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RESUMEN

El Plan Director del Puerto de Barcelona con horizonte el afio 2010 esta en vigor desde su aproba-
cién en 1990. El Plan ha considerado, como premisa basica, la estrategia del Puerto de Barcelona,
que pasa por consolidarse como una de las principales plataformas de apoyo al comercio maritimo
europeo a través del mediterraneo, por ello la infraestructura proyectada debe dar respuesta a los
planteamientos especificos que requieren la logistica y la intermodalidad, factores claves en que
debe apoyarse la competitividad de un puerto moderno.

ABSTRACT

The “Director Plan” of the Port of Barcelona with a view to the year 2010 has been in place since it
was approved in 1990. The Plan is based on the strategy of the Port of Barcelona to become on of
the principal support platform of European maritime trade in the Mediterranean. Thus the infras-
tructure designed must answer to the specific points required by logistics and multipurpose usage,

key factors upon which the competitiveness of a modern port must be based.

PREAMBULO

El Puerto es una empresa de servicios, y como tal ha de
responder a la demanda del cliente sin demora, es mas, antici-
parse a esta exigencia y presentarla en el mercado antes que
otro puerto competidor pueda hacerlo. Por tanto, y para facili-
tar esta posibilidad, ha de tener capacidad de reaccién dispo-
niendo anticipadamente de aquellos recursos basicos, aguas
abrigadas, terrenos e infraestructuras, que requieren.amplios
plazos para su obtencién.

La calidad y cantidad de las infraestructuras portuarias
son, sin duda alguna, un factor esencial de competitividad,
anadiendo aqui las infraestructuras de transporte terrestre, fer-
rocarril y carretera, que relacionan el puerto con su entorno
tanto préximo como lejano, espacio que suele denominarse
“hinterland”.

El tiempo requerido para la construccién de nuevas infra-
estructuras asi como para la adaptaciéon y mejora de las exis-
tentes, hace necesaria una planificacion de las mismas y una
programacion de las inversiones correspondientes con antela-
cion suficiente, especialmente aquellas cuya rentabilidad es in-
directa y a largo plazo.

El coste financiero resultante de una posible anticipacién
en el uso de un muelle, por ejemplo, es muy inferior al coste
conjunto de la demora del buque en puerto, las alteraciones en
el “transit time” de la linea de transporte maritimo y la pérdida
de imagen de ambos, puerto y linea.

En cualquier caso, un puerto, en un mercado libre y com-
petitivo, no puede permitir situaciones de demora y es por ello
que en los ultimos afios los puertos de nuestra Europa Comu-
nitaria y especialmente los del arco mediterraneo estan proce-
diendo a renovar sus viejas estructuras y a modernizar sus sis-

iée admiten comentarios a este articulo: que deberan ser remitidos a la Redaccion de la ROP antes del 30 de noviembre de 1998. iRécibido en ROP: julio de 1999
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temas de gestién, incorporando a las mismas las tecnologias
mas avanzadas, tanto en el campo de la ingenieria maritima
como en el de la informatica y telecomunicaciones. Una mira-
da retrospectiva, de alcance no superior a cinco afnos, permite
apreciar esta tendencia.

Desde principios de los 80, los puertos del norte de Europa
ya habian entendido que el transporte maritimo de mercancias
era un proceso basico del desarrollo industrial. La integracién
de estos puertos en la cadena logistica de la produccion, ha
venido acentuando aun mas el desequilibrio entre Norte y Sur
de Europa, dentro del area econémica que les envuelve. A pe-
sar de los procesos de reforma iniciados en los puertos del
sur, todavia existen grandes diferencias con los puertos del
norte: volumenes de trafico, niveles de servicio y ausencia de
un enfoque general de gestion portuaria, hasta ahora muy liga-
da a la burocratizacién administrativa y a la inversion publica.

Actualmente, los puertos para servir a un mercado abierto,
global y competitivo, han de constituirse en plataformas logis-
ticas, apoyandose en dos pilares basicos: tecnologias avanza-
das de telecomunicacién y un sistema intermodal estructura-
do, que propicien la creacién de valor afiadido.

La creacion de las Zonas de Actividades Logisticas (Z.A.L.)
que den cobertura a procesos industriales ligeros, consolida-
cién y desconsolidacién de cargas, almacenamiento, clasifi-
cacion, etc., y especialmente faciliten sistemas de distribu-
cién, y la integracion de la interfase maritimo-terrestre, son as-
pectos, que responden a lo antes indicado.

La demanda de espacio que esta nueva filosofia de funcio-
nes exige al puerto, se ve incrementada por la presion urbana.
Los puertos en general, los viejos puertos, con 100/150 afios
de servicio al comercio y a la industria, han sido encorsetados
poco a poco, pero inexorablemente, por el tejido urbano. La
convivencia es cada dia mas dificil. Estas viejas areas, obsole-
tas en muchos casos, aprovechables en otros, han tenido que
ser transformadas en areas ludicas, al servicio del recreo y
ocio ciudadano, rescatdndose de la actividad comercial por-
tuaria.

Finalmente, la evolucién del trafico maritimo, especialmen-
te el desarrollo desde los afos 60 de las unidades de carga, ha
llevado a una especializacion del buque y a un crecimiento
acelerado de su tamafo, que ha obligado a cambiar la distri-
bucién del espacio portuario, acomodandola a la nueva situa-
cién, que requiere amplias superficies a pie de muelle capa-
ces para satisfacer un ritmo de descarga/carga de altos rendi-
mientos. Asi, una terminal de contenedores para un movimien-
to de 800.000/1.000.000 / TEU/ afo, exigira al menos, 80/90
Has. de superficie total, que debe incluir ferrocarril, para ope-
rar en forma apropiada. Igualmente, una terminal para un mo-
vimiento de automéviles de 400.000/600.000 coches /afio,
puede requerir 40/50 Has. de espacio, lo que supone en es-
tos casos una demanda intensiva de territorio, en relaciéon con
los tipos de tréafico tradicionales.
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Por otro lado, Catalufia y Barcelona, se encuentran situa-
das estratégicamente, tanto desde el punto de vista geografi-
co como econdmico, en uno de los corredores con mayor po-
tencial de crecimiento de la Union Europea. Esta afirmacion
queda confirmada por las estadisticas de trafico de los ultimos
afos, con especial referencia al movimiento de contenedores y
de vehiculos a través del Puerto de Barcelona, que han supe-
rado ampliamente las previsiones mas optimistas.

Este escenario se ve limitado ante el déficit de infraestruc-
turas que presenta la realidad actual del Puerto de Barcelona,
gue no solamente hace inviable satisfacer a medio plazo la de-
manda del trafico, sino que practicamente imposibilita el desa-
rrollo de los nuevos servicios intermodales y logisticos, a los
que ha de hacer frente actualmente nuestro puerto.

Queda por afadir, que los Planes y Programas de Amplia-
cién del Puerto redactados en los afios 60, habian agotado ya
sus maximas posibilidades, tanto por alcanzar el limite fisico
del espacio portuario, el cauce del rio Llobregat, como por la
concepcion de las bases en que se asentaba la gestion del
puerto.

Era necesario, por tanto, establecer un nuevo marco de re-
ferencia, para el desarrollo de las futuras infraestructuras y de-
finir una nueva estrategia que focalizara el disefio de las mis-
mas en base a las tendencias del trafico maritimo, y de los
servicios portuarios ligados a este, que se percibian en el hori-
zonte, y que auguraban un cambio profundo en la concepciéon
global del puerto.

EL PLAN DIRECTOR (1990-2010)

El Plan Director del Puerto de Barcelona, actualmente en
vigor, pues tiene como horizonte el afio 2010, fue redactado
en 1.988 y aprobado por el Consejo de Administracién del
Puerto en sesién de 18 de diciembre de 1989 y por el
M.O.P.U, el 30 de junio de 1990.

Entre las principales conclusiones y recomendaciones deri-
vadas del Plan, pueden citarse

V¥ a) El puerto, en sus desarrollos sucesivos, se ha despla-
zado siempre de norte a sur, acercandose a las areas in-
dustriales préximas a la desembocadura del rio Llobregat y
alejandose de la zona urbana.

V¥ b) La zona portuaria mas antigua, denominada Port Vell,
con grandes dificultades para el desarrollo del trafico co-
mercial, por las implicaciones con la ciudad, puede dedi-
carse a otro tipo de actividades, recreativas por ejemplo,
sin que ello tenga una influencia negativa importante en la
explotacién del Puerto.

V¥ c) Se prevé una gran competencia entre los puertos del
Mediterraneo, y las medidas que cada puerto adopte en el
corto-medio plazo, seran claves para su permanencia y de-
sarrollo.
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¥ d) La ciudad de Barcelona y su entorno constituyen uno
de los hinterlands portuarios mas importantes del Medite-
rraneo.

¥ e) Se considera que en el futuro, los puertos, ademas de
ser un eslabén en la cadena del transporte, lo seran tam-
bién en la cadena productiva, debiendo constituirse en pla-
taformas logisticas.

¥ f) No es suficiente prever la demanda y satisfacerla si-
no gue ésta debe anticiparse a la exigencia del mercado, y
presentar una oferta competitiva.

Estas conclusiones constituyen una referencia del conteni-
do del Plan, que incluye también, entre otras cuestiones rela-
cionadas indirectamente con el puerto, pero con incidencia im-
portante sobre el mismo, el andlisis sobre la ubicacion de la
Estacion Depuradora de Aguas Residuales del area Sur de
Barcelona, que, si bien supone una importantisima mejora me-
dioambiental, sustrae un amplio espacio al futuro dominio por-
tuario, y el estudio de la red externa de accesos terrestres,
tanto carreteros como ferroviarios, de importancia vital para la
comunicacioén del puerto con su area de influencia.

EL PLAN DELTA Y LA “ACTUALIZACION
DEL PLAN DIRECTOR 1997-2011”

La firma del Convenio de Cooperacion en Infraestructuras y
Medio Ambiente del Plan Delta en abril de 1994, tiene una inci-
dencia especialmente importante sobre el desarrollo del puer-
to. Este convenio, firmado por las diversas Instituciones com-
petentes en el area, pretende abordar todos aquellos proyec-
tos necesarios para transformar el Delta del Llobregat en una
plataforma logistica de primera magnitud, la mejor de la Euro-
pa mediterranea, adecuando convenientemente sus dos equi-
pamientos basicos: el Puerto y el Aeropuerto.

Por tanto, era absolutamente necesario sincronizar el pro-
grama de desarrollo de las infraestructuras contempladas en el
plan Director con el previsto en el Convenio del Plan Delta.

Por ello, en 1997 se procedid a una revision y actualizacion
de! Plan Director, que se plasmoé en el Proyecto de “ACTUALI-
ZACION DEL PLAN DIRECTOR (Determinacién de las necesi-
dades de financiacién) 1997-2011".

Esta revision, obligada como consecuencia de las repercu-
siones del Convenio indicado, normal por otra parte, en cual-
quier Plan a largo plazo, atiende esencialmente a la programa-
cién y financiacion de las obras, especialmente aquellas que
requieren de amplios recursos econémicos y de tiempo, e in-
troduce en el Plan, una visién estratégica actualizada, aun de
dificil concrecién en la pasada década. El proyecto se ha com-
plementado con un estudio en profundidad de los problemas
medio-ambientales que el desarrollo del mismo plantea, y de
las medidas correctoras correspondientes.

En el Plano General adjunto, puede apreciarse la configura-
cién del Plan segun los distintos horizontes de desarrollo pre-
vistos.

PREVISIONES

Las previsiones sobre la evolucion del trafico y de los me-
dios de transporte, han determinado las necesidades a satisfa-
cer y el tipo de las infraestructuras a realizar y su programa-
cion durante el escenario considerado.

Para el establecimiento de estas previsiones se ha consi-
derado como premisa la estrategia del puerto de Barcelona,
que pasa por constituirse en una de las principales areas de
apoyo al comercio maritimo europeo a través del mediterra-
neo.

Esta orientacion exige la prestacién de servicios competiti-
vos en calidad y precio, tanto al buque como a la carga, espe-
cialmente a las unidades de transporte, basicamente contene-
dores y automoviles, lo que requiere la disposicion de grandes
espacios, para lo cual es preciso una planificacion de las infra-
estructuras bien estudiada en cuanto a su concepcién y entra-
da en explotacién, para que ésta se produzca con la antela-
cién adecuada a la demanda prevista.

Igualmente se ha tenido en cuenta por una parte, las posi-
bilidades del puerto ante la nueva situacion de los mercados
producida por la globalizacién de la economia, la desaparicion
o flexibilizacién de las barreras aduaneras, el desarrollo de
areas de libre comercio y los mercados emergentes, y por otra
parte, la especializacion y tamafio de los nuevos buques y sus
caracteristicas y capacidad de maniobra.

Otro aspecto considerado ha sido la necesidad de satisfa-
cer los planteamientos especificos que requieren la logistica y
la intermodalidad, factores claves en que debe apoyarse el de-
sarrollo de un puerto moderno.

Finalmente merece poner de relieve en forma muy especial,
los aspectos medio-ambientales, en nuestro caso, ya que la
obra exterior contemplada en el Plan puede afectar a la dina-
mica litoral y, por tanto, a la evolucién de la costa y playas al
Sur de las mismas. Estos aspectos han sido objeto de estu-
dios especificos que necesariamente debian complementar el
Plan. ’

ESTUDIO DE ALTERNATIVAS

Dado el caracter de este articulo, no vamos a exponer con
detalle las razones formales del planeamiento de cada obra, si
bien, se indica su finalidad y justificacion en forma resumida.

Como planteamiento basico, el Plan incluye un amplio pro-
grama de infraestructuras a desarrollar entre los afios 1990 y
2010, que permiten crear una amplia area de aguas abrigadas,
y el posterior desarrollo de espacios terrestres y lineas de
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'& Port de Barcelona

Autoritat Portudria de Barcelona

ACTUALIZACION DEL PLAN DIRECTOR
TERMENACION BF LAS NECESIDADES DiE FINANCAUION

1997-2011

atraque, para cubrir las demandas de servicios, posiblemente
hasta mediados del siglo XXI.

Otro aspecto basico recogido en el Plan, es la separacién
tanto conceptual como fisica, de acuerdo con lo.indicado en b)
y e), de tres zonas perfectamente diferenciadas: ludica, co-
mercial y logistica.

Estas areas, con un desarrollo paralelo vehiculado por el
Puerto de Barcelona, constituyen una base sélida para la pro-
yeccion del puerto hacia el futuro.

Como se indica en a) y puede apreciarse en la figura 1, las
sucesivas ampliaciones del puerto se habian realizado avan-
zando hacia el Sur, el problema ahora es la limitacién que po-
dia suponer el cauce del rio y las posibles afecciones a la cos-
ta en un contexto medio-ambiental cada vez mas exigente.

Asi pues, se analizaron posibles alternativas de disefio y su
compatibilidad con los planteamientos formales del Plan.

En las figuras 2, 3, 4, 5 y 6 se reflejan las cinco soluciones
alternativas finales, entre las cuales las cuatro primeras respe-
tan la situacion del rio, y la afectacion de las areas costeras es
aparentemente pequena.

Para el analisis estratégico de las alternativas se tuvieron
en cuenta los siguientes criterios:

V¥ 1° Satisfaccion de las necesidades portuarias en el hori-
zonte del Plan, y posibles proyecciones a mas amplio al-
cance.

V¥ 2° Minimizacién de los riesgos ambientales y la posible
aplicacion de medidas correctoras.

¥ 3° Sinergia con otros proyectos del entorno.

Actualmente se halla en estudio el analisis estructural o
constructivo de la alternativa 5 que fue la retenida finalmente.

De este estudio se hablard mas adelante, pues la tipologia
estructural tiene, en este caso, una gran importancia.

No se consideré como alternativa de situacion, el area al
norte del puerfo actual, por razones obvias del uso totalmente
urbano del suelo en dicha éarea.

Las alternativas 1 y 2 planteaban serios problemas de co-
municaciones, especialmente ferroviarias, por interferencia
muy directa con el trafico ciudadano, a la vez que cortan la
perspectiva maritima y concentran la actividad portuaria plena,
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Figura 4.

con lo que ello supone, ante la ciudad. No obstante, el proble-
ma esencial en ambos casos, es el corto horizonte de desarro-
llo y las dificultades de ampliacién, asi como la alta relacién
coste/espacio.

En el caso de las variantes 3 y 4 la solucién también supo-
nia un alto coste en relacion con el espacio conseguido y las
dificultades de futuras ampliaciones, ya que, al finalizar su
construccion es posible que se necesitase una nueva amplia-
cion. Todas estas variantes no alteran el cauce del rio en cuan-
to a trazado pero, en cambio, las necesidades de la relacién y
accesos ZAL-Puerto exigiran el cruce del mismo con estructu-
ras que limitarian su seccién hidraulica.

La variante retenida ha sido la 5 que proporciona un ampli-
simo horizonte de desarrolio y de posibilidades de acoger ser-
vicios logisticos e intermodales, con la minima implicacion pa-
ra la ciudad. En esta solucién se estudié la posibilidad de no
alterar el cauce del rio, permitiendo la desembocadura del mis-
mo dentro de las aguas del puerto. El resultado del estudio,
tanto por los problemas hidraulicos antes apuntados, como
por las serias amenazas de aterramientos, contaminacion y di-

Figura 5. Solucién
alternativa 4.

ficultades de maniobra en la darsena, puso de manifiesto la in-
viabilidad de esta posibilidad.

Respecto al desvio del cauce del rio y sus implicaciones
medio-ambientales, cabe indicar que ya desde el primer cuar-
to de siglo, y en forma reiterada posteriormente, se habia pro-
yectado su realizacidén en aras a evitar inundaciones que se
producian periddicamente y facilitar la expansién industrial de
Barcelona, por lo que, en cualquier caso era preciso y urgente
el encauzamiento y ensanche del Gltimo tramo, que es el ahora
afectado por el desvio.

El tema del impacto medio-ambiental se ha tratado en pro-
fundidad, adoptando medidas correctoras que paliaran el mis-
mo, incluso que mejoraran en muchos casos la situacién ac-
tual del area, y delimitaran en forma precisa el espacio protegi-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/SEPTIEMBRE 1999/N° 3.390 21



Luis Montero Garcia

Barcelona

IE: Superficie de ompliacibn de muelles

Figura 6.

ACCESQ A PCRT VELL
NUEVA BOCANA

.
S~

- S
/\15—\/”’,\ \\\_/ .

-10 15
— = —— — 0 320‘\
[~ EXPLANADA -10 “1s
§-B%451m

USO INDETERMINADO

PUENTE

Figura 7. Nueva Bocana.

22 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/SEPTIEMBRE 1998/N° 3.390



tual del area, y delimitaran en forma precisa el espacio protegi-
do para evitar el intrusismo actual.

DESARROLLO DEL PLAN

Pasada la depresion econémica de los afios 1.993/1.994,
que siguié a los Juegos Olimpicos, el Puerto de Barcelona ini-
cia una etapa expansiva, en la que se abordan una serie de
proyectos clave para la creacién de nuevos espacios, y para la
separacién y ordenacion de las areas ludicas, comercial y lo-
gistica.

En el primer caso, se impulsan las obras interrumpidas del
Port-Vell, hasta alcanzar la realidad actual: Maremagnum,
Acuarium, Imax, Palau de Mar, y los grandes espacios y plazas
de recreo como la Rambla de Mar, Moll de la Fusta y Paseo de
Joan de Borbd, que han acogido mas de 18 millones de ciu-
dadanos durante 1998.

La transformacién del muelle de Barcelona y la construc-
cién en el mismo del emblematico edificio sede del World Tra-
de Center y de las Estaciones Maritimas de pasajeros, consti-
tuye en si un capitulo aparte, que marca ademas la frontera te-
rrestre, junto con la reformada estaciéon maritima de Ataraza-
nas y la nueva construida por Trasmediterranea, de separacién
con el area comercial.

La frontera maritima, la marcan dos obras singulares: la
nueva bocana y el puente que une los muelles Adosados al Di-
que del Este, con el muelle de Poniente. Ambas obras consti-
tuyen una referencia importante de Ingenieria Civil como las
obras antes indicadas del Port-Vell lo constituyen de moderna
arquitectura y muy especialmente el edificio del W.T.C.

Se realiza a continuacién una breve resefia de las obras y
proyectos mas significativos, actualmente en curso de ejecu-
cién.

Nueva Bocana. Las antiguas darsenas portuarias, que son
también las mas interiores y préximas a la ciudad albergan, en
nuestro caso, las instalaciones pesqueras, deportivas y de pa-
sajeros. Esto obliga al trafico en ellas desarrollado a cruzar todo
el area portuaria para alcanzar las aguas libres exteriores, lo
que da origen a inseguridad y pérdida de tiempo. Por otra par-
te, la existencia de las estaciones maritimas que soportan el
tréfico con las islas Baleares, trafico que actualmente se realiza
con modernos buques tipo “fast-ferry”, y el enorme desarrollo
del trafico de cruceros en nuestro puerto desde 1.992, con mas
de medio millén de cruceristas afio actualmente, que en parte
seran atendidos en las nuevas estaciones creadas en el W.T.C.,
justifican econémicamente la obra de la nueva bocana.

El disefio de la obra exigia la construccion de un dique de
proteccién para facilitar la entrada del buque y dificultar la en-
trada de energia del oleaje exterior. El alto coste de la obra lle-
vé a pensar en un posible valor anadido, por lo que, entre las
soluciones estudiadas se adoptd aquella que proporcionaba

El Plan Director del Puerto de Barcelona

una superficie terrestre de aproximadamente 6 Has. y posibili-
taba la construccion de un puerto pesquero en aguas abriga-
das. En la solucién adoptada, actualmente en construccion, se
han introducido dos modificaciones al proyecto inicial: la am-
pliaciéon de la anchura de la bocana de 90 m. a 145 m., para
permitir el paso directo de los grandes buques de pasajeros a
las estaciones maritimas del Muelle de Barcelona, y la adop-
cion de tipologia vertical para los 600 m. finales del dique de
proteccidn, en aras a conseguir una ejecucién mas amigable
con el medio-ambiente y mas rapida (fig. 7).

El célculo de alteadas en la darsena interior del puerto y de
la ruta de entrada de los distintos tipos de buques, segun las
situaciones de mar y viento, han sido objeto de estudios tanto
en modelos matematicos, como fisicos y en simuladores de
maniobra.

Puente entre los muelles de Poniente y Adosado.- Una
vez realizada la nueva bocana, toda el area de los muelles

Adosados al Dique del Este queda transformada en una isla,
cuya comunicacién con el resto del puerto ha requerido un
profundo andlisis. Cabe indicar que el acceso a este area ya es
dificil actualmente por el desarrollio del Port-Vell, y la prohibiti-
va entrada al Cinturén Litoral.

Para resolver el problema se estudiaron varias soluciones
con diferente tipologia: tunel submarino, cierre rigido de se-
paracién de las darsenas de pasajeros y comercial, y puente
fijo o moévil. Analizadas las ventajas e inconvenientes en cada
caso, se adopté finalmente la soluciéon de un puente movil.
Esta solucién fue sometida a un concurso de disefio y cons-
truccion con un tope presupuestario. La oferta aceptada final-
mente corresponde a un puente moévil, con dos viaductos de
acceso, que tienen en conjunto un desarrollo total de 1150 m.

El tramo moévil esta formado por un tablero de acero de
137 m. de longitud, (109 m. entre rétulas de giro), compuesto
por dos losas ortétropas basculantes contrapesadas, con ce-
rrojos en clave que transmiten los esfuerzos cortantes y los de
flexién longitudinal, y dotadas de un sistema de atirantamien-
to externo, que permite una reduccién importante de esfuer-
zos de flexion longitudinal.

Los galibos del puente son de 100 m. en horizontal y 19
m. en vertical. Las pilas soporte son de hormigén armado y se
cimentan mediante pilotes de hormigdn “in situ”, de 1, 80 m.
de didmetro, hincados a 25 m. de profundidad.

Las pilas estan protegidas por recintos circulares de ta-
blestacas de 18 m. de didmetro, rellenos de arena y corona-
dos por una placa de hormigdn, capaces de absorber la ener-
gia cinética de un buque de 25.000 T.P.M. navegando a 4 nu-
dos.

Los viaductos, con tablero de hormigén pretensado en
seccién celular, tienen vanos cuyas luces oscilan entre 24 m.
y 35,50 m., y se apoyan en pilas con capitel de 3m. de altura
constante y fuste de altura variables; cimentados mediante
dos pilotes de 1,30 m. de diametro. (fig. 8a y 8b).
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El Plan Director del Puerto de Barcelona

Figura 8b. Seccién transversal por pila.

SECCION TRANSVERSAL POR PILA

Ampliacién del area de inflamables.- Fuera de las aguas
abrigadas y para crear espacio, se proyecté un recinto de 69
Has., formado por un dique en talud de escollera con dos tra-
mos rectos de 1319 m. y 450 m. respectivamente. La seccién
principal se disefié con coraza de protecciéon formada por
acrépodos, de 10 y 22,5 Tm, que finalmente fueron sustitui-
dos por bloques de 30 y 50 Tm. de peso. Una parte importan-
te de la escollera natural de mayor tamanio, se ha obtenido del
escollerado existente de proteccion del Muelle de Inflamables
que ahora queda embebida en el posterior relleno. Debe se-
fialarse que esta obra, en avanzado estado de construccion
constituye la mayor aportacion de espacio conseguido en una
sola etapa en el puerto desde su origen como tal. (fig.9).

La mayor originalidad de esta obra reside en su finan-
ciacion, realizada mediante un sistema mixto, segun el cual
la empresa privada aporta una parte importante de la finan-
ciacion de la obra a cambio de la explotacién, mediante con-

cesion administrativa, de parte del espacio creado (49 Has.)
con una oferta de canon reducida, que compense, a lo largo
del periodo concesional (23 afios), la financiacion efectuada.
Este sistema, que ha sido utilizado por primera vez en un
puerto espafol, esta ahora sirviendo de referencia a otros
puertos.

Ampliaciéon del Muelle Adosado.- Consiste esta obra,
actualmente en construccién, en la ejecuciéon de un muelle de
700 m. de longitud y 16 m. de calado, mediante cajones celu-
lares de hormigdon armado de dimensiones 25 x 19 x 17 m.
Las caracteristicas geotécnicas del suelo han obligado a una
sustituciéon de este, en una zanja de 11 m. de profundidad y
25 m. de anchura en base y 125 m. en coronacién, por arena
y una capa final de escollera, sobre la que apoyan los cajo-
nes. La superficie de muelle obtenida alcanza las 14 Has., con
una anchura media de 200 m. (fig. 10)
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Figura 9.
Ampliacién zona
de inflamables.
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Diques de abrigo.- Los diques de abrigo Sur-Este y Este
constituyen las obras basicas del Plan Director, tanto por pro-
porcionar el abrigo necesario que permitira la ampliacién de
los servicios portuarios, como por los recursos econdmicos y
de tiempo requeridos para su ejecucion.

Los nuevos Diques crean una superficie de aguas abriga-
das de 870 Has., aproximadamente, frente a las 250 Has. de
agua del actual puerto comercial, lo que permitira el desarrollo
del puerto hasta mediados del siglo a iniciar e incluso a mas
largo plazo.
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Figura 10. Ampliacion

AMPLIACION MUELLE ADOSADO 1o FASE del muelle adosado
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El dique Sur-Este arranca de la margen izquierda de la nue- un desarrollo de unos 3.000 metros. La longitud total es de
va desembocadura del rio Liobregat, una vez desviado, avan- 5.625 metros.
zando perpendicular a la costa unos 1.400 metros, hasta la ba- E! dique Este arranca del morro del dique de abrigo actual
timétrica -12, y describiendo un amplio giro en direccién nor- y discurre entre las batimétricas -20 y -25, con una longitud to-
deste, hasta alcanzar la batimétrica -20, donde se situa, con tal de 2.150 metros.(fig.11)
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DIQUE DE ABRIGO SUR-ESTE
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Figura 11. Dique de abrigo Sur Este.
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Figura 12. Desarrollo de la zona
de actividades logisticas.
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Actualmente se esta desarrollando el proyecto construc-
tivo de ambos diques. No obstante, durante los Ultimos
afos se han llevado a cabo estudios previos de clima mari-
timo, geotécnicos, disefio, agitacién interior, etc., incluso se
han realizado ensayos en modelo fisico de la bocana y de
agitacién, en piscina, y de diversos tipos de secciones
transversales en canal, partiendo de tipologia en talud.

Todos estos estudios han sido realizados especialmente
por el laboratorio del CEDEX del Ministerio de Fomento y
del L.I.M. de la Universidad Politécnica de Barcelona.

Los estudios geotécnicos han detectado la mala calidad
de los lechos marinos donde se asentaran los diques, lo
cual ha llevado a un anélisis profundo sobre la tipologia de
los mismos. En el caso de tipologia en talud, las banquetas
de base resultantes del estudio, supone unos sobreanchos
muy fuertes para evitar vuelcos o deslizamientos, y esto
exigia una aportacién de materiales de cantera del orden de
50 M/Tm., para la formacién de los diques en conjunto.

En el caso de tipologia vertical, actualmente en estudio, se
esta analizando el aligeramiento del relleno de los cajones ce-
lulares y la disminucién de las reflexiones, mediante cajones
perforados. En el proximo otofio, sin duda alguna, ya se habra
decidido la tipologia a adoptar, como consecuencia de los es-
tudios y ensayos realizados.

Zona de Actividades Logisticas (Z.A.L.) La Z.A.L., es una
zona especialmente concebida y estructurada, donde se apro-
vecha el obligado cambio modal, maritimo-terrestre-aéreo, en
la cadena del transporte, para realizar operaciones de valor
afnadido a las mercancias, especialmente consolidacién/ruptu-
ra de carga, gestion de stocks y distribucion, constituyéndose,
en nuestro caso, en un centro de tratamiento logistico del trafi-
co maritimo.

Actualmente la Z.A.L. ocupa una superficie de 67 Has. en
el extremo sur del area portuaria, junto al cauce actual del rio
Llobregat.

El proyecto final ya en desarrollo, comprende una superfi-
cie total superior a las 200 Has. (fig. 12)
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ENTORNO DEL PUERTO DE BARCELONA EN LA SITUAClON ACTUAL

Figura 12 a.

EVALUACION DEL IMPACTO AMBIENTAL

Otros problemas a resolver son los relacionados con el me-
dio-ambiente, especialmente las posibles afectaciones a la
costa. Se ha realizado una E.LLA. (Evaluacién de Impacto Am-
biental) extensiva a toda la problematica general, analizando
las consecuencias de las distintas acciones y las medidas co-
rrectoras idoneas. En el caso de la costa al Sur de las obras de
ampliacion, el estudio ha sido muy especifico, pasando la so-
lucién por la construccion de un dique en la margen derecha

del rio desviado y una amplisima playa apoyada en el mismo
que regenerard y protegera toda la zona de costa, que pudiera
resultar afectada por las obras portuarias.

Igualmente se ha realizado un profundo estudio en relacion
con la obtencién y transporte del material de cantera necesario
para la construccion de los diques dado los volimenes reque-
ridos. Cabe indicar que el estudio de la tipologia de dique ver-
tical, responde también a la conveniencia de disminuir dichos
volumenes en orden a las demandas medio-ambientales. (Fig.
12a).@®
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