaments singulars de les platges. Hem de serlainfraestructuraquefacilitieldesenvolupamentsocialieconòmici,almateixtemps,ambelmajorequilibri entre els distints factors condicionants;estam obligats a ser respectuosos amb l’entorn.El treball del professor Joan Alemany reﬂec-teix molt bé la contemporaneïtat dels ports, dela mateixa manera que el llibre anterior ho va feramb els seus orígens i les etapes ja històriques.Els ports d’avui estanen líniaamb l’estratègia delconjunt de la societat i de vegades s’han anticipata plantejar models productius. La realitat avui ésque estam centrats, amb èxit, en tres línies d’ac-tivitat: el tràc de ferris per a mercaderies i pas-satgers, els creuers turístics i la nàutica d’esbarjo.Els ferris aporten cada dia el subministramentdetotselsproductesqueelshabitantsivisitantsnecessiteniconsumeixenambunsistemaconsoli-dat de trànsit rodat i autosu cient que ha resultat un modellogístic molt adequat per alesIlles. Elsferris faciliten, també, una opció en el transportde passatgers amb la península. Les xifres resul-tants són un indicador del del funcionament dela nostra economia.Els creuers turístics aporten al territori la di-versicaciócoma producte turístic i una empentaaladesestacionalitzaciódelatemporada.Desdefa unes quantes dècades, la societat i els sectorseconòmics en particular han estat debatent i hanconclòs que era imprescindible obrir el ventall deproductes turístics, diversicar per ser més sòlidscom a destinació. Unes illes altament especialitza-des necessitaven una varietat d’oferta. Les sinergies entre productessón evidentsi esconrmal’efecteredistribuïdor de la renda del turisme. Els creuersconstitueixen una activitat molt autoexigent i de-penen del fet que es conrmi el potencial de crei-xement que té ja identicat. Els seus estàndardsde qualitat mediambiental el converteixen en unproducte que ja és aprop del’excel·lència o elquesectors molt amplis entenen per aquest terme.Lanàuticad’esbarjotédosvessants,elturís-tic i l’industrial. S’ha aconseguit un model en quètots dos es retroalimenten. El lideratge a laMedi-terrània ja s’ha aconseguit.Les empreses d’aquestproducte s’han especialitzat i disposen de l’ofertamésqualicada.Les Balears constitueixenun pold’atracció d’armadors i capitans de grans eslores,juntament amb recursos humans qualicats quen’atenen la demanda. Ens agradaria quetrans-cendís del port de Palma. Hi ha opcions de futura Alcúdia i Maó per a aquesta demanda i estemtreballant-hi.Finalment,aquestaactivitattéunindicador de la solidesa de la seva implantació, quees tracta de la nombrosa i intensa activitat delsbrokers,símptomadeconsolidacióiidoneïtatdel nostre territorique exerceix un paper aglutinador,ja que ens converteix de principi aen la cadenad’aquestproducte.Com que els llibres ens sobreviuen, crec queconsideraríem un èxit que els actuals planteja-ments que aquí es reﬂecteixen tinguessin en elfutur una continuïtat coherent per cercar el millorper al territori a través dels ports.Joan Ramon Gual de Torrella GuaspPresident de l’Autoritat Portuària de BalearsPRESENTACIÓ
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L’anàlisi de l’evolució dels ports actuals éscomplexa. Factors globals del’economiadelstransports,delscanvisenelsvaixells,denormativa sobre el tràc marítim, d’una banda, icondicionamentslocalsd’estratègiaconcretadel’administració portuària, de relacions amb lesciutats i el territori, de canvis en l’economia delrerepaís, de l’altra, incideixen directament en latransformaciódelsports.Els grans ports comercials són importants enles societats actuals. En primer lloc, perquè sónlesinfraestructuresbàsiquesdelcomerçmarítimi, com a tals, tenen una presència molt destacadaa les ciutats, en conformen la façana marítima,provoquen uns tràcs terrestres diaris importants icondicionen els espais marítims i terrestres que elsenvolten. Les funcions i activitats que es realitzenal’interiordelsportsincideixendemaneramoltnotable en l’economia general de les ciutats, per talcomcreenactivitatseconòmiquesiriquesa,oferei-xenpossibilitatsdedesenvolupamentendiferentssectorsi,nalment,generenimantenennivellsnotablesd’ocupació.Totsaquestselementsderi-vats del funcionament dels grans ports comercialses donen en els ports d’interès general de les Ba-lears. Però, a més, s’ha de tenir present que aques-tesinfraestructures han estat i són actualmentelementsimprescindiblesperalssubministra-ments i les exportacions de mercaderies manufac-turades, per als combustibles i per a les primeresmatèries necessàries, per a totsels productes quees consumeixen però no es produeixen en cada illai per al turisme nàutic. Aquest darrer sector, tanten el seu vessant d’embarcacions de lleure com enel de tràc de creuers, té un pes molt destacat icreixent en l’economia balear, molt especialmenta Palma. Fins fa relativament poc temps, els portstambé eren infraestructures del tot necessàries peral tràc regular de passatgers, però avui, a cau-sadeldesenvolupamentdel’aviaciócomercial,es manté com un tràc molt important però no exclu-siu dels ports. Per tots aquests elements, els gransports balears han de ser considerats no com unesinfraestructures més que poden canviar ràpida-mentiquepodentenirdiferentsusosalternatius,sinó com unes instal·lacions bàsiques, essencials,imprescindibles en l’economia de cada illa.L’estudi de l’evolució dels portsd’interès ge-neral de les Balears que aquest llibre presenta ésla continuació de l’editat per l’Autoritat Portuàriai Lunwerg el 2001. A la primera part del presentllibre es resumeix la història dels ports ns al naldelseglexx, seguint delment el contingut del lli-bre anterior. L’objectiu és mostrar que la situaciódels ports balears prové d’una llarga i interessanthistòria de la qual es poden extreure experiènci-es importants per comprendre la conguració iactivitat actuals. Aquesta part no pot substituirla descripció detallada del llibreanterior, ni elsannexos estadístics ambels tràcs desdemitjanseglexix, necessaris per als estudiosos i interessatsen la història, però sí que en pot oferir un resum,atèsquepràcticaments’haesgotatl’ediciód’aquellllibre. La segona part, notablement més extensa,descriu i analitza l’evolució dels mateixos ports desdel 2000 ns al 2015. És un estudi que segueixuna metodologia similar a la del llibre anterior ialtres treballs sobre ports. El mètode intenta tren-caramblatradiciódelsestudiscompartimentats segons diferents especialitats i disciplines queacostumen a ser els habituals al nostre país: des-cripcions de les infraestructures des del vessant del’enginyeria, anàlisis dels tràcs des de l’economiai estudi de la normativa jurídica des del dret ad-ministratiu. Un treball sobre l’evolució dels portsha de ser global, ha de contenir i interrelacionarels tres nivells anteriors: infraestructura tècnica,tràc i economia, administració i gestió. Així s’hafet l’estudi i així es presenta.Molts factors incideixen en l’evolució delsgransportsbalears.Però,elmésconcretiimme-diat, el que determina la conguració i l’operati-va portuària, és l’estratègia i la política que portaa terme l’Autoritat Portuària. En aquest sentit,la formulació dels objectius de donar prioritat ales necessitats de l’economia local de cada illa ial turisme nàutic davant d’alternatives de creixe-ment amb tràcs de transbord que es va fer justabans decomençar el períodequeanalitza el pre-sent treball, ha condicionat l’evolució dels portsINTRODUCCIÓ10





en aquests setze anys analitzats. La progressivahegemoniadeltràcrodat(iladisminuciódelscontenidors) en la mercaderia general, la descàr-rega de granels sòlids i líquids (ciment, carbó icombustibles,fonamentalment)enfunciódelesnecessitats de les economies de cada illa, el grandesenvolupamentdelscreuers i lesaltíssimesdo-tacions de places i serveis de les instal·lacions nàu-tiques de lleure (les més altes d’Espanyaen portsd’interèsgeneral)constitueixenelsresultatsmésclarsd’aquestapolíticadedesenvolupamentduta a terme per l’Autoritat Portuària.La preocupació pels temes ambientals és cadacopmésimportantenelsports.Particularmenten el cas de les illes Balears, on el sector turís-tic és determinant en l’economia, les mesures depreservacióimilloradelmedipassenaser,cadacop més, un element que forma part intrínseca dela política portuària quotidiana. La importànciaque els ports delspaïsos més desenvolupats estandonant al control dels impactes sobre el medi delsvaixells (especialment per les emissions atmos-fèriques derivades dels seus combustibles i pelsabocaments a la mar de residus) i de la mateixaoperativa portuària mostra un camí ple d’exigèn-cies, però també d’impactes positius sobre el medii la qualitat de vida dels ciutadans i visitants de lesciutats portuàries.Tots els ports balears d’interès general tenenuna intensa relació urbanística i econòmica ambles seves ciutats. Especialment els de Palma, deMaó i d’Eivissa són ports molt oberts a les ciu-tats, que ocupen una part substancial de la sevafaçana marítima. Des de molts espais urbans espot veure la totalitat del port i observar l’entradai sortida dels vaixells, les maniobres i la realitza-ció de les operacions portuàries. Tots són portsque formen part inseparable de la imatge de lesciutats. Aquest és un actiu important dels matei-xos ports per explicar-ne les característiques i elfuncionament als ciutadans i per entendre’n millorlaincidènciaterritorial.Tambéaquestesrelacionsport-ciutat, tan intenses i evidents en el cas balear,sónunelementpositiuperquèlesadministracionslocals,especialmentelsajuntaments,assumeixinelscondicionantsquecomportaelfuncionamenticreixement dels ports i l’actuació de la seva admi-nistració, reconeixent i potenciant a la vegada elsbenecis que aporten al’economiai al conjunt dela societat. El desenvolupament sostenible a mitjài llarg termini dels ports dependrà, cada cop més,de la dinàmica positivade les seves relacions ur-banístiques, econòmiques i culturals amb les sevesciutats.En el llibre sobre els grans ports balears editatl’any 2001 es va publicar un annex estadístic querecollia la recerca feta sobre el tràc comercial desde mitjan segle xixns a l’any 2000. En el pre-senttreball s’ha estudiatl’evolució deltràc entreel 2000 i el 2015, seguint els mateixos conceptesquelesdarreresestadístiquesdelllibreanterior.Aixòpermet publicara l’annex estadístic d’aquestllibre una sèrie completa des del 1980 ns al 2015.D’aquestamanera,elsestudiososiinteressatsen l’economia actual poden analitzar els canvis delsmovimentsdemercaderiesidepassatgersenelsports d’interès general de les Balears, en una sèriehomogènia amb les principals dades ofertes perl’Autoritat Portuària dels darrers 36 anys.En el procés de recerca de la informació s’hacomptat sempre amb la col·laboració del personalde l’Autoritat Portuària. En primer lloc, vull agrairla conança i el suport del seu president, JoanGual de Torrella Guasp, i de l’editorial Lunwergper l’encàrrec de la redacció del present treball. Lacol·laboració de diversos responsables i tècnics haestat molt valuosa en la recerca de materials i enles observacions que han fet en les diferents reu-nions realitzades. Especialment positiva ha estatla contribució de Jaume Ferrando, Jorge Nasar-re, José Ignacio Arroyo, Javier Pérez de Arévalo,Alfonsa Jiménez i Raimond Jaume, per les sevesaportacionsd’informacióicomentariscríticsquehan enriquit el contingut d’aquest llibre. En larecerca d’imatges i dels projectes ha estat moltimportant la col·laboració d’Alfonsa Jiménez, queha facilitat l’accésals materials escrits i gràcs del’arxiu de l’APB. A tots ells, el meu agraïment.INTRODUCCIÓ11
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L’EVOLUCIÓ     DELS PORTS BALEARS AL   LLARG DE      LA HISTÒRIA
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Vaixell grec dels seglesiii-ivaC. Embarcacions similars devien fer escala ales costes balears per comerciar (MMB).
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1.ELS PORTS A L’ANTIGUITATEbusus púnica, primer gran port balearSi per port s’entén un lloc resguardat de lacosta on es realitzen operacions de càrrega,descàrregaitransvasamentdemercaderiesipersones entre vaixells i terra de manera continua-da i segura, el primer port important de les Balearsdel qual es téinformacióésEbusus,l’actual ciutatd’Eivissa. Segur que anteriorment existiren altresllocs en cada illa, que s’haurien de qualicar coma fondejadors més que no pas ports, per resguardarembarcacions i on, de forma més o menys conti-nuada, es van dur a terme activitats de suport a lapesca o al petit cabotatge, però no hi ha evidènciesarqueològiquesdelasevalocalització,nidelasevaactivitat continuada.Els primers pobladors de Mallorca i Menorcadels quals hi ha sucients proves materials són decomençamentsdelcinquèmil·lenniabansdeCrist(aC a partir d’ara). A Eivissa hi ha petjades d’al-gunpoblamentunsanys després, cap al4800 aC.PossiblementaMallorcaunúnicjacimentaïllat(a la cova del Canet, a Esporles) podria indicarl’existència de poblaciódos milanys abans,cap al7200 aC.1És possible que en aquest llarg perío-de que va des del vuitè mil·lenni aC, en què esregistren les primeres poblacions a les grans illescentralsmediterrànies(Sicília,Còrsega),nsalcinquè mil·lenni abansdelanostra era,en què hiha evidències arqueològiques de poblament de lesBalears, hi hagués alguns grups humans quearri-baren aestablir-se durant alguns anys, però sensecontinuïtat.Es desconeix totalment la provinença d’aquestsprimers pobladors, així com les rutes que van se-guir, els tipus d’embarcacions que van utilitzar iles motivacions per les quals van emprendre elsviatges des del continent. Més per deduccionslògiquesipercomparacionsqueperevidènciesmaterials, se suposa que van partir de la costacatalana o valenciana actual i que van utilitzarpiragües (fetes d’un sol tronc treballat), algun ti-pusde rai (troncs lligats, feixosde joncs), o algunaltre senzill vehicle surant. Només alguns dibuixosmolt esquemàtics iamb pocainformacióen covesde Menorca donen idea de la utilització de rais id’embarcacionsdelligalls,peròenperíodesposte-riors als de les primeres colonitzacions.2La primera gran civilització comercial i marí-tima a les Balears va ser la dels fenicis, els qualss’establiren a les Pitiüses a mitjan segle viiaC segons la interpretació d’un text de Diodor, peròtambé és possible que fos uns anys més tard, alsegleviaC.Simultàniamental’establimentdelsfenicis ala costad’Eivissa, la distribucióde la po-blació a la Mallorca i la Menorca talaiòtica mostrasempre una dèbil relació amb el mar. La majorpartd’edicacionsenaquestesillesestrobenal’interior. Abans de l’arribada dels fenicis i de l’es-tablimentd’unaprimera capital(Ebusus) ipetitesfactories a les costes no hi ha nuclis permanentsvora la mar, a excepció de Calescoves, a Menor-ca. Hi ha indicis d’algunes activitats de pesca irecol·lecció de mol·luscs, encara que les fontsd’alimentacióprincipalsdevienserlaramaderia i l’agricultura.Aproximadamentcentanysdesprésdelasevafundació pels fenicis, Ebusus passa a dependrede la gran capital púnica, Cartago, que ja haviaadquirit més importància que les ciutats portuà-ries de la costa de Fenícia que iniciaren l’expansiód’aquestaprimeragrancivilitzaciómediterrània.Sota l’hegemoniade Cartago, Ebusus vaassumirun important paper com a capital econòmica icoma nucli urbà púnicestratègic alaMediterrà-niaoccidental.Els fenicis primer i els púnics més endavantvan ser bons constructors de ports articials a15
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PRIMERA PART:L’EVOLUCIÓ DELSPORTS BALEARS AL LLARG DE LA HISTÒRIAles seves gran ciutats portuàries.3Vanconstruirports articials amb infraestructures relativamentgrans i complexes,primer a Biblos,després aTir iSidó i, nalment, a la seva colònia, Cartago, quevaesdevenirunagrancapitalquearribàadesa-ar el poder creixent de l’Imperi romà. Algunesd’aquestesconstruccionsvaninspirarl’altragran civilització mediterrània de l’època, els grecs, a ferels seus ports, que van constituir les bases de laseva expansió per tot el Mediterrani, especialmentel del Pireu, el port de la gran capital, Atenes. Lesembarcacions fenícies i púniques, els golaho gau-los(vaixells mercants) i els hippos(embarcacionsmés lleugeres i maniobrables), van aportar inno-vacions que els grecs –i encara més endavant elsromans–vanaprotar.Elsestudisarqueològicsdel’embarcacióanomenadaKyrenia, del 306 aC,encaraqueposterioral’èpocadelacolonitzaciófenícia de la Mediterrània occidental, mostren untipus de vaixell similaren la seva construcció quepodia navegar amb una certa seguretat per tota laMediterrània.4No hihaproves de l’existència de cap portar-ticial ni fenici ni púnic a les Balears. Des del portnatural d’Ebusus devien comerciar amb les altresillesipoblacionsutilitzantcomafondejadorselsnombrosos recers naturals de les Balears. Moltprobablement les primeres poblacions que uti-litzaren el port de Maó de manera continuadaforen les d’un empori comercial fundat pelsfenicis.Ports i navegació en l’Imperi romàEn l’època de màxima esplendor i creixe-ment de l’economia i de la societat d’Ebu-sus, a mitjan segle iiaC, es va produirla victòria denitiva de Roma sobreCartago i la destrucciód’aquestagranciutatportuària del món antic.L’inici del domini de laMediterràniapelnouimperi, amb l’establi-ment del dret i l’admi-nistraciódelacapitalimposades per la pax romanacom a formadeconvivènciaielMare Nostrum com aprincipalmarcglobalderelaciópolíticaieconòmica,suposarenun canvi total respec-tedelperíodeanterior d’hegemoniadelescivi-litzacions fenícia i grega.5Les Balears foren con-queridesl’any123aCperQuintCeciliMetel,que rebé del Senat el títol de Baleàric. L’he-gemonia total dels romans a la Mediterrà-nia impulsà la navegació i els intercanviscomercials com no havia succeït mai nsaleshores. A més dels grans ports fenicisigrecsanteriors,elcomerçmediterraniiles comunicacions marítimes de l’Imperiromà disposaren denoves infraestructu-res marítimes articials. Els grans portsde Roma són un exemple de la capacitatconstructivadelsenginyersdel’Imperi,però a la vegada també deles seves limi-tacions i de les dicultats i els problemesde les construccions marítimes: tantelsports de la capital a l’interior del Tíber,com el de Portus o el de Trajà a la seva desembocadura van tenir greus pro-blemes de rebliment. Els romans vanGerros vitricats importatsper al transport de perfums(MAEF).Vaixell romà decomençaments del segleii de la nostra era (MMB).16
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fer construir ports per tot el Mare Nostrum. Espodendestacar,amésdelsdeRoma,elsdeLeptisMagna, Siracusa o els més propers de Massàlia,EmporiaeiTàrraco.Dins l’Imperi romà el sistema urbà i portua-ri de les Balears va canviar radicalment respec-te del que havia existit anteriorment. A Mallorcaes fundaren les colònies de Palma i Pollentia; aMenorca, les poblacions de Mago (Maó) i Iamo(Ciutadella), i a Eivissa va continuar l’antiga ciu-tat portuària fundada pels cartaginesos. Els nousnuclis urbans es crearen en turons propers alsseus ports naturals, igual que segles abans haviasucceït ambEbusus.Raons defensivespera laciutat i el control del port expliquen aquest tipusdelocalització.Elsnousnuclisdepoblacióvanconsolidar-se,mentreanavendesapareixentelsvells poblats talaiòtics. Només el nucli i el port deCalescoves,creatbastantabansdel’arribadadelsromans, esmantinguerendurant totel període delasevadominació.Les noves ciutats i els ports balears durantl’Imperi romà (amb el canvi de Pollentia per Al-cúdia en el nord mallorquí, i sense comptar For-mentera, que va ser poblada molt posteriorment)constitueixen un sistema de grans ports en cadailla que en certa forma ha perdurat ns a l’actua-litat.No hi ha informacions escrites ni evidènciesarqueològiques d’obres articials en els ports ro-mans de les Balears. Probablement els que estavenen badies més àmplies i, per tant, menys resguar-dades devien efectuar les operacions portuàriesen llocs més petits i protegits dels temporals compodia ser, en el cas del port de Palma, la desem-bocadura de la Riera o el recer natural de Portopí.Possible evolució de la líniade costa amb la formaciód’un petit recer natural aPalma (APB).ELS PORTS A L’ANTIGUITAT17
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Fresc sobre la conquesta de Mallorca del palau Aguilar de Barcelona (L).
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2.Rutes, vaixells, art de navegar i cartograﬁ a mallorquinaNo hihainformacions precises sobre la na-vegació i els ports en l’alta edat mitjana.Després de la destrucció de Roma per Ala-ric el 410 i la desaparició de l’imperi mediterranide Roma, la navegació va quedar reduïda a tràcsde menor abast territorial i comercial. Tampocen època de dominació sarraïna no hi ha docu-mentació ni evidències arqueològiques precisesdevaixells,deltipusdemercaderiesobjectedecomerç,nimoltmenysd’obres portuàries.Noméssemblaconrmar-se el fet de la consolidació ielcreixement de les capitals de cada illa: les ciutatsportuàries de Medina Mayurga (Palma), MedinaManurqa (Ciutadella) i Medina Iavissa (Eivissa).6Les Balears suposaven per a la Corona d’Aragóunobjectiuestratègicenl’expansiómediterràniaque anhelava la burgesia comercial. Tres elementspodienjusticaraquestobjectiu:l’eliminaciódelscorsaris sarraïns, l’ampliació del domini territoriali l’obtenció d’unes bases sòlides per a les rutes me-diterrànies.El 5 de setembre de 1229 vasortir delport deSalou l’expedició organitzada per Jaume I pera laconquesta de Mallorca. El moment èpic de la con-centracióisortidad’embarcacionsestàbellamentdescrit al Llibre dels feitsdelmateixreiconqueri-dor: «Tota la mar semblava blanca de les veles, tanera gran l’estol».7En relativament poc temps es va conquerirtota l’illa i s’implantà el nou sistema religiós, polí-tic,econòmiciadministratiu.Consolidataquest a Mallorca, s’organitzà la conquesta de les Pitiü-ses, que va culminar amb la incorporació de laMedina Iavissa el 1235. Menorca no es va ocuparns bastants anys després, el 1287, encara queestava lligada a la Corona d’Aragó per un pacted’infeudació des del 1231. Fou conquerida per ungran estol, quetambépartí deSalou,sotael co-mandament del rei Alfons el Liberal. Després derefugiar-se al port de Maó –possiblement a l’illadels Conills, anomenada després illa del Rei– vaconquerir la darrera possessió musulmana a lesBalears.La situació estratègicadeles Balearsen lesrutes nord-sud i oest-est del comerç mediterranimedieval va impulsar el creixement del tràc i l’ac-tivitat dels ports.El port de Palma va destacar enaquestmarcgeogràc.Comerciavaambelsprinci-palsportsdelaMediterràniaoccidentalimésen-llà de l’estret de Gibraltar amb les Canàries al sudi els ports de Flandes al nord. La ruta de les illescomençava a Barcelona, tenia Palma com a prime-ra escala i continuava als ports d’Alguer i Càller,a Sardenya, els de Messina, Siracusa i Palerm, aSicília,elsdelesillesmésllunyanesdeXipreiRodes, per acabar enels ports de laMediterràniaoriental,especialmenteld’Alexandria.En cada illa el port de la capital destacavasobre els altres que realitzaven alguns petits trà-cs de cabotatge. Els ports creixien amb la ciutat.Ciutat de Mallorca va créixer considerablement idestacava, també, per les seves grans i boniquesedicacions de l’època de màxim desenvolupa-ment del comerç. L’any 1329, la població de Ma-llorca superava els 53.000 habitants, la seva capitaldeviatenirentorndels22.000residents,mentreque l’illadeMenorca entenia3.200ilad’Eivissa,2.200.Es poden distingir dos grans tipus de vai-xells segons la seva forma i propulsió: els de lafamília de les galeres com a vaixells preparatsCOMERÇ, NAVEGACIÓ I PORTS A L’EDAT MITJANA I L’ERA MODERNA19
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especialment per a la navegació a rem i els quenaveguen principalment a vela, entre els qualsdestaquen per la seva grandària les naus i lescoques.Alabaixaedatmitjanaesproduïrenavenços importants en l’art de navegar, com lautilització de l’agulla imantada i de les cartesnàutiques. En l’elaboració de la primera carto-graa nàutica van tenir un paper molt destacatels artesans mallorquins. En construcció navals’avançàconsiderablementenelcreixementdela capacitat dels grans vaixells, en la complexitatdelseu aparell –ara de tres pals, amb combina-ció de veles llatines i quadres– i en la disposiciód’un timó únic de codast que substituí els dostimonslaterals.Enla confeccióde cartes nàutiques va des-tacar l’anomenada escola mallorquina, perquèd’allà eren els artesans que les confeccionaren,especialmentalsseglesxivi xv.Sónconegutspertotselsestudiososdelsorígensdelacar-tograa els noms d’Angelí Dulcert, CresquesAbraham, Jafudà Cresques, Jaume Ribes (nomque adquirí l’artesà jueu Jafudà Cresques des-prés de batejar-se quan començaren els desafor-tunats assalts violents sobre aquesta comunitat),JoanViladestes,MaciàViladestes,GabrieldeVallseca, Jaume de Mallorca... Moltes cartes del’escola mallorquina són anònimes, cosa que fasuposar que hi havia més artesans dedicats aaquestaactivitat.8Unadelescartesnàutiquesmésfamosesdel’edatmitjanaéslaconegudacomaAtles català, perquè està escrita en aquest idioma.Fou elaborada pels artesans Abraham Cresquesi Jafudà Cresques (família jueva de construc-tors d’instruments nàutics i cartògrafs) el 1375.Aquestaextensa carta, dibuixada sobre set tau-les de fusta, recull nombroses inscripcions nàu-tiques,astronòmiques,degeograahumanaipolítica, d’expedicions comercials sobre el mónconegut en l’època i també llegendes màgiques.Fou regaladaalrei Carles V de França i avui estroba a la Biblioteca Nacional de París.Els ports i llocs costaners que l’Atlesdel 1375destaca a les Balears són (amb la seva gra-adel’època):aMallorcaelsdeManacor,P.Colom, P. Petro, Salines, Corvo, Maiorca, Drago-nera, Palomera, Soler, Formentor, Alcúdia, Petrai Cabrera; a Menorca els de Ciutadela, Sanija,FornelsiMaó;aEivissai FormenteraelsdeCo-nieras,Portmayn,Valanzat,Portinas,Tagomagoi Sancta Eulalia.Considerantlesdiversescartesnàutiquesdelsseglesxivi xv, els noms que es repeteixenique,pertant,corresponenalsportsmésim-portants són: Palma, Alcúdia, Portopetro, Maó,Ciutadella, Eivissa i Cabrera.Hihanombrosíssimsestudisdescriptiusde les cartes nàutiques, però no es coneix ambprecisió com els cartògrafs les elaboraven. Moltprobablementelsnavegantsdelpaísinforma-ven dels accidents geogràcs i les formes de lacosta després dels seus viatges. En general, elMediterraniestàbenrepresentat,peròeldibuixde la costa s’allunya de la realitat a mesura queensseparemdelmarmésconegutpelsnauxersde l’època. A l’Atlesd’Abraham i Jafudà Cres-ques està ns i tot representada la costa d’Àsia,però no té res a veure amb la realitat d’aquellcontinent, aleshores només conegut per descrip-cionsindirectesd’algunscomerciantsiviatgers.Amésd’elementscientícscomlautilitzaciódel nocturlabi (instrument similar a un astrola-bi però per a l’observació nocturna dels astres ila seva altura sobre l’horitzó), meteorològics, larosa amb els noms dels vents i descripcions geo-gràques precises de la costa i els ports, l’Atles delsCresquesincorpora,també,moltselementsmitològicsillegendescomquenohihaserpsnianimalsverinososaIrlandaperunprivilegiconcedit per sant Patrici, l’illa on no mor ningúo l’illa on les dones no poden parir.9Una de les aportacions importants que fe-ien els cartògrafs era la d’incorporar els nousterritoris que els navegants del país visitavenper primer cop o ns i tot anaven descobrint.Així, les cartes nàutiquesmallorquines anarenincorporant amb precisió les costes de la Me-diterrània oriental, les del nord d’Europa (espe-cialment a partir dels viatges de Ferrer Rosellódel 1325) i les de la costa africana. L’Atlesdels Cresques del 1375és pioner a incorporar les illesde la Fortuna (les Canàries), segurament gràciesa la informació directa que els donaren els na-vegants mallorquins que des del 1342solcavenaquells mars. També incorpora per primer coplacosta africana del Riud’Or que Jaume Ferrervarecórrer el 1346. Com a homenatge a aquestnauxer mallorquí, a l’Atleshi ha el dibuix de laseva embarcació just sota les Canàries i davantdel Riu d’Or amb el text següent: Partich l’uixer de Jacme Ferer per anar al Rui de l’or el jorn de Sen Lorens qui es a X de Agost qui fo en l’any M.CCCXL.VI.Atlesde 1375 atribuït aCresques Abraham i JafudàCresques. Full3. Països icostes occidentals (BNP).COMERÇ, NAVEGACIÓ I PORTS A L’EDAT MITJANA I L’ERA MODERNA21
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PRIMERA PART:L’EVOLUCIÓ DELSPORTS BALEARS AL LLARG DE LA HISTÒRIAEls ports de Ciutat de Mallorca a la baixa edatmitjanaElRetaule de Sant Jordi, obra del pintor Pere Ni-çard, no sols és una gran obra d’art del 1468sinótambé una bona representació tècnica i social d’unportmedieval. Totindica queel portéselde Palmade mitjan seglexvperlapossibleidenticaciódel’Almudaina, la badia, el moll i Portopí amb les sevestorres. Al retaule estan representats dos ports. Elportdavant de la ciutat disposa de dos molls: undefusta i l’altre de pedra, aquest ambuna torre dede-fensa.Els vaixells estanben descrits enelport: unagalera atracadade popa, unacoca fondejadai em-barcacions menors de treball portuari. El pintor noes descuida de representar-hi el treball en els molls.A l’altre port, que es pot identicar com Portopí,destaquenclaramentlesquatretorres(anomenadesactualment) del Far, de Senyals, de Paraires i del’oratorideSantNicolau.10Avui,encarasónpresentsla de Senyals i la de Paraires, que, a l’edat mitjana,rebien els noms de torres del Port i de la Cadena.Hi ha descripcions escrites dels ports balearsdes del seglexii, però no reecteixen cap obra arti-cial. El moll o molls pintats en el RetauledeSantJordipodrientenirl’origenenelmollconstruïtel1372,quedisposavad’unatorrededefensaquees va mantenir ns al seglexviii. Es té notícia dela proposta i el pressupost per a l’ampliació delmoll de Palma del General Consell de la CiutatDetall de l’Atlesde 1375 ambl’uixer de Jaume Ferrer enl’exploració del Riu d’Or(BNP).22
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Retaule de SantJordide PereNiçard de nalsdel seglexv (MDPM).23
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PRIMERA PART:L’EVOLUCIÓ DELSPORTS BALEARS AL LLARG DE LA HISTÒRIAcelebrat al desembre del 1492. Però les obres noforenimportants.11El port medieval de Palmaes regia per les se-vesOrdenances, aprovades a nals del seglexiv i principis del xv. Aquestes determinaven el dretdemollatgequehaviendesatisferelsvaixells.ElConsolat de Mari Col·legidelaMercaderia, cre-at a principis del seglexv, fou la institució quetenia la responsabilitat de la gestió i el manteni-ment de Portopí i del moll del port. El Consolat deMar i Col·legi de la Mercaderia es mantingué nsal1800. Fou substituït pel Reial Consolatde Mari Terra primer (1800) i per la Junta de Comerç pocdesprés (1829). La gestió directa de les operacionsenels molls era exercida pels guardiansdel port, que eren nomenats pel governador o pel rei.Els ports en l’era modernaNomés el port de Palma va dur a terme obresd’ampliació i millora de lasevainfraestructuraenelsseglesxvii xvii.Lapreocupacióprincipaldeles autoritats i també la dels gestors directes delport se centrava en la seva defensa, més que nopasenles obresd’ampliació. Elsatacs de pirates iles amenaces d’una possible invasió amb el risc dedestruccionscomlesquevanpatirMaóel1535i Ciutadella el1558 foren la causa dels projectesd’obres de defensa de Portopí i del moll davant dela ciutat promogudes pel virrei el1535 i la cons-trucció de la fortalesa de Sant Carles. Les princi-palsobres en el port foren nomésles de reparaciódels desperfectes causats al moll pel temporalDetall del port de Ciutat deMallorca del Retaule de SantJordide Pere Niçard(MDPM).24
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del1581 i les d’un projecte del1594 de prolongaciód’aquestainfraestructura.Tampoc les obres realitzades en el seglexviinoforen gaire importants. Peròhiha un projecte i unplànol que proposen algunes obres d’ampliació demés envergadura i descriuen la situació del port.El primer és el projecte del virrei Coloma del1613,que presenta la situació del dic amb la torre dedefensaal’extrem,recullladesviaciódelarierai projecta un petit contradic, més per contenir elssediments de la riera que per resguardar millor elconjunt de l’espai portuari. El problema de la pèr-dua de calat pels sediments devia ser important,perquèel1623 es va projectar un dragat conside-rable.L’altre elementdestacaten el seglexviiéselplànol d’Antoni Garau del1644, que mostral’estatdel port aquell any i la poca ampliació que havienrepresentat les obres fetes en aquest llarg períodedels dos primers segles de l’era moderna.Els projectes i les obres de construcció portuà-ria milloraven tècnicamenten els països més avan-çats. Havien de respondre als canvis importantsen els vaixells i en la navegació de l’època. A lavegada es transformava l’administració de marinaamb les noves Ordenanzas de la Real Armada, que tenien un capítol dedicat al funcionament delsports i creaven la gura del capità de port.Durantaquestdarrerperíodedel’eramoder-na es va produir, també, un canvi que inicialmenttingué poca incidència en el tràc del port de Pal-ma, però que va ser més important en els decen-nissegüents:éselReglamentdeLliureComerçDetall de Portopí del Retaulede Sant Jordide Pere Niçard(MDPM).COMERÇ, NAVEGACIÓ I PORTS A L’EDAT MITJANA I L’ERA MODERNA25
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del12d’octubre de1778, pel qual s’autoritzavaelport de Palma a comerciar amb la majoria de portsamericans. Palma havia estat exclosa del lliurecomerçenlaprimeradelesnormes–eldecretdel1765– aprovada amb la nalitat d’autoritzarnou ports espanyols a comerciar directament ambAmèrica. Però Palma es va incorporar al lliure co-merç pel reglament més important que regulavaaquell comerç, el del1778. Eltràc comercial decabotatge delport nova canviar substancialmentdurantbonapartdelsegle,peròsíquevacomen-çar a canviar el comerç exterior, de manera que eltràcambelsportsamericansvaassoliruncertpes.Entre un deu i un vint per centdeltràc ex-terior a nals del seglexviiiera amb Amèrica, i vaanar augmentant enla primerameitat del xix.La inuènciad’aquestanovareglamentaciónonoméses va deixar sentir en el tràc, sinó també en laDetall del port del plànol deCiutat de Mallorca delprevere i matemàtic AntoniGaraudel 1644 (APB).26
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COMERÇ, NAVEGACIÓ I PORTS A L’EDAT MITJANA I L’ERA MODERNAconstrucció naval que es realitzava en el mateixport, ja que cada cop rebia comandes de vaixellsmés grans com fragates, bricbarques i bergantins.La proposta d’ampliació i millora de la infra-estructura portuària més important va ser la d’unanovainstituciódelaIl·lustració:laReialSocietatEconòmicaMallorquinad’AmicsdelPaís.Aquestasocietat va proposar el1778 –el mateix any delReglamentdeLliureComerç–mesuresperaug-mentar el tràc i l’ampliació del port. D’acord ambel capità del port, es va precisar la proposta respec-te a ampliar el port el1790. El projecte consistiasimplement en la prolongació del dic amb un dobleobjectiu: ampliar l’espai de resguard operatiu peral tràc marítim i aconseguir un nou moll ambcalatsmés profundsper donar serveials vaixellsmésgrans.Com en els altres ports balears, els projectesi les grans propostes concretes de creixement omillora de les infraestructures portuàries no esvan portar a terme en aquest seglexviiidegrans canvis enmolts altres ordres de lavida comercial,econòmica, cultural i institucional del país. Però,malgrat que no es produïren grans canvis, es co-neix amb més precisió la situació del port gràciesa les descripcions més detallades d’alguns plà-nols, com els elaborats per l’enginyer Joan Balles-ter del1751 i el1760. Aquest enginyer havia estatl’autor dels projectes d’ampliació del port d’Eivissa,però, en el cas de Palma, els plànols només erendescriptius de la situació en aquells anys.Analitzant els mapes de principis de seglexviii i comparant-los amb els del nal de la centúria, espot comprovar que no hi ha grans transformacionsen el port de Palma. Les més importants foren: laconstrucció d’un petitbaluard;elcomençamentd’unes obres a l’espigó de la Consigna i al contra-moll Mollet; la construcció d’una petita esplanadaa l’inici del moll Vell, davant la Porta del Moll,onmés endavant es van instal·lar les drassanes deconstrucció.Els altres grans ports balears no coneixen obres d’infraestructura portuària destacades, però esrealitzen importants obres de defensa. Són espe-cialment importants les obres de defensa d’Eivis-sa projectades per l’enginyer militar Joan BaptistaCalvi, que fou enviat a les Balears per estudiar iprojectar les forticacions que havien de defen-sar-les dels atacs dels turcs i dels pirates barba-rescs.Els danysprovocatsper moltíssims assalts adiversespoblacionsipelsimportantsatacs aMaóel1535,a Eivissa el1543 i, sobretot,les destrucci-ons provocades a Ciutadella i tot Menorca el1558,van convertir les obres de defensa i forticació enuna prioritat de la Corona i les autoritats.Joan BaptistaCalvivaaixecarun detallatmapad’Eivissa i Formentera el1553 i posteriorment vaelaborar un projecte per a les muralles d’Eivissa.En els seus plànols va dibuixar el petit moll ano-menat «carregador de la sal». En el projecte demuralles va reectir la situació del port i pla de la2727
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PRIMERA PART:L’EVOLUCIÓ DELSPORTS BALEARS AL LLARG DE LA HISTÒRIAMarina amb diversos elements al servei de les ac-tivitatsmarítimes:unpetitmoll,probablementdefusta,anomenat«cap de pont»;l’Hortdels Paraires(lloc per a la construcció de veles i eixàrcies); ladrassana (per a la construcció i reparació de vai-xells), i la torre de Mar (per a la defensa del port).En el seglexviiino s’efectuaren obres por-tuàries a Eivissa. L’única infraestructura era unpetit moll, molt probablement de fusta, i els tre-balls principals devien ser exclusivament per al seumanteniment. Però això no signica que el portno experimentés una certa transformació durantaquest segle. Dos elements provocats pel mateixfenomen natural, la dinàmica de sediments, vanalterar les condicions de l’espai de la badia: en pri-mer lloc, per la formació d’un tómbol que va unirl’illa Plana a terra i, en segon lloc, per la pèrduade calat en tota l’àrea d’aigua abrigada. Per resol-dre aquest darrer problema, el mariner militar icientíc Jorge Juan va proposar que un enginyerestudiés a fons el fenomen i hi proposés alterna-tives. Per això va ser enviat a Eivissa l’enginyermilitar JoanBallester, que coneixia bé les Balearsperquè havia treballat en obres per a la seva forti-cació.Laproposta deBallester noes vacentrarexclusivament en el tema de la pèrdua de calat ien el dragat com a alternativa, sinó que va ela-borar un projecte global d’ampliació i millora detotel port. Aquestaproposta la vaplasmar endosplànols que recullen lespropostes d’obres per a latransformació de la infraestructura que va elevar ales autoritats de Madrid. Malgrat que es va enviarun altre enginyer militar per dur a terme les obresd’ampliació el1771, aquestes no es van efectuarmai, com tampoc es té cap noticia del dragat ques’haviaproposat.12El moll d’Eivissa dibuixat en els plànols deCalvii,pertant, anterioral1555, moltprobable-ment és l’única infraestructura que es va mante-nir ns al1851, quan fou ampliat i reconstruït enpedra.L’atac de Barba-rossa al port de Maó al se-tembre del1535va produirgreusdestruccions ala ciutat i al port. Primer, l’enginyer militar com-Primer plànol d’Eivissa enquè apareix el moll o cap depont i les instal·lacionsportuàries al pla de laMarina. Il ritratto grandedelle fortezza di Eviza, JBCalvi, 1555 (AGS).28
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te Hug de Cessane el 1551, i després Joan Bap-tista Calvi, que venia de projectar i endegar lesobres de la gran fortalesad’Eivissa, van projectarlaconstrucciód’unagranforticacióal’entradadelport,elcastelldeSantFelip.Elportanavaadquirint cada cop més importància tant estratè-gicacomcomercial,donadeslessevesexcel·lentscondicions de resguard, extensió i profunditat.Mustafa Pialí Baixí, el 1558, va dur a terme nouatac per tal d’ocupar-ne el nucli urbà i el port,però, ennoaconseguir elseu objectiu,esdirigía Ciutadella, on va desembarcar i va provocar lamajor destrucció que ha patit la ciutat, i la majorpèrdua de població de l’illa per la presa de nom-brosos captius.El1575, un altre enginyer militarque havia dirigit les obres de defensa d’Eivissa,Paleazzo Fratin, va projectar i endegar l’ampliaciódel castell de Sant Felip.Des del començament de l’edat moderna, tots els recursos es van dedicar a la defensa dels dosnuclisurbans ambports, amblaconstrucció delcastell de Sant Felip a Maó i l’ampliació de lesmuralles a Ciutadella. En un llarg períodedetressegles no es van fer obres importantsper milloraro ampliar les infraestructures portuàries de cap delesduesciutatsmenorquines.Elseglexviiiés un període de grans canvis aMaó.Elseugran portvaserunobjectiucentralen les estratègies marítimes de les tres principalspotènciesdel’època:Anglaterra,FrançaiEspanya.Durant tot el segle xviiii ns al retorn denitiude Menorca a la corona espanyola, el 1802, es van succeir tres períodes de sobirania anglesa (1708-1756, 1763-1782 i 1798-1802), un de francesa(1756-1763) i dos d’espanyola (1700-1708, 1782-1798).13Els canvis van ser extraordinaris. En primerlloc, destaca la construcció de grans edicacionsal servei de les marines: l’Arsenal dels anglesos al’illa de Pinto;14l’ampliació pels anglesos i la des-trucció pels espanyols del castell de Sant Felip; laconstrucció de l’hospital de l’illa del Rei per a l’Ar-mada anglesa; la construcció de dues forticacionsmenors (San Felipet i fort Marlborough), peròProjecte de dic i molladossat per al port d’EivissadeJoan Ballester de 1752(AGS).COMERÇ, NAVEGACIÓ I PORTS A L’EDAT MITJANA I L’ERA MODERNA29
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PRIMERA PART:L’EVOLUCIÓ DELSPORTS BALEARS AL LLARG DE LA HISTÒRIAimportants per a la defensa del port; el llatzeretde l’illa de la Quarantena o illa Plana; l’inici de lesobresdelgranLlatzeretalapenínsuladeSantFe-lipet, i la creació d’un nou nucli de poblacióen ellloc de sa RavalNova, anomenat Georgetownpelsanglesos i Villacarlos pels espanyols.15En segonlloc, es va produir un creixement del comerç ma-rítim gràcies a la condició adquirida de port franc,alaimmigraciódecomerciantsd’altrespaïsosialesactivitatsdecors.Endestacaespecialmentelcomerç de blat que s’importava dels ports de laMediterrània oriental i del mar Negre. Aquest vaser important econòmicament, ja que només enuna petita part era consumit a l’illa, mentre que lamajor part era reexportat a altres països. Els me-norquins van demostrar ser grans navegants. Final-ment, el trasllat del Tribunal de Governació, delReial Patrimoni i de la seu del Governador anglèsvan suposar, de fet, el reconeixement de Maó coma capital de Menorca.Totselselementsanteriorspotenciavenaltresactivitats marítimes com la construcció i reparaciónaval que es produïa a la Base Naval i a la partmés interior del port. El xabec, vaixell de grandà-ria mitjana de tres pals, generalment amb velesllatines, va ser l’embarcació més emprada per alcomerç. Els mestres d’aixa menorquins eren afa-matsconstructorsd’aquesttipusd’embarcació,decapacitat mitjana, però ràpida, i molt maniobrable,ben adaptada a lescondicions de la Mediterrània.La gran transformació del port de Maó al se-glexviiies va produir en l’àmbit geogràc amplique comprèn també una franja d’espai terrestreentorn de la làmina d’aigua. En lainfraestructuraestrictament portuària no hi vahaver grans obres.Es van construir i millorar les andanes davant delsVista de la ciutat i el port deMaó de Joseph Chiesa, ca1765 (MM).30
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nuclis urbans, però més com a espais consolidatsde relació al llarg delacosta que coma molls peratracar-hi els vaixells. Probablement hi havia al-guns molls de fusta per servir els magatzems quees van instal·larabaixamar i llenegallsde pedraper treure i avarar embarcacions. En algunes deles edicacions noves que es van aixecar en aques-ta època es van construir petits molls de pedra perpoder accedir-hi, com mostren els gravats i plànolsd’aquellsanys.A l’Arsenalbritànicesvaconstruirun pont per incorporar a les seves instal·lacionsl’illadePinto,laSaffronIslandenelsmapesdelsanglesos. Un cop aplanada l’antiga illeta, es vanconstruir alguns petits molls. En els plànols i enalgunes imatges de l’illa del Rei, laBloodyIsland dels anglesos, hi guren molls per a les petitesembarcacions que traslladaven elsmalalts, el per-sonal i els productes necessaris per a l’hospital.Mésendavant, alnouLlatzeret, començatacons-truir en el període de sobirania espanyola a nalsdel segle, es van edicar dos molls, primer perfacilitar el trasllat dels materials de construcciói,posteriorment,perpoderdesembarcarpersonali productes dels vaixells que havien de passar laquarantena al port. Però aquests molls, tant elsde les noves edicacions com els situats al peudelsnuclis urbans, estaven dedicats especialmentaembarcacionspetitesimitjanes,detràcinte-rior,de subministrament i comunicacióentrelesdiversesinstal·lacions,ialesbarquesqueserviend’enllaç amb els grans vaixells que fondejaven endiversosindretsdelport.COMERÇ, NAVEGACIÓ I PORTS A L’EDAT MITJANA I L’ERA MODERNA31
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Grua de vapor (locomòbil) en la construcció del port d’Eivissa a nals del seglexix(FR).
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3.Els canvis de la Revolució Industrial i les transformacions dels ports a Espanya i a lesBalearsLa Revolució Industrial, que va començar a An-glaterra a les darreres dècades del segle xviii i es va desenvolupar al llarg del seglexix,té en la revoluciódelstransportsunelementessen-cial, un factor necessari, sense el qual no hauriaestatpossibletotelseuimpacteeconòmicisocial,ni la seva extensió a diverses parts del món. Larevolució dels transports es va produira travésdedos elements essencials: els vaixells de vapor i elferrocarril.Entots doscasos,lamàquina de vaporera la nova tecnologia que impulsava i en la quales basaven els grans canvis. Els nous tipus de vai-xellspropulsatsmecànicament,ambcascdeferroprimerid’acermésendavant,vanfernecessàriesunes transformacions importants en les infraes-tructuresportuàries.Els ports d’abans del’extensióde la revoluciódel vapor, a les primeresdècades del segle xix,noes diferenciaven en les seves activitats i funcionsessencials dels ports d’època clàssica o medieval.Els elements comuns a tots els ports des de gai-rebé la seva creació eren: vaixells de fusta i vela,treball humà extensiu en totes les activitats i trac-ció animal per al transport terrestre. En canvi, alesdarreresdècadesdelseglexixtoteradiferent:els vaixells de vapor amb buc de ferro domina-ven el paisatge portuari; grues de vapor i hidràuli-ques treballaven en els molls com a sistemes mésecients per a la càrrega i descàrrega; nous ma-gatzems amb estructures de ferro guardaven lesmercaderies;lesmàquinessubstituïenunapartdel treball dels homes i dels animals; el ferrocarrilarribava als molls principals.En el nou paisatge portuari industrial de car-bó, fum, vapor, ferro i propulsió mecànica, lesnoves màquines de vapor s’aplicaven també alstreballs de construcció de les infraestructures ma-rítimes. Les grues de vapor mòbils (anomenadeslocomòbils) i les noves càbries i barcasses propul-sades mecànicament podien transportar i llençarblocs de pedra o articials d’unpes ns aleshoresinsospitat. Les noves dragues accionades per po-tents màquines de vapor permetien, a la segonameitat del segle xix, augmentar el calat dels ports(oconstruirgranscanals com el de Suez iiniciar–al principi amb menys èxit– les obres del canal dePanamà). Finalment, el ferrocarril, el nou mitjà detransport, ll i a la vegada estímul de la RevolucióIndustrial, permetia l’entrada i sortida al port pervia terrestre de majors quantitats de mercaderies ide manera més e cient.La primera qüestió innovadora a Espanya foula creació del cos tècnic i l’escola especial de for-mació dels que havien de ser els responsables mà-xims de les obres portuàries i de la seva gestió: elsenginyers deCamins,CanalsiPorts.L’any1834,esvacreardenitivamentl’EscolaEspecial iesconsolidava el cos d’aquests enginyers que s’anirienfent càrrec progressivament de les obres de caminsicanalsi,mésendavant,deports.L’ediciódelaRevista de Obras Públicasa partir del 1853 i delesMemorias de Obras Públicasdes del 1864 vaajudar decisivament a informar i difondre els co-neixementssobreels projectes i les obres d’aquesttranscendental sectorper a lamodernització del’economiadelpaís.Elsegongranelementtransformadorforenlesnormes jurídiques que donaren lloc a una novaadministraciódelsports.ElRealDecreto,de 17 de desembre de 1851, sobre la administraciónLA REVOLUCIÓ DELS TRANSPORTS IDELS PORTS AL SEGLEXIX33
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PRIMERA PART:L’EVOLUCIÓ DELSPORTS BALEARS AL LLARG DE LA HISTÒRIAy Servicio de construcción y limpia y conserva-ción de los puertos mercantes de la Península eislasadyacentes, establia de manera clara i de-nitiva que les obres de construcció, els serveis, eldragatge i, en denitiva, l’administració dels portsesdeveniencompetènciaexclusivadelrecentmentcreatMinisterideFoment.Eltercerfactorqueimpulsavalatransforma-ció fou la creació de les Juntes d’Obres de Portscomaorganismedegestió.LesJunteshaviendecobrar impostos i tarifes i amb aquests recursosnançar les seves obres. La primera fou creadapelportdeBarcelonaalcomençamentdelSexenniLiberal, pel decret d’11de desembre de1868. LaJuntadePalma,primerorganismedescentralitzatper gestionar el port, fou creada pelreial ordre de16 d’agost de 1872.El reial decret de 17de desembre va ser desen-volupat pel reglament de ports aprovat molt pocdesprés,el30degenerde1852.Enaquestanor-ma esclassicaven, per primer cop,els ports com«d’interès general», «de refugi», «d’interès local deprimer ordre» i «d’interès local de segon ordre».La classicació era molt important,perquè en elsportsd’interèsgenerallesobresseriennançadesdirectament per l’Estat, mentre en els d’interèslocal ho serien per l’Estat i la localitat.Respecte dels ports balears, la norma classi-cava el port de Palma com d’interès general (enaquest grup hi havia només set ports), i el de Maócom de refugi (en un grup de sis ports espanyolsque eren assimilats a ports d’interès general). Larestade ports de les Balears eren considerats,perexclusió, com d’interès local de segon ordre.La Llei de Ports del1880 canviava la classi-cació. Ara els ports podien ser de quatre tipus:«d’interèsgeneraldeprimerordre»,«d’interèsgeneral de segon ordre», «de refugi» i «d’interèslocal». El port de Palma fou l’únic de les illesBa-lears classicat com d’interès general de primerordre, mentre que la resta de ports balears queda-venconsideratsd’interèslocal.Ports de Palma (ambprojecte d’ampliació), Eivissai Ciutadella a l’Atlas dePuertosde la Memoria deObras Públicas de 1864-1865-1866(BNM).34
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Lespressionsdelesciutatsespanyolesperquèelsseusportsfossinclassicatsd’interèsgeneral per tal que l’Estat ennancés totalmentles obresi la manca de defensa d’uns criteris tècnics rigo-rosos per partdel Ministeride Foment van portarque,en una nova classicació del1903, 121portsfossin considerats d’interès general. A les Balearstinguerenaquestaclassicaciómàximaelsportsde Palma, Andratx, Sóller, Pollença, Alcúdia, Por-tocolom,Portopetro,Cabrera,Maó,Ciutadella,Fornells, Eivissa i Sant Antoni.16Als principals ports de la península s’elabo-raren projectes d’ampliació de les infraestructu-res, moderns i transformadors, a partir del1859.Prestigiosos enginyers de Camins, Canals i Portseren els autors dels nous projectes i directors deles obres que se’n desprenien. José Rafo, MauricioGarrán i Julio Valdés a Barcelona, Juan Subercasea València i Evaristo de Churruca a Bilbao són elsmés coneguts. Però no eren els únics. A les Ba-lears s’ha de valorar destacadament eltreball i lesimportants aportacions de qui va projectar i dirigirles obres de transformació dels ports en aquellaera de grans canvis: l’enginyer de Camins, Canalsi Ports Emili Pou i Bonet.A la dècada del1850 hi havia a les Balears tresfars antics i amb un funcionament molt decient:el de l’entrada al port de Palma, el de Portopí i eldel port de Sóller. A començaments de la dècadadel1860 hi havia nou ports a les tres illes princi-pals que tenien algun tràc comercial i servei deduana: Palma, Alcúdia, Andratx, Portocolom, Só-ller, Pollença, Maó, Ciutadella i Eivissa. També espodien considerar ports els dos recers naturalsdelesilles de Formenterai Cabrera. Però, com mos-tra el primer atles de ports del1864 editat pel Mi-nisteri de Foment,17només el port de Palma teniaobres articials d’una certa envergadura:un dic,unmolladossatiunpetitcontramoll.Cap altrenoteniaobresd’infraestructuraperfacilitar lacàrregai descàrrega de mercaderies directament des delsvaixells ns a terra. Aquesta era la situació de lesPorts de Fornells, AndratxiSóller a l’Atlas de Puertos de la Memoria de ObrasPúblicas de 1864-1865-1866 (BNM).LA REVOLUCIÓ DELS TRANSPORTS IDELS PORTS AL SEGLEXIX35
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PRIMERA PART:L’EVOLUCIÓ DELSPORTS BALEARS AL LLARG DE LA HISTÒRIAPort de Maó a l’Atlas dePuertosde la Memoria deObras Públicas de 1864-1865-1866(BNM).Moll Nou el 1889 (APB).36
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infraestructures que va haver d’afrontar Emili Pouquan començà a projectar els nous fars el1855,un any després d’acabada la carrera. Tenia ales-hores 25anys i havia estat nomenat membre delaComissiódeFarsaquellmateixany.Elsseusprimers projectes i obres foren per als fars balears,sobre els quals va continuar elaborant projectesdurantmésdetrentaanys.Els principalsforenels de l’illa Conillera(1855), illa de l’Aire (1855),mola de Formentera (1858), es Botafoc (1859),cap de Formentor (1860), illa dels Porcs (1861),Punta Grossa (1863), illa de Cabrera (1863) i dic de recer d’Eivissa (1886). En les obres portuàriesdestaquen els projectes i la direcció de les obresd’Emili Pou següents: ampliació del port de Palma(diversos projectes1862-1871); dragat del port dePalma (1869); millora del port de Palma (1870-1871); zona de servei del port de Palma (1873-1875);eixample delmoll Vell(1876); sanejamentdel port de Palma (1877); avantprojecte del portde Sóller (1862); avantprojectedel port d’Alcúdia(1863); avantprojecte del port d’Eivissa (1863);dragat del port d’Eivissa (1870); dragat del portde Maó (1879); projecte general del port d’Eivissa(1880); projectes concrets de dragat, dic de res-guard, moll interior, contramoll, moll de la Con-signa delport d’Eivissa (1880),i avantprojectedemillora del port d’Alcúdia (1864).18Emili Pou fou enginyer en cap d’Obres Públi-ques del districte de les Balearsi el primer direc-tor de la Junta del port de Palma. La seva dilatadatascavaserbàsicapera laconstrucciódelsistemade senyals marítims i per a les ampliacions i millo-res dels principals ports balears,en l’època de lesgranstransformacions.El port de Palma havia conegut la navegacióa vapor des del1834, quan el Balearservialaruta d’enllaç ambBarcelona, que poc més tardva continuar elMallorquín.Vaserel1855 quel’EmpresaMallorquinadeVaporesadoptavaple-nament i per primer cop els vapors com a base delasevaactivitat.Quanl’Arsenal britànicdeMaófouretornatdenitivament a Espanya, el1802, hi treballavencentenarsd’homesenlaconstruccióimante-niment de vaixells. La derrota de Trafalgar i laguerradelaIndependènciadisminuïrendramàti-cament la demanda de grans vaixells i també demitjanes i petites embarcacions per a l’Armada.La situació de la Base Naval era tan problemà-tica que el Govern espanyol la va llogar durantmolts anys a les armades d’altres països, comFrança, Holanda, Anglaterra i els Estats Units.Especialment interessant vaser la utilització dela base per part del MediterraneanSquadrondelsEstats Units. Però molts pilots i comerciants deMaó mantenien rutes comercialspel Mediterra-ni oriental i el mar Negre i els vaixells d’aquestcomerç suposaven un nivell elevat d’ocupació demestresd’aixa,calafats,fusters,ferrersivelersala BaseNaval ien altres indretsdel port. Lacrisid’aquestcomerç,iconseqüentmentdelacons-trucció naval, va arribar amb el decret, de 6desetembre de1820, de protecció del blat de Caste-llailaprohibiciód’importaciód’aquestcereal.Laota maonesa que importava blat des dels portsdel mar Negre va desaparèixer en molt poc temps.El1820, darrer any d’esplendor de la ota de vela,estaven matriculats a Maó nou fragates, 58ber-gantins i molts altres vaixells menors.El1854 la Sociedad del Vapor Mahonésva inaugurar la primera línia de vapors amb elMahonés, queserviael tràc ambBarcelonaidesprés amb Palma. Més endavant, el1860, rea-litzava també aquesta línia el Menorcai, a partirdel1877, noves societats navilieres i nous vaixellsse sumaren a la navegació de vapor.19La industrialització al port de Maó es va fersentir no només amb els vaixells de vapor queatracaven als seus molls, sinó també amb la crea-ció d’indústries que es localitzaren a baixamar.Destacaren per la seva grandària i importànciaeconòmica la Industrial Mahonesa (1856) de CalaFiguera, la grada de reparació naval de la base(1858), la Maquinista Naval al Cós Nou (1890),l’EléctricaMahonesa(s’ElèctricaVella)(1892), laSociedad General de Alumbrado, SA (1892), laVapor Palmaen unaaquarel·la de Josep Pineda,1881 (MMB).LA REVOLUCIÓ DELS TRANSPORTS IDELS PORTS AL SEGLEXIX37
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