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ABSTRACT
Aquest estudi examina el sistema portuari de Catalunya, posant de relleu els seus principals reptes i 
oportunitats. La seva excel.lent ubicació geogràfica i el seu teixit industrial, fan dels ports catalans 
una peça clau per al creixement econòmic de la regió. Tanmateix, la seva competitivitat es veu limitada 
per dos factors: un model de gestió centralitzat, que redueix la capacitat de decisió i eficiència 
operativa dels ports i, una escassetat en les connexions terrestres i ferroviàries, fet que limita la seva 
connectivitat logística. A Catalunya, els dos principals ports, Barcelona i Tarragona, gestionats pel 
govern espanyol, tenen un paper estratègic en l’economia catalana, però es regeixen per un model 
centralitzat que en limita el lideratge. Paral.lelament, els ports més petits, gestionats per la Generalitat, 
contribueixen al desenvolupament local, tot i que amb recursos més limitats. Aquesta dualitat en 
la gestió dels ports catalans presenta reptes importants, especialment en la capacitat d’assignació 
dels recursos financers i en l’autonomia en la presa de decisions. Per fer front aquests reptes, aquest 
estudi proposa dos escenaris de gestió alternatius: d’una banda, un sistema integrat sota la gestió de 
Ports de la Generalitat, que permetria una planificació conjunta més eficient i una millor distribució 
dels recursos. D’altra banda, una gestió municipal dels principals ports de Barcelona i Tarragona, amb 
l’objectiu de dotar-los de més autonomia de recursos i decisions d’inversió. Ambdues alternatives 
podrien contribuir a una possible millora en l’eficiència operativa, incrementar la capacitat d’adaptació 
a les demandes locals i globals, i potenciar la capacitat d’atracció d’inversions privades, amb l’objectiu 
de consolidar Catalunya com a referent logístic al sud d’Europa.

Paraules clau: Ports; Gestió portuària; Descentralització; Governança; Autonomia
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1. Introducció
Aquest estudi té com a objectiu avaluar el sis-
tema portuari català mitjançant l’anàlisi de di-
ferents models de gestió existents a Europa, 
així com l’actual a Espanya i Catalunya, amb 
l’objectiu d’identificar alternatives que reforcin 
l’autonomia i afavoreixin la competitivitat dels 
ports catalans. Aquest treball té en compte la 
diferència entre els models de gestió, centrats 
en l’organització i l’operativa portuària, i la go-
vernança, que defineix el marc normatiu i ad-
ministratiu del sector portuari.

Els ports són l’eix vertebrador del comerç in-
ternacional i un factor clau per al creixement 
econòmic regional. Prop del 80% del tràfic de 
mercaderies es desplaça a través del transport 
marítim (UNCTAD, 2024), i els ports actuen de 
nexe en la integració de les indústries locals i 
les cadenes logístiques globals. A més, són una 
infraestructura bàsica pel desenvolupament 
econòmic regional, ja que generen un impacte 
positiu tant en l’ocupació com en el creixement 
econòmic de les regions on es localitzen (Bot-
tasso et al., 2013; Ferrari et al., 2010; Fageda i 
Gonzalez-Aregall, 2017).

Malgrat les dificultats derivades de la pandèmia 
de la COVID-19, les principals rutes comercials 
han demostrat una gran resiliència. En particu-
lar, en els darrers anys, la ruta Àsia-Europa s’ha 
consolidat com una de les més dinàmiques, re-
forçant la connexió entre els mercats asiàtics 
i europeus, un fet que ha beneficiat especial-
ment els ports del Mediterrani. Tot i els avantat-
ges competitius, com una reducció del temps 
de viatge i un major estalvi de combustible, 
més de la meitat de les mercaderies que tra-
vessen el canal de Suez tenen com a destinació 
els ports del nord d’Europa. Aquesta situació 
es deu a la feble connectivitat intermodal de 
la regió mediterrània, la qual limita no només a 

la redistribució de mercaderies, sinó també al 
potencial de creixement econòmic de la regió. 
Per reforçar la competitivitat dels ports del sud 
d’Europa, és necessari consolidar una xarxa de 
transport terrestre eficient, com el corredor 
mediterrani, i ampliar les connexions de trans-
port marítim de curta distància amb les regions 
més properes.

La literatura acadèmica destaca el paper que 
juguen els sistemes de governança portuària 
en l’eficiència i la competitivitat dels ports (Che-
on et al., 2010; Cullinane et al., 2002; Czerny et 
al., 2014). Diferents estudis assenyalen que la 
competència entre ports pot tenir efectes po-
sitius, com l’atracció de més tràfic i l’augment 
de la inversió en noves infraestructures (Gar-
cia-Alonso i Martin-Bofarull, 2007; Figueire-
do De Oliveira i Cariou, 2015). No obstant això, 
aquesta mateixa competència pot afectar ne-
gativament els ports més petits o amb menys 
recursos, que sovint perden tràfic a favor dels 
grans, millor connectats i amb xarxes de trans-
port més eficients. En aquest context, és fo-
namental comprendre com s’administren les 
infraestructures portuàries, per definir estra-
tègies d’inversió eficients, optimitzar els recur-
sos i millorar-ne la competitivitat.

Pel que fa a Catalunya, els dos ports més grans, 
Barcelona i Tarragona, són administrats pel 
govern espanyol a través de l’organisme públic 
Puertos del Estado, mentre que els ports més 
petits del sistema portuari català estan gesti-
onats pel govern regional mitjançant Ports de 
la Generalitat. Malgrat el procés de reforma 
iniciat a Espanya als anys noranta, que tenia 
com a objectiu una major descentralització en 
la gestió (Castillo-Manzano et al., 2008), els dos 
principals ports catalans no han experimentat 
un traspàs clar de competències. Com a con-
seqüència, aquest model de gestió centralitza-
da ha influït en el creixement i la competitivi-
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tat dels dos grans ports de Catalunya. Aquest 
article té com a objectiu avaluar el sistema 
portuari de Catalunya mitjançant l’anàlisi dels 
diferents models de gestió portuària existents 
a Europa, amb la finalitat d’identificar alternati-
ves que enforteixin la competitivitat dels ports 
catalans i impulsin el creixement econòmic 
de la regió. L’estudi distingeix entre models de 
gestió, centrats en l’organització i l’operativa 
portuària, i la governança, que defineix el marc 
normatiu i administratiu del sector portuari.

La resta de l’article s’organitza de la següent 
manera. En primer lloc, es presenta una revisió 
de la literatura sobre els diferents models de 
gestió portuària existents i les seves principals 
reformes. En segon lloc, es descriuen els dife-
rents sistemes portuaris a Europa. A continua-
ció, s’exposen els principals atributs del model 
portuari espanyol. El següent apartat analitza 
el sistema portuari català en l’actualitat. Poste-
riorment, s’avaluen les possibles alternatives 
dins el marc d’un sistema autonòmic portuari 
català. Finalment, l’últim apartat recull les prin-
cipals conclusions de l’estudi.

2. Els principals models de gestió 
portuària

A la dècada dels vuitanta, es van iniciar diverses 
reformes en la gestió portuària amb l’objectiu 
de redefinir el paper dels ports com a nodes in-
tegrats a les cadenes de subministrament (Bro-
oks, 2004) i fomentar una major descentralitza-
ció, afavorint així la participació dels operadors 
logístics privats (Cullinane et al., 2002; Xiao et 
al., 2012). 

Aquestes reformes buscaven optimitzar la pro-
ductivitat mitjançant la provisió de serveis es-
pecialitzats (Musso et al., 2000), i fomentar l’au-
tonomia financera a través de la competència 

(Notteboom i Winkelmans, 2001). A més, prete-
nien reduir la burocràcia en la presa de decisi-
ons i limitar la intervenció del govern en la ges-
tió de les operacions portuàries (Pallis et al., 
2010, 2011). Finalment, es pretenia desregular 
el mercat laboral, introduir criteris empresa-
rials per atreure capital privat i reduir la de-
pendència de la inversió pública, tot facilitant 
una millor integració entre els diferents agents 
públics i privats (Chen, 2009; Woo et al., 2012). 
Estudis posteriors indiquen que aquestes re-
formes han contribuït a millorar l’eficiència i la 
competitivitat (Estache et al., 2002; Gong et al., 
2012; Woo et al., 2012), així com a afavorir una 
tendència cap a la privatització portuària (Culli-
nane et al., 2002; Tongzon i Heng, 2005).

Actualment, com a resultat d’aquest procés de 
reforma, es distingeixen tres principals models 
de gestió portuària: el model de Propietat (Lan-
dlord Port), el model de Servei (Service Port) i el 
model Privat (Private Port). La Figura 1 il.lustra 
l’estructura d’aquests models.

En primer lloc, el model de Propietat (Landlord 
Port) és el més comú a escala global i es ca-
racteritza per la col.laboració entre el sector 
públic i el privat. En aquest sistema, l’autoritat 
portuària, actua com a entitat pública, i és res-
ponsable d’administrar i regular la zona de do-
mini públic on s’ubica el port. Al mateix temps, 
les terminals són gestionades per empreses 
privades que, mitjançant contractes de con-
cessió, paguen per l’ús de l’espai públic i ope-
ren les terminals durant un període determinat. 
Les navilieres interactuen amb aquest sistema 
pagant dues taxes: una a l’operadora de la ter-
minal per l’ús de la infraestructura i una altra a 
l’autoritat portuària per la navegació dins de la 
zona portuària.

En segon lloc, el model de Servei (Service Port) 
es caracteritza per un sistema més simplificat 
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en el qual només intervenen dos agents. L’au-
toritat portuària és responsable de mantenir 
la infraestructura i gestionar directament les 
operacions de càrrega i descàrrega a les ter-
minals. Mentre que les navilieres, per la seva 
banda, utilitzen la infraestructura del port per 
al transport i la transferència de mercaderies, 
pagant a l’autoritat portuària les taxes corres-
ponents per l’ús de les instal.lacions i pel trànsit 
dins del domini portuari. Aquest model és es-
pecialment comú en ports petits i està centrat 
a respondre a la demanda regional.

Finalment, el model Privat (Private Port) es ca-
racteritza perquè tant la propietat com la gestió 
del port recauen en empreses privades, men-
tre que el sector públic s’encarrega exclusiva-
ment de la regulació en matèria de seguretat, 
medi ambient i normatives de comerç marítim, 
entre d’altres. Aquest model és predominant al 
Regne Unit.

Figura 1. Models de gestió portuària (Font: Elaboració pròpia)

Els següents apartats analitzen els diferents 
models de governança portuària a Europa. A 
continuació, es presenta el model espanyol, 
caracteritzat per una estructura centralitzada 
que ha experimentat reformes cap a una major 
descentralització, i el model català, que combi-
na sistemes de gestió estatal i regional.

2.1. El sistema de governança i gestió portuà-
ria a Europa

La governança portuària es defineix com el 
marc legislatiu que regula la relació entre els 
diferents agents que intervenen en l’operació 
portuària1.

Tot i els esforços de la Comissió Europea per 
harmonitzar les polítiques portuàries dins del 
mercat únic (Verhoeven, 2009), no s’ha aconse-
guit una uniformitat, i Europa continua presen-

1   El sistema portuari està format per tres principals agents: l ’autoritat por-
tuària, que adminstra l ’espai públic on està ubicada la infraestructura; els 
operadors de terminals, que gestionen les operacions dins de l ’àrea portuària; 
i les navilieres, responsables del  transport marítim de les mercaderies.
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tant una gran diversitat en sistemes de gover-
nança, finançament i propietat dels seus ports. 
Aquesta heterogeneïtat respon a les diferents 
necessitats i característiques econòmiques, 
geogràfiques i polítiques de cada territori. Els 
ports del nord d’Europa, com Rotterdam o An-
vers, es beneficien d’una gestió més autònoma 
i d’una connectivitat ferroviària i fluvial eficient, 
mentre que els ports mediterranis, com Barce-
lona o València, sovint es veuen condicionats 
per una gestió centralitzada i presenten limita-
cions en les seves infraestructures intermodals 
(Castillo-Manzano et al., 2013).

Segons l’estudi de Fageda i Gonzalez-Aregall 
(2018), els sistemes de governança portuària a 
Europa es poden classificar en tres grans cate-
gories: el sistema privat o de mercat, el sistema 
mixt i el sistema burocràtic. Aquesta classifica-
ció es basa en criteris com la gestió portuària, el 
tipus de propietat, i el finançament i la regula-
ció de les taxes portuàries. La Figura 2 mostra 
la distribució territorial dels diferents models de 
governança a Europa.

Figura 2. Els models de governança portuària a Europa  
(Font: Fageda i Gonzalez-Aregall, 2018)

En primer lloc, el sistema de mercat o privat, 
predominant al Regne Unit, es basa en la propie-
tat i la gestió íntegrament privades. Aquest mo-
del, organitzat segons un esquema empresarial, 
ofereix una major flexibilitat en la presa de de-
cisions i fomenta l’eficiència operativa. Les ta-
xes portuàries es fixen segons les dinàmiques 
del lliure mercat, i els ingressos generats per les 
operacions es reinverteixen en infraestructures 
portuàries. Aquesta autonomia tarifària afavo-
reix la competitivitat i atracció de trànsit marí-
tim.

En segon lloc, el sistema mixt, predominant en 
ports del nord d’Europa com Rotterdam o An-
vers, combina gestió pública i privada. En els 
ports més grans, segueix principalment un mo-
del de gestió de Propietat (Landlord Port), men-
tre que en ports més petits predomina el model 
de Servei (Service Port). En aquest sistema, les 
autoritats portuàries, generalment públiques, 
són gestionades pels governs municipals o regi-
onals, mentre que les operacions de les termi-
nals es deleguen a empreses privades mitjan-
çant contactes de concessió. El finançament de 
les infraestructures és majoritàriament públic, 
mentre que els ingressos generats de les taxes 
portuàries pagades per operadors i navilieres 
esdevenen recursos per al govern local o regi-
onal. Aquests fons poden reinvertir-se en polí-
tiques específiques, com el desenvolupament 
d’infraestructures o iniciatives mediambientals.

Finalment, el sistema burocràtic, present en pa-
ïsos com Espanya, França i Itàlia, es caracterit-
za per una gestió centralitzada sota el control 
del govern estatal. En aquest model, l’autoritat 
portuària, a través del govern central, regula 
les operacions i estableix les tarifes portuàri-
es, i es fa càrrec del finançament de les infra-
estructures. Aquesta centralització pot generar 
limitacions en la presa de decisions, i la manca 
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de flexibilitat tarifària pot reduir la capacitat 
dels ports per competir amb aquells que ope-
ren sota sistemes més autònoms i orientats al 
mercat. En els darrers anys, diversos ports del 
sud d’Europa han implementat reformes per 
augmentar la seva autonomia i flexibilitat en la 
presa de decisions, obtenint resultats positius 
en termes d’eficiència i autofinançament (Ber-
gantino i Musso, 2011; Da Cruz et al., 2012). Mal-

grat aquests avenços, els ports del Mediterrani 
encara afronten restriccions que limiten la seva 
autonomia operativa i financera (Verhoeven, 
2009; Verhoeven i Vanoutrive, 2012).

La taula 1, resumeix els models de governança 
portuària a Europa tenint en compte el tipus de 
gestió, la propietat de la infraestructura, la regu-
lació i el sistema de finançament.

Taula 1. Resum dels models de governança portuària a Europa  
(Font: Fageda i Gonzalez-Aregall, 2018)

Privat Mixt Burocràtic

Propietat Privada Pública: Govern municipal / regional Pública: Govern estatal

Regulació de preus 
(taxes)

Preus lliures  
(de mercat)

Preus lliures (supervisats pel govern 
municipal/regional) Preus regulats

Finançament Finançament 
propi Finançament públic Finançament públic

Model de governança Model Privat Model de Propietat (Landlord) / Model 
de Servei (Service)

Model de Propietat  (Landlord) / 
Model  de Servei (Service)

La governança portuària a Europa es caracterit-
za per una gran diversitat de models, adaptats 
a les particularitats regionals. Mentre que els 
ports del nord d’Europa disposen d’estructures 
més flexibles i orientades al mercat, els ports 
mediterranis sovint es veuen limitats en la seva 
autonomia. Aquesta diversitat en les estratègies 
de governança influeix directament en l’eficièn-
cia, la competitivitat i la capacitat dels ports per 
atreure inversions. En el següent apartat, s’ana-
litza en més detall el sistema portuari espanyol.

2.2. El sistema de governança i gestió portuà-
ria a Espanya

El sistema portuari espanyol, de titularitat es-
tatal, inclou 28 autoritats portuàries que gesti-
onen 46 ports d’interès general distribuïts per 
tot el territori. Aquestes infraestructures són 

clau per al comerç exterior del país, canalit-
zant el 60% de les exportacions i el 80% de les 
importacions españoles (Puertos del Estado, 
2024). Els ports espanyols segueixen el model 
de Propietat (Landlord Port), en el qual l’autoritat 
portuària proporciona i manté la infraestructura 
bàsica, mentre que les terminals són operades 
per empreses privades mitjançant contractes 
de concessió. A més, sota un model burocràtic, 
el sistema portuari espanyol, es caracteritza per 
una regulació centralitzada, una fixació de taxes 
regulades i un finançament públic de les seves 
infraestructures. La taula 2 mostra el rànquing 
de les autoritats portuàries segons el tràfic de 
mercaderies durant l’últim any amb dades dispo-
nibles, el 2023. Entre les deu primeres, es troben 
les dues autoritats portuàries de Catalunya: Bar-
celona, en tercera posició i Tarragona, en sisena.
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Taula 2. Tràfic de mercaderies de els autoritats portuàries 
espanyoles 2023  

(Font: Puertos del Estado, Anuario Estadistico 2023)

Autoritat  
Portuària

Total  
mercaderies 
 (Tonelades)

1 Bahía de Algeciras 97,229,427 

2 Valencia 76,746,424 

3 Barcelona 62,461,149 

4 Cartagena 37,531,656 

5 Bilbao 32,802,713 

6 Tarragona 32,473,807 

7 Huelva 29,785,693 

8 Las Palmas 25,545,844 

9 Gijón 18,962,121 

10 Baleares 16,066,730 

11 Castellón 15,710,711 

12 A Coruña 13,879,971 

13 Santa Cruz de Tenerife 12,800,568 

14 Ferrol-San Cibrao 8,437,277 

15 Santander 6,989,441 

16 Bahía de Cádiz 5,623,057 

17 Almería 5,193,258 

18 Vigo 4,658,054 

19 Avilés 4,523,423 

20 Sevilla 3,915,743 

21 Pasaia 3,448,527 

22 Alicante 3,184,648 

23 Motril 2,524,566 

24 Málaga 2,459,933 

25 Marín y Ría de Pontevedra 2,090,096 

26 Vilagarcía 1,544,939 

27 Ceuta 1,218,677 

28 Melilla 528,390 

TOTAL 528,336,843 

La gestió portuària es regeix per un marc le-
gislatiu comú, coordinat per l’organisme públic 
Puertos del Estado, que depèn del Ministeri 
de Transports. Aquest organisme supervisa la 
gestió de les autoritats portuàries, aprova els 
plans d’inversió i regula les taxes portuàries. El 
seu finançament prové d’un percentatge dels 
ingressos generats per les autoritats portuàri-
es, amb aportacions del 4% per als ports penin-
sulars i del 2% per als situats a les Illes Balears, 
Illes Canàries, Ceuta i Melilla.

Cada autoritat portuària opera com una enti-
tat pública amb personalitat jurídica pròpia. El 
seu finançament prové principalment a través 
de les rendes generades per les concessions 
privades i de les taxes portuàries abonades 
per les navilieres, les operadores de terminal i 
altres empreses que desenvolupen activitats 
dins del port. A més, la regulació actual permet 
aplicar bonificacions per incentivar la inversió 
privada i la competència, ajustant les taxes se-
gons els volums i tipus de tràfic.

Les taxes portuàries varien segons els ports i 
es determinen en funció del marc legislatiu vi-
gent. La taxa que paga l’operadora de terminal 
depèn del valor del sòl, mentre que la que abona 
la naviliera està vinculada amb el tipus de mer-
caderia que transporta. Aquest sistema de fi-
xació de preus fa que les operadores de termi-
nals ubicades en zones amb un alt valor del sòl, 
com Barcelona o València, hagin de pagar més 
que les situades en ports amb valors més bai-
xos, com Algesires (Fageda and Gonzalez-Are-
gall, 2014). A més, aquest model tarifari dona a 
les navilieres una major flexibilitat per escollir 
ports que els ofereixin preus més competitius.

Una característica clau del sistema portuari 
espanyol és el Fons de Compensació Interpor-
tuàri, que redistribueix recursos entre les au-
toritats portuàries seguint el principi de soli-
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daritat. Aquest mecanisme permet transferir 
recursos a ports amb limitacions territorials, 
com Ceuta, Melilla o les Illes Canàries i Balears, 
i finança projectes en instal.lacions portuàries 
que presenten dèficits significatius. Cada au-
toritat portuària aporta fins al 12% dels seus in-
gressos al fons, que també prioritza inversions 
en accessibilitat viària i ferroviària. Per tant, 
ports amb ingressos elevats, com Barcelona 
o València, fan una contribució més gran que 
aquells amb menys recursos, com Marín o Se-
villa.

El model actual és el resultat d’un procés de re-
formes iniciat el 1992, que va establir un marc 
regulador comú i va promoure la transformació 
d’un sistema de Service Port en Landlord Port, 
sobretot en els ports més grans. Les reformes 
posteriors van introduir mesures de descen-
tralització, com la capacitat dels governs regi-
onals per nomenar els presidents de les autori-
tats portuàries, així com una major flexibilitat 
en la regulació de tarifes per fomentar la com-
petència i la inversió privada (Castillo-Manzano 
et al., 2008). Malgrat els avenços cap a una ma-
jor autonomia financera i de gestió, el sistema 
portuari espanyol continua caracteritzat per 
un model centralitzat. 

En conclusió, el sistema portuari espanyol ha 
evolucionat gràcies a diverses reformes que 
han introduït elements de descentralització i 
autonomia financera, tot i mantenir un model 
centralitzat supervisat per Puertos del Estado. 
Aquestes reformes han millorat l’eficiència i la 
competitivitat dels ports, especialment dels 
més grans, però encara persisteixen reptes 
importants, com una major flexibilitat en l’es-
tabliment de les taxes i un augment de la inver-
sió en la integració de les xarxes de transport 
intermodals.

2.3. El sistema de governança i gestió 
portuària a Catalunya

El sistema portuari català presenta una duali-
tat de la gestió dels seus ports. D’una banda, els 
ports d’interès general, com Barcelona i Tarra-
gona, són gestionats pel govern espanyol a tra-
vés de Puertos del Estado, mentre que la resta 
de ports regionals depenen de la Generalitat de 
Catalunya, que els administra mitjançant Ports 
de la Generalitat. 

Tot i el procés de reforma portuària a Espa-
nya cap a una major descentralització (Cas-
tillo-Manzano et al., 2008), els principals ports, 
Barcelona i Tarragona, no han experimentat un 
traspàs clar de competències clar i continuen 
sota un model centralitzat.

El Port de Barcelona, presenta un sistema de 
governança burocràtic i és gestionat segons 
un model de Propietat (Landlord), a través de 
l’Autoritat Portuària de Barcelona (APB). És un 
dels principals motors econòmic de Catalunya i 
destaca per la seva gestió innovadora en àrees 
com la digitalització i l’ús d’energies renovables 
(Port de Barcelona, 2024)

El Port de Tarragona, també gestionat segons 
el model de Propietat (Landlord) i un sistema 
de governança burocràtic, complementa el de 
Barcelona amb un enfocament en sectors es-
pecífics, com els derivats del petroli, els pro-
ductes químics i l’agroalimentació, per donar 
resposta a la demanda de la indústria del seu 
entorn (Port de Tarragona, 2024)

D’altra banda, els ports gestionats pel govern 
regional, a través de Ports de la Generalitat, 
com Palamós, Vilanova i la Geltrú, i Sant Car-
les de la Ràpita, tenen un enfocament més lo-
cal i autònom. Ports de la Generalitat gestiona 
45 ports i quatre embarcadors, i la seva gestió 
se centra en activitats comercials, pesqueres 
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i esportives, així com en el desenvolupament 
de l’economia regional (Ports de la Generalitat, 
2024).

La dualitat en la gestió dels ports catalans 
comporta reptes significatius. Els ports d’in-
terès general, sota la supervisió de Puertos del 
Estado, tenen una autonomia limitada, espe-
cialment en l’establiment de taxes, fet que pot 
dificultar la presa de decisions estratègiques 
adaptades a les necessitats del territori. Per 
contra, els ports gestionats per la Generalitat 
gaudeixen d’una major autonomia, però tenen 
menys accés a recursos financers i suport lo-
gístic, fet que en limita el potencial competitiu.

3. Reptes i oportunitats del sistema 
portuari català

Actualment, el sistema portuari català es di-
videix entre els ports d’interès general, com 
Barcelona i Tarragona, gestionats pel govern 
espanyol a través de Puertos del Estado, i els 
ports regionals, sota la gestió de Ports de la 
Generalitat. 

Un dels principals reptes del sistema portuari 
català és millorar la flexibilitat en l’establiment 
de taxes i en la inversió dels ports de Barcelona 
i Tarragona, per tal d’optimitzar la gestió dels 
seus recursos. Aquesta situació limita l’expan-
sió del seu  hinterland, o àrea d’influència, que 
podria ampliar-se mitjançant una millor coordi-
nació entre ambdós ports. Paral.lelament, els 
ports gestionats per la Generalitat de Catalu-
nya, tot i tenir més autonomia, es veuen con-
dicionats per la manca de recursos financers i 
d’inversions en infraestructures del territori.

En aquest context, aquest estudi planteja dos 
escenaris per intentar millorar la governança 

del sistema portuari català.

D’una banda, un sistema integrat i autònom 
gestionat per Ports de la Generalitat. Aquesta 
proposta consistiria en la integració dels ports 
de Barcelona i Tarragona dins d’una única es-
tructura gestionada per Ports de la Generalitat, 
conjuntament amb els ports regionals actuals. 
Això permetria una millor planificació estratè-
gica i una optimització dels recursos, creant un 
hinterland compartit. Barcelona es podria con-
solidar com un port diversificat, especialitzat 
en tràfics de contenidors i mercaderies d’alt 
valor afegit, mentre que Tarragona es podria 
focalitzar en sectors industrials, especialment 
en els productes químics i l’agroalimentació. A 
més, la centralització de la gestió tarifària faci-
litaria la reinversió dels ingressos generats in-
fraestructures estratègiques dins del territori, 
com la millora de connexions ferroviàries i vi-
àries. Aquestes inversions serien fonamentals 
per potenciar la connectivitat intermodal i in-
tegrar les zones industrials del territori en una 
xarxa logística més eficient i competitiva.

D’altra banda, una alternativa seria una gestió 
local a través dels municipis on estan ubicats 
els ports d’interès general, és a dir, Barcelo-
na i Tarragona. Aquesta opció implicaria que 
aquests ports fossin gestionats directament 
pels municipis, seguint el model de governança 
mixt com Hamburg o Gotenburg, al nord d’Eu-
ropa. En aquest model, les taxes portuàries es 
fixarien localment, i els ingressos generats es 
podrien destinar directament a polítiques mu-
nicipals, com iniciatives mediambientals per 
millorar la qualitat de l’aire. A més, aquest mo-
del reforçaria la relació entre el port i la ciutat, 
garantint que els beneficis econòmics es tra-
dueixin en millores directes pel municipi.

Amb qualsevol de les dues alternatives, una 
nova governança dels ports catalans podria 
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afavorir una major eficiència operativa, una mi-
llor adaptació a les necessitats locals i indus-
trials, i una capacitat més gran per atreure in-
versions privades. Tant la integració sota Ports 
de la Generalitat com la gestió municipalitzada 
promourien l’establiment de polítiques tarifà-
ries més competitives i garantirien que els in-
gressos es destinessin a millores logístiques i 
mediambientals del territori.

4. Conclusions
Aquest estudi ha avaluat el sistema portuari de 
Catalunya, amb l’objectiu d’identificar els seus 
principals reptes i oportunitats. Tot i el seu avan-
tatge geogràfic, els ports mediterranis, afronten 
una forta competència amb els ports del nord 
d’Europa, que disposen de millors connexions 
terrestres i ferroviàries. 

Els ports són fonamentals per al comerç inter-
nacional i el creixement econòmic regional. A 
Catalunya, els ports de Barcelona i Tarragona 
són claus per a l’economia, mentre que els ports 
gestionats per la Generalitat tenen un paper re-
llevant en el desenvolupament econòmic local. 
A Europa, existeixen diferents models de go-
vernança portuària, adaptats a les necessitats 
i característiques de cada territori. Els models 
de mercat, mixt i burocràtics tenen avantatges 
i desavantatges que influeixen en la competitivi-
tat dels ports. D’altra banda, el sistema portuari 
espanyol, tot i les reformes orientades cap a una 
major descentralització, continua caracteritzat 
per un model centralitzat supervisat per Puer-
tos del Estado. Aquest model ha millorat l’efici-
ència i la competitivitat dels ports, però encara 
presenta reptes significatius, com la rigidesa en 
l’establiment de les taxes i la limitada autonomia 
financera.

La dualitat en la gestió dels ports catalans, amb 
els ports d’interès general administrats pel go-
vern estatal i els ports regionals gestionats per 
la Generalitat de Catalunya, comporta diversos 
desafiaments. D’una banda, els ports de Barce-
lona i Tarragona tenen una autonomia i flexibi-
litat limitades, mentre que els ports gestionats 
per la Generalitat disposen de més autonomia 
però menys recursos financers.

Aquest estudi planteja dos escenaris per inten-
tar reformar la governança del sistema portuari 
català i atorgar-lo d’una major autonomia: un sis-
tema integrat i autònom gestionat per Ports de 
la Generalitat i una gestió municipalitzada dels 
ports d’interès general. Aixi, doncs, la integració 
dels ports de Barcelona i Tarragona en una única 
estructura gestionada per Ports de la Generali-
tat permetria una millor planificació estratègica 
i una optimització dels recursos. Alternativa-
ment, la gestió directa dels ports de Barcelona 
i Tarragona pels seus governs locals, seguint el 
model de gestió dels ports el nord d’Europa, fa-
cilitaria la reinversió dels ingressos generats per 
l’activitat portuària en iniciatives municipals. 

Ambdues alternatives podrien generar una ma-
jor eficiència operativa, una millor adaptació a 
les necessitats industrials de la regió, i una capa-
citat més gran per atreure inversions privades. 
A més, contribuirien a l’establiment de polítiques 
tarifàries més competitives i garantirien que els 
ingressos es destinin a millores en el territori.

En conclusió, aquest estudi aporta un anàlisis 
sobre models alternatius de governança portuà-
ria per millorar la competitivitat dels ports cata-
lans i contribuir al desenvolupament econòmic 
regional.
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