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PROPUESTA FINAL 

PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 2015-2035 DEL PUERTO DE TARRAGONA 

MEMORIA

0.- PREÁMBULO 

El Plan Director de Infraestructuras 2015-2035 del Puerto de Tarragona es un instrumento de 
planeamiento que tiene por objeto la planificación del desarrollo y ampliación del Puerto de 
Tarragona de forma ordenada, contemplando un conjunto de actuaciones concretas, que le 
permitan adaptarse adecuadamente a la evolución de los tráficos, mediante la construcción de 
nuevas infraestructuras dentro de un horizonte temporal.

La Resolución de la Dirección General de Calidad y Evaluación Ambiental, del Ministerio para 
la Transición Ecológica y el Reto Demográfico, por la que se formula la Declaración Ambiental 
Estratégica del “PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 2015-2035 DEL PUERTO DE 
TARRAGONA”, publicada en el Boletín Oficial del Estado número 30, de 4 de febrero de 2022, 
páginas 15329 a 15349 (21 págs.) queda incorporada a este PLAN DIRECTOR DE 
INFRAESTRUCTURAS 2015-2030 DEL PUERTO DE TARRAGONA, y las condiciones de la 
ejecución del plan recogidas en su apartado D. deberán adoptarse en cada caso y para cada 
actuación en particular, teniendo en cuenta:

1) la legislación vigente en el momento de la redacción de los proyectos y la 
correspondiente ejecución de las obras.

2) la vigencia y prevalencia de estrategias, convenios, informes, etc., tanto a nivel local, 
autonómico como estatal, con especial atención al nivel competencial en cada caso, puesto 
que no hay que olvidar que el Puerto de Tarragona es un puerto de interés general.

3) que no sean contrarias a normativas que les sean de aplicación o entren en 
contradicción con las buenas y mejores prácticas en este tipo de infraestructuras.

4) y con total respeto al Ordenamiento Jurídico superior.

En consecuencia, los proyectos constructivos correspondientes a las actuaciones, que incluye y 
comprende el Plan Director de Infraestructuras, se llevarán a cabo conforme a las normas legales 
que marca para ello el Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se 
aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, así como 
la restante legislación vigente que le sea de aplicación y se encuentre vigente en cada momento, 
así como los criterios técnicos particulares de cada actuación recogidos en las Normas de ámbito 
europeo, estatal, autonómico y local que también les sean de aplicación.

Las mencionadas condiciones de ejecución del plan, estipuladas en la Declaración Ambiental 
Estratégica, serán aplicadas con escrupuloso respeto al ordenamiento legal vigente, teniendo en 
cuenta todo lo relativo a las competencias de cada uno de los organismos de las distintas 
administraciones públicas que deban intervenir en la fase de redacción de proyectos constructivos 
y en la fase de la ejecución de las obras que dichos proyectos comprendan, dentro del ámbito 
portuario de un puerto de interés general.

Memoria 
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PROPUESTA FINAL 

PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 2015-2035 DEL PUERTO DE TARRAGONA 

MEMORIA 

1.- OBJETIVOS DEL PRESENTE DOCUMENTO 

El Plan Director de Infraestructuras 2015-2035 del Puerto de Tarragona tiene como objetivo 
esencial el de definir las obras de infraestructura portuarias que se planean realizar a lo largo del 
periodo indicado para el desarrollo armónico de las actividades del puerto en conformidad con la 
prognosis de evolución de los tráficos. Para ello, el PDI incorpora un estudio específico de 
prognosis de la evolución de los diferentes tráficos y de la demanda de nuevas instalaciones 
portuarias que estos motivarán. 

Los resultados principales del Plan se materializan en una propuesta de actuaciones por fases a 
lo largo del periodo 2015-2035 acompañadas del fundamento financiero y de rentabilidad que 
justifica su viabilidad. 

El presente Plan Director de Infraestructuras se desarrolla bajo el marco legal del Real Decreto 
Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de 
Puertos del Estado y de la Marina Mercante. En especial, se tienen en consideración lo recogido 
en el artículo 54 en lo relativo a la competencia y contenido del documento del Plan Director de 
Infraestructuras, y en el artículo 58 en lo referente a la tramitación administrativa y desarrollo 
de las obras de infraestructura en los supuestos de ampliación de puertos, como es el caso del 
puerto de Tarragona. 

Conforme a lo establecido en la Ley 21/2013, de evaluación ambiental, el Plan Director de 
Infraestructuras del Puerto de Tarragona, debe atenerse al procedimiento de evaluación 
ambiental propio de planes, programas y proyectos “que pueden tener efectos significativos sobre 
el medio ambiente”. A estos efectos, con este documento se pretenden establecer las bases de 
análisis de los efectos que pudieran causar sobre el medio ambiente las actuaciones que 
comprende, tanto durante la fase de construcción, como durante su vida de servicio y explotación 
a medio y largo plazo. 

El presente documento constituye la Propuesta Final del Plan Director de Infraestructuras (2015-
2035) del Puerto de Tarragona En él se desarrollan los siguientes puntos: 

 Objetivos del Plan Director de Infraestructuras

 Bases del estudio de la demanda

 Descripción de las alternativas propuestas

 Descripción de la solución de desarrollo seleccionada

 Desarrollo previsible del Plan en fases

 Análisis financiero y de rentabilidad

 Análisis de la red viaria y de la red ferroviaria

Junto al documento de Memoria que recoge una detallada descripción de los puntos anteriores, se 
adjuntan los anejos de Planos y de Valoración de las Inversiones en infraestructuras. 

Obviamente, durante las etapas siguientes de proyecto de las actuaciones que se integren en el PDI se 
podrán definir con mayor detalle todas y cada una de las acciones que ésta comprenda y los factores 
ambientales que se puedan ver afectados por las mismas.  
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2.- ANTECEDENTES 

2.1.- Proceso de elaboración y tramitación ambiental del Plan 

El Plan Director de Infraestructuras se elabora en conformidad con lo especificado en el artículo 
54 del Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto 
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante. 

Al presente Plan Director de Infraestructuras le es de aplicación la Evaluación Ambiental 
Estratégica (EAE) regulada en la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación ambiental. Este 
procedimiento tiene como fin principal la integración de los aspectos ambientales en la 
planificación pública. 

Según lo dispuesto en los artículos 6, 18 y 19 de la citada Ley, en el mes de junio de 2016, fueron 
remitidos a Puertos del Estado, en su condición de “órgano sustantivo” y a la Dirección General 
de Calidad y Evaluación Ambiental y medio Natural, en su condición de “órgano ambiental”, tanto 
el documento denominado “Borrador del Plan” como el “Documento Inicial Estratégico” para la 
determinación del alcance de estudio de impacto ambiental. 

Tras cumplimentarse la fase de consultas, con fecha 24 de julio de 2017, se emite, por parte de 
la Dirección General de Calidad y Evaluación Ambiental y Medio Natural del Ministerio de 
Agricultura y Pesca, Alimentación y Medio Ambiente el denominado “Documento de Alcance” que 
deberá servir de base para la elaboración del Estudio Ambiental Estratégico (EsAE). 

A lo largo de este proceso administrativo ambiental, como consecuencia de la información 
recibida en la fase de consultas, del intercambio de opiniones subsecuente y de la elaboración 
del Estudio de Impacto Ambiental, se han identificado y analizado algunos aspectos definidos en 
el Borrador del Plan que pudieran ser potencialmente conflictivos con los valores y recursos 
ambientales de la zona. 

Producto de este análisis, en el presente documento de Propuesta Final del Plan se incorporan 
diversas actuaciones que modifican lo descrito en el documento de Borrador del Plan que fue 
sometido al proceso de consultas junto con el Documento Inicial Estratégico, de carácter 
ambiental. Como base de partida se han tenido en cuenta los límites de la zona de dominio 
público marítimo terrestre especificados en la propuesta del Servicio Provincial de Costas y los 
límites considerados en la Delimitación de Espacios y Usos Portuarios vigente. Los planos 
correspondientes se incluyen en el Anejo nº 1.  

Asimismo, se han incorporado otras modificaciones resultantes del preceptivo procedimiento de 
información pública realizado sobre la Versión Inicial del Plan y el Estudio Ambiental 
Estratégico (EsAE). 

2.2.- Modificaciones introducidas respecto del Borrador del Plan  

Las principales modificaciones que se han introducido son las siguientes. 

 Adecuación del borde suroccidental de la zona portuaria con vistas a la restauración y 
ordenación de los terrenos dels Prats de Albinyana (Lugares de Interés Comunitario (LIC) 
y Red Natura 2000 “Sequia Major” (ES514004) y Zona Húmeda 14003603 “Playa dels 

Prats de Vila-Seca”) situados junto al Nuevo Contradique. Dentro de esta actuación se incluye la 
restauración de las ruinas de Calípolis, de alto interés arqueológico. 

 Integración en el PDI de las actuaciones de protección de las Playas de la Pineda y del Miracle, y 
sus inversiones correspondientes, con base en diseños fundamentados en estudios específicos 
llevados a cabo en el contexto del EsAE. 

 Redefinición de las fases de desarrollo del PDI en función de la evolución reciente de la demanda 
de los diversos tráficos y de la priorización de actuaciones de corrección de carácter ambiental. El 
desarrollo global del puerto con horizonte en el Año 2035 queda estructurado en 6 fases. 

 Modificación de la planta del nuevo Muelle Baleares para adaptarlo a una fase de utilización inicial 
como base para la actividad de cruceros marítimos. 
Esta modificación se deriva de la necesaria adaptación del estudio de prognosis de la demanda 
que se realizó de forma específica para el presente PDI. El crecimiento real de la actividad de 
cruceros turísticos en el Puerto de Tarragona está mostrándose mucho más activo que lo 
pronosticado, lo que obliga a plantearse un escenario de crecimiento más rápido de la oferta de 
infraestructuras en el puerto de Tarragona para acoger los buques de este tipo. 
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3.- OBJETIVOS DEL PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 

La Ley 48/2003 de Régimen económico y de prestación de servicios de los puertos de interés 
general, introdujo por primera vez en un texto legal la figura del Plan Director de Infraestructuras 
que, hasta entonces, se configuraba como un documento interno de gestión de la Autoridad 
Portuaria. La ley 33/2010 de modificación de la anterior, incorpora un cambio sustancial en 
materia de planificación que consiste en reforzar el PDI como un instrumento clave del diseño a 
futuro de la configuración física del puerto. Esta intención queda reforzada en el Real Decreto 
Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de 
Puertos del Estadio y de la Marina Mercante. 

Una forma de materializarse este esfuerzo es la eliminación del plan de Utilización de Espacios 
Portuarios (PUEP) y su sustitución por un nuevo instrumento, el Plan de Delimitación de Espacios 
y Usos Portuarios (PDEUP), enfocado a lo que ha venido siendo hasta el momento, una 
delimitación del dominio público portuario en una situación real conocida y una asignación al 
espacio delimitado de unos usos tipificados en la Ley. Al pasar el antiguo PUEP a ser un 
instrumento de ordenación del suelo portuario sin proyección futura, queda el Plan Director de 
Infraestructuras como referente de la planificación portuaria a medio plazo, desde un punto de 
vista físico. 

El artículo 54 del real Decreto Legislativo 2/2011, relativo al Plan Director de Infraestructuras del 
Puerto, presenta un doble objetivo: 

 Aclarar los supuestos en los que, de cara a la realización de nuevas obras de 
infraestructura, es necesaria la redacción y consiguiente aprobación previa de un Plan 
director, aspecto éste que presentaba una redacción ambigua en la Ley 33. 

 Definir con mayor detalle el contenido mínimo que debe tener este documento, entre el 
que destaca la inclusión de las conexiones ferroviarias. 

Conforme al citado artículo, el Plan Director introduce un modelo de desarrollo de infraestructuras 
del puerto a medio y largo plazo. La incertidumbre a futuro en sectores tan dinámicos y 
cambiantes como son los del comercio, el transporte y la logística, todos ellos directamente 
vinculados con el puerto, obliga a entender el Plan Director como una referencia flexible de forma 
que pueda ser posteriormente sometido a modificaciones en función de la evolución de la 
demanda y afinado durante la redacción de los correspondientes proyectos de construcción de 
las infraestructuras en él definidas. 

En consecuencia, el presente Plan Director se encuentra regulado por las disposiciones de la 
mencionada Ley de Puertos y, de forma supletoria, por las recogidas en la Ley de Costas 22/1988 
reformada por la ley 2/2013 de 29 de mayo. 

En el caso del Puerto de Tarragona, esta condición de flexibilidad debe ser tenida especialmente 
en consideración, toda vez que los tráficos predominantes que concurren en él, graneles líquidos 
y graneles sólidos, son susceptibles de experimentar variaciones drásticas en función de factores 
que escapan al control del puerto. Las prognosis de evolución de los distintos tipos de tráficos en 
el puerto no deben basarse solamente en modelo tendenciales, sino que han de contemplar 
escenarios de desarrollo que pueden originar cambios sustanciales y rápidos.  

Otro factor a considerar es la extensión del marco temporal que se propone para el Plan. En este caso, el 
periodo de 20 años tiene duración suficiente para que el objetivo de desarrollo de las infraestructuras del 
puerto no se limite a la satisfacción de las demandas que se hayan identificado en el momento actual, 
sino que tiene que prever la posibilidad de atender a las solicitudes que se vayan planteando en los 
próximos 12-16 años. 

Asimismo, el PDI del Puerto de Tarragona, como todo plan portuario, se encuadra en un proceso de 
planificación de mayor alcance, circunstancia que obliga a guardar la debida coherencia con el resto de 
los instrumentos de planificación. En concreto, sus contenidos han de elaborarse con arreglo a los 
objetivos que se marcan en el Plan Estratégico 2008-2020. 

 

Figura 1.- Vista cenital del Puerto de Tarragona 
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4.- ALCANCE Y CONTENIDO DEL PLAN 

El Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Tarragona es el documento que describe cómo 
deberá desarrollarse el puerto de una forma ordenada para adaptarse idóneamente a las 
variaciones de la demanda a lo largo del periodo 2015-2035. El Plan Director establece, además, 
las reservas oportunas de espacios que harán posible el crecimiento de las terminales y la 
implantación de nuevas instalaciones para generar una oferta de servicios que sea capaz de cubrir 
la demanda futura. 

De modo acorde con lo indicado en el real Decreto Legislativo 2/2011, el Plan Director de 
Infraestructuras 2015-2035 del Puerto de Tarragona, presenta un contenido coherente que se 
desarrolla en los siguientes bloques. 

4.1.- Evaluación de la situación actual  

El análisis de la situación actual tiene como objetivo determinar la capacidad actual del puerto 
de Tarragona para atender la futura demanda de tráfico, incorporando las iniciativas ya en 
marcha adoptadas o planeadas por la Autoridad Portuaria en la medida en que suponen una 
respuesta concreta a las necesidades a corto y medio plazo 

Para la realización de este análisis se llevan a cabo las siguientes tareas: 

 Recopilación de datos 

 Análisis de la capacidad agregada por tipos de tráficos 

4.2.- Análisis de la demanda 

Para la estimación de la demanda del Port de Tarragona en los próximos años se ha considerado 
la segmentación de las cargas en once segmentos distintos según se muestra a continuación 
debido a su importancia en volumen y en espacios ocupados en el Puerto: 

 

Figura 2.- Segmentación de cargas en el Puerto de Tarragona 

La proyección de la demanda se realiza en base a una metodología de trabajo que combina tanto análisis 
tipo top-down como tipo bottom-up utilizando datos macroeconómicos y sectoriales soportados con 
entrevistas con los principales agentes involucrados.  

Esta metodología se describe en los siguientes puntos: 

 

Figura 3.- Metodología de análisis 

4.3.- Planteamiento de alternativas de desarrollo  

Las alternativas de desarrollo portuario integran el conjunto de instalaciones dedicadas a la prestación de 
servicios a la carga, a los medios de transporte y a sus necesidades logísticas. 

En la definición de cada alternativa se tiene en cuenta la estructuración operativa del puerto en terminales 
de forma que el modelo de explotación se integre desde el inicio en la exploración de las alternativas de 
desarrollo. 

Los criterios de valoración se establecen, de acuerdo con la Autoridad Portuaria de Tarragona teniendo 
en cuenta los aspectos más relevantes que caracterizan cada alternativa: 

 Capacidad operativa 

 Fases de desarrollo 

 Coste total y por cada fase 

 Impacto ambiental 

 Conectividad 

4.4.- Definición de la alternativa escogida. Plan de desarrollo  

Tras el proceso de diseño y evaluación de las distintas alternativas de configuración en planta y desarrollo 
por fases de las infraestructuras portuarias, se procede al desarrollo de la configuración correspondiente 
a la solución seleccionada.  

Segmentos 
de estudio

• Productos petrolíferos
• Productos químicos
• Otros graneles líquidos

• Contenedores
• Vehículos
• Resto de mercancía general

• Carbón y coque
• Cereales
• Resto de graneles sólidos

Graneles líquidos

Graneles Sólidos Mercancía general

1

2 3

• Cruceros
• Instalaciones náutico-

deportivas

Cruceros y activ.náuticas
4

Evolución de la carga del 
hinterland y de la carga en 

transbordo

Análisis del 
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El objetivo esencial de las tareas de este apartado es conseguir un grado de definición de las 
principales actuaciones y obras de forma que sea posible realizar una valoración de las 
inversiones necesarias para su implantación, teniendo en cuenta la posibilidad de desarrollo por 
fases. 

En esta etapa de los trabajos se procede a una definición más detallada de la alternativa 
seleccionada en la etapa precedente, incorporando, en su caso, consideraciones derivadas de los 
estudios ambientales. 

La solución de desarrollo del Plan Director se somete un proceso de verificación de su 
funcionalidad a través del análisis de la operatividad en función de la agitación interior y de las 
maniobras de acceso/salida y atraque/desatraque de los buques. 

En el desarrollo de la alternativa escogida se analiza el desarrollo por fases de forma que se 
minimice el exceso de capacidad que pueda resultar de la ejecución de infraestructuras cuyo 
efecto inmediato es una reducción de la rentabilidad de los activos generados.  

4.5.- Valoración de las inversiones  

Se realiza un diseño conceptual de las infraestructuras más relevantes comprendidas en el PDI 
que incluirán obras de abrigo, obras de atraque, dragados, rellenos, bordes y viarios.  

Se realiza una medición y valoración de las mismas por cada una de las fases de desarrollo 
identificadas en el apartado anterior. 

4.6.- Análisis financiero y de rentabilidad  

Se realiza el análisis financiero del desarrollo del Plan Director de Infraestructuras para la AP. Los 
flujos financieros a considerar son: 

 Inversiones a efectuar 

 Incremento de los gastos de mantenimiento por la incorporación de las nuevas 
infraestructuras 

 Incremento de gastos corrientes debidos a la ampliación del puerto 

 Incremento de ingresos debidos a la ampliación del puerto. 

4.7.- Documento Inicial Estratégico 

De forma paralela con las primeras etapas de definición de la alternativa desarrollada se elabora 
el Documento Inicial Estratégico para la tramitación de la Memoria Ambiental. Este documento 
incluirá: 

 Objetivos del Plan Director 

 Alcance y contenido del Plan Director, alternativas propuestas 

 Desarrollo previsible del Plan 

 Efectos ambientales previsibles 

 Efectos previsibles sobre el territorio 

Este documento dará lugar a la elaboración, por parte del Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentación 
y Medio Ambiente, del Documento de Referencia ambiental, llamado Documento de alcance para la 
evaluación ambiental estratégica, en el que, como resultado de la fase de consultas a organismos y entes 
competentes en la materia, se determinará el contenido y alcance que deberá tener el Estudio Ambiental 
Estratégico del PDI. 

4.8.- Estudio Ambiental Estratégico 

La tramitación ambiental del Plan Director de Infraestructuras requiere de la elaboración de un Estudio 
Ambiental Estratégico. Este estudio acompaña la Propuesta Final del PDI  

4.9.- Accesos viarios y ferroviarios  

Se analiza un esquema de la red viaria y ferroviaria, existente y planificada, que conecta el Puerto de 
Tarragona con su hinterland potencial, prestándose especial atención al eje Mediterráneo, la conexión por 
el valle del Ebro y, fundamentalmente, las conexiones en dirección Norte, hacia Barcelona y la frontera 
francesa. Se analizan, asimismo, la extensión de las redes interiores del puerto para conectar las nuevas 
áreas operativas. 
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5.- SÍNTESIS DE LA SITUACIÓN ACTUAL DEL PUERTO 

5.1.- Introducción 

El puerto de Tarragona, desde varias décadas atrás, viene siendo la instalación portuaria de 
referencia del mediterráneo español para tráficos de graneles líquidos y sólidos. La importante 
zona industrial que se ha desarrollado en los terrenos interiores constituye el motor de la 
actividad del puerto y, lógicamente, su evolución depende en gran medida del desarrollo de las 
plantas e industrias que en ella se asientan. 

Para continuar con esa relación y, al mismo tiempo, moderar la dependencia, las políticas de 
desarrollo portuario recientes contemplan elementos y tendencias que contemplan la apertura 
hacia nuevos tráficos. Es el caso, por un lado, de la intermodalidad, con la obligada atención a la 
mercancía contenerizada y, por otro, de la vocación turística del tráfico de cruceros. 

5.2.- Instalaciones portuarias principales 

El puerto de Tarragona se organiza a través de las siguientes zonas: 

 Dársena Interior  
 Dársena del Varadero 
 Dársena de la Química 
 Dársena del Francolí 
 Dársena de Cantabria 
 Dársena del Canal de entrada 
 Pantalán de Repsol 

Por el exterior del dique de Levante se encuentran las instalaciones del puerto deportivo del 
Nàutic para la náutica deportiva y de recreo y la Monoboya exterior de descarga de crudo. 

Las cifras globales de los espacios e instalaciones del Puerto de Tarragona son las siguientes: 

 Lámina de agua: 4.989, 1 hectáreas 
 Área terrestre:  542,8 hectáreas 
 Longitud de Muelles: 12.961 metros 
 Número de atraques: 113 

Las características de cada uno de los muelles se desglosan en la tabla siguiente: 

 

MUELLE Dimensiones (m) Superficie depósito (m2) 

Nombre Usos Longitud Calado Anchura Abierto (*) Cerrado 

Dársena Interior  

Costa Recreo 426 5,8 4 19.880  

Costa (pantalán) Recreo 170 5,8 4   

Llevant Recreo 327 6,0 4 12.400  

Lleida Norte Recreo 207 7,6 75   

Lleida N (pantalán) Recreo 240 7,6 20   

Reus Norte Polivalente 255 9,0 50   

Dársena del Varadero  

Reus Testero Ro-ro 122 9,2 20   

Lleida Sur M. general 169 9,7 100 18.925 2.250 

Reus Sur M. general 349 8,5-9,7 50 17.704  

Rioja M. general/Ro-ro 234 10,5 120 10.608 1.629 

Aragón G. sólidos/M. general 1.070 12,0-13,2 380 273.635 6.750 

Castilla Sur G. sólidos 696 12,2-13,2 400 112.850 6.200 

Dársena de la Química  

Castilla Oeste G. sólidos 496 13,2 250 1.950  

Química 1 (pantalán) G. líquidos 63 12,2 9   

Química 2 (pantalán) G. líquidos 75 11,7 9   

Terminal Butano Fluidos 230 12,2 50   

Dársena del Canal de entrada  

Navarra G. sólidos 562 14,0 120 54.048 - 

Alcudia G. sólidos 127 13,2 40 4.800 - 

Cataluña G. sólidos 674 18,5 250 133.800 - 

Química A G. líquidos 583 15,1 11   

Dársena del Francolí  

Química B G. líquidos 373 15,1 11   

Química C G. líquidos 286 12,1 11   

Terminal TAPP Fluidos 200 11,0 60   

Terminal Euroenergo Fluidos 190 11,0 60   

Pantalán ASESA Fluidos 408 14,0 46   

Plataforma 20 Fluidos 200 8,8 11   

Plataforma 6 Fluidos 140 7,3 11   

Dársena de Cantabria  

Andalucía Contenedores 1.056 14,0 390 (*)  

Galicia M. general 280 12,0 80 239.155  

Cantabria A M. general 246 12,0 380 213.500  

Cantabria B M. general 722 14,0-16,0 320 217.800  

Cantabria auxiliar Polivalente 193 6,5 40 720  

Antepuerto  

Dique de Levante Polivalente 707 18,0-19,0 15   

Pantalán REPSOL  

Atraque 80-100-S Fluidos 290 14,7 23   

Atraque 80-100-T Fluidos 290 14,7 23   

Atraque 35-T Fluidos 230 11,2 21   

Atraque 35-S Fluidos 230 11,2 21   

Atraque 11-S Fluidos 155 8,2 28   

Zona 1 (Exterior)  

Monoboya REPSOL Fluidos 350 42,8    

(*) No se contabilizan superficies de particulares concesionados 

 

En el plano adjunto se muestran los diversos muelles y atraques por los que se realizan las operaciones 
de carga y descarga de mercancías y productos.



Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Tarragona Memoria 

 

 
10

 

 

Figura 4.- Distribución zonal del puerto de Tarragona
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6.- ESTUDIO DE PREVISIÓN DE TRÁFICO 

6.1.- Introducción 

El estudio de demanda tiene por objetivo desarrollar una proyección de tráfico que sirva para 
planificar las necesidades de infraestructura del Puerto de Tarragona en el medio y largo plazo. 
Tarragona es actualmente el principal puerto de la Fachada Nordeste peninsular tras Barcelona 
y tiene un perfil muy variado de cargas. Su tráfico principal son los productos petrolíferos (tanto 
crudo como refinados), relacionados con las refinerías ubicadas en las inmediaciones del Puerto. 
Además, tienen una importancia significativa los tráficos de granel líquido generados por la 
industria petroquímica local, el granel agroalimentario, el carbón, el coque de petróleo, los 
vehículos y la carga general tanto contenerizada como no contenerizada. 

Para realizar la proyección de estos tráficos, se han realizado los siguientes análisis: 

 En primer lugar, se ha caracterizado el perfil de tráfico del Puerto de Tarragona 
(volúmenes, tipología de carga, clientes...) y su posicionamiento en la Fachada Este de la 
Península Ibérica. En esta región Barcelona, Castellón y Valencia son los principales 
competidores, si bien el posicionamiento de Tarragona depende mucho del tipo de carga 
que se esté analizando. 

 En segundo lugar, se ha realizado una breve descripción de su hinterland, que abarca 
principalmente la industria local de Tarragona y el Valle del Ebro, y se extiende hasta el 
centro de la Península y en el futuro hacia Europa. Además, se analiza la conectividad del 
Puerto a través de las redes de infraestructura terrestre con las principales áreas 
generadoras de carga del hinterland. 

 A continuación, se ha efectuado un análisis sectorial de las principales tipologías de carga. 
Este análisis identifica para cada carga el comportamiento del tráfico histórico en el puerto 
de Tarragona, la situación actual y prevista del sector en el hinterland y los principales 
clientes. 

 Por último, se realizan las proyecciones de tráfico para cada tipología de carga. Para ello, 
se identifican las variables explicativas del comportamiento de los tráficos y su evolución 
de futuro en Tarragona. Finalmente, se muestra la proyección de cada tipo de carga, en 
función de distintos escenarios. 

 Adicionalmente a los tráficos tradicionales, se analiza el potencial de desarrollo del tráfico 
de cruceros en Tarragona. En este sentido, se analizan las dinámicas actuales de cruceros 
en el Mediterráneo y las características de este mercado (principales puertos, 
estacionalidad, origen de los cruceristas, drivers de escala, atractivo local...), para 
posteriormente analizar el posicionamiento de Tarragona respecto a estos tráficos y para 
finalmente generar un escenario de evolución de futuro de pasajeros. 

6.2.- Contexto portuario del Puerto de Tarragona 

El Puerto de Tarragona es un puerto comercial situado en Cataluña, en el Nordeste de España, 
con un tráfico de 33,2 MTon en 2015 (incluyendo pesca, tráfico local y terrestre), principalmente 
relacionados con la operación de graneles sólidos y graneles líquidos. 

A continuación, se describe la evolución del tráfico en España, de los puertos de la Fachada Este de la 
Península y del Puerto de Tarragona. 

6.2.1.- Tráfico en España y la Fachada Este de la Península  

El tráfico portuario en España fue de 501,3 MTon en 2015, habiendo experimentado un crecimiento del 
1,6% CAGR (Tasa de Crecimiento Anual Compuesta) desde 2005. 

 

Figura 5.- Tráfico portuario por tipología de presentación en los principales Puertos del Estado (2015) 

El Puerto de Tarragona se sitúa en la Fachada Este de la Península Ibérica donde, a efectos del entorno 
competitivo se consideran los Puertos de Barcelona, Tarragona, Castellón, Sagunto, Valencia y Cartagena. 

Los puertos de la Fachada Este de la Península Ibérica operaron en conjunto 194,7 MTon en 2015, 
representando el 34% del total de tráfico portuario de España. El crecimiento del tráfico alcanzó un 2,3% 
CAGR en el período 2005-2015, por encima del crecimiento del sistema portuario en su conjunto. 

Los puertos de la fachada operan principalmente carga contenerizada (39,5%), aunque también son 
relevantes los graneles líquidos (35,5%). Finalmente, los graneles sólidos representan el 13,7% del total 
de tráfico y la mercancía general convencional un 11,3%. 

 Puerto de Valencia, incluyendo Sagunto (63,33 MTon en 2015; 34% del total de la Fachada Este) 
El tráfico principal del Puerto de Valencia es la carga contenerizada, que cuenta con una importante 
componente de tráfico de transbordo. El Puerto de Sagunto mueve principalmente vehículos, 
productos siderúrgicos y gas.  

 Puerto de Barcelona (45,92 MTon en 2015; 24% del total de la Fachada Este) 
El Puerto de Barcelona cuenta con un mix de tráficos muy repartido, con una especial relevancia 
de la mercancía general contenerizada, principalmente gateway. Asimismo, cuenta con un 
importante tráfico de productos petrolíferos refinados a granel, así como de cruceros, con 
2,5 millones de pasajeros. 
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 Puerto de Cartagena (32,52 MTon en 2015; 17% del total de la Fachada Este) 
El tráfico principal del Puerto de Cartagena son los graneles líquidos, principalmente crudo 
y productos refinados ligados a las refinerías de Cartagena y Puertollano, ambas 
propiedades de Repsol.  

 Puerto de Castellón (16,44 MTon en 2015, 8% del total de la Fachada Este) 
El tráfico principal del puerto son los graneles líquidos, impulsados por los productos 
petrolíferos de la refinería de BP. Asimismo, cuenta con un importante tráfico ligado a la 
industria cerámica de la región, que se transporta en forma de graneles sólidos y carga 
contenerizada. 

6.2.2.- Tráfico del Puerto de Tarragona 

El Puerto de Tarragona operó 33,2 millones de toneladas en 2015, representando el 17% del 
tráfico de la Fachada Este y el 7% del tráfico portuario nacional. El tráfico del puerto es 
principalmente de importación (69% del total), con una cierta relevancia del tráfico de transbordo 
(15% del total). 

El tráfico ha presentado un estancamiento desde el año 2005 (CAGR 0,6% 2005-2015) aunque 
con una evolución irregular, con crecimientos en los años previos de la crisis, y un estancamiento 
o leve descenso posterior. La evolución del tráfico está fuertemente ligada al desarrollo de la 
producción de la industria de su hinterland. 

 

Figura 6.- Evolución y composición del tráfico portuario en la APT (Fuente: APT) 

 

6.2.2.1.- Tipologías de carga 

En este apartado se introducen de manera preliminar las principales tipologías de carga del Puerto 
de Tarragona, para después llevar a cabo un análisis más detallado en el análisis sectorial de 
cargas.  

 

Figura 7.- Distribución del tráfico del Puerto de Tarragona según naturaleza de la carga (2015) (Fuente: APT) 

 

 Graneles líquidos (22,3 MTon en 2015, 68% del total de tráfico del puerto) 
 

 Productos petrolíferos (20,4 MTon en 2015, 91% del total de graneles líquidos) 

Es el tráfico de mayor volumen del puerto, por un lado, se mueve un gran volumen de 
crudo y productos refinados ligados a las refinerías propiedad de Repsol y ASESA y por 
otro lado se mueven productos refinados de otros cargadores para su distribución y 
consumo nacional. Adicionalmente, hay una importante parte de tráfico (2,5 MTon) de 
transbordo derivado de la actividad de traders. 

 Productos químicos (1,7 MTon en 2015, 8% del total de graneles líquidos) 

Este tráfico está ligado a los flujos de importación y exportación del clúster químico de 
Tarragona, el más importante del país y donde se ubica el complejo petroquímico de 
Repsol y empresas como BASF, Dow Chemical y Bayer. Los principales tráficos son la 
exportación de productos químicos de Repsol y la importación de productos para el 
abastecimiento del resto de empresas. 
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 Graneles sólidos (8,4 MTon en 2015, 26% del total de tráfico del puerto) 
 

 Graneles agroalimentarios (4,4 MTon en 2015, 52% del total de graneles sólidos) 

Es un tráfico principalmente de importación de cereales y harinas para consumo 
animal en la zona de Lleida y el Valle del Ebro, así como piensos que 
complementan la producción local. 

 Carbón y coque de petróleo (3,0 MTon en 2015, 35% del total de graneles sólidos) 

El tráfico de carbón está ligado a la producción de energía en centrales térmicas 
tales como las de Andorra (Teruel), Alcudia (Mallorca) y Grazia Deledda Sulcis 
(Cerdeña). 

 Fertilizantes (0,3 MTon en 2015, 4% del total de graneles sólidos) 

El tráfico de fertilizantes, con un menor peso en el mix de tráficos, está ligado a 
la importación de abonos y fosfatos para la industria agrícola del hinterland, y a 
la exportación de potasas de la mina de Súria. 

 
 Mercancía general (2,2 MTon en 2015, 6% del total de tráfico del puerto) 

 
 Contenedores (89,8 kTEU y 0,93 MTon en 2015; 42% del total de mercancía 

general) 

El tráfico de contenedores en Tarragona comenzó a tener relevancia a partir de 
la puesta en operación de la concesión de DP World en 2009. Este tráfico contó 
al principio con una relevante componente de transbordo y, posteriormente, se 
ha visto algo debilitado debido a la estrategia de la naviera ZIM. 

 Vehículos (114 mil vehículos y 0.17 MTon en 2015; 8% del total de mercancía 
general) 

Se trata de tráfico de importación y de exportación. La exportación es 
principalmente de automóviles producidos en la planta de General Motors en 
Zaragoza y de la planta de Renault en Palencia, con destino Italia. 
Mayoritariamente, la importación es de vehículos multimarca destinados a la 
distribución en la zona. 

El puerto de Tarragona dispone de una terminal especializada para el tráfico de 
automóviles, operada por Bergé desde hace 20 años, a la que se ha añadido otra 
nueva terminal operada por Noatum. 

 Papel y pasta de papel (0,41 MTon en 2015; 19% del total de mercancía general) 

El tráfico de papel, principalmente celulosa, es de importación y va destinado a 
las plantas ubicadas en el tercio Norte y Este de España.  

En el último año, el tráfico se operó principalmente en forma de mercancía general 
no contenerizada (81%). 

 Productos siderúrgicos (0,44 MTon en 2015; 20% del total de mercancía general) 

El tráfico de productos siderúrgicos consiste en la importación de productos de primera 
transformación y la exportación de productos acabados ligados a las plantas de producción 
del Hinterland del Puerto (Celsa en Barcelona y Arcelor Mittal en Zaragoza). 

 Fruta fresca (0,06 MTon en 2015; 3% del total de mercancía general) 

El tráfico de fruta fresca está relacionado con la importación de fruta tropical de países 
como Costa Rica, Nueva Zelanda o Colombia. El único operador de esta carga es Fruport, 
principal distribuidor de fruta tropical de España.  

 Carga de proyecto  

El tráfico de carga de proyecto está relacionado con la actividad exportadora de algunas 
empresas de ingeniería ubicadas en el cinturón industrial de Tarragona, con 
especialización en la fabricación de estructuras metálicas para proyectos industriales (p.e. 
refinerías) y equipos pesados (p.e. cajas frías). 

6.2.2.2.- Modo de transporte de entrada/salida  

El Puerto de Tarragona mueve la carga principalmente por tubería debido a que las empresas que generan 
este elevado tráfico de graneles líquidos se encuentran próximas al puerto y disponen de conexión directa 
por tubería. El resto de carga se reparte entre ferrocarril y carretera, dependiendo en gran medida de la 
naturaleza del producto. 

 Tubería (19,8 MTon, 68% del total de tráfico gateway) 
Repsol y ASESA, dos de los principales cargadores del puerto, disponen de pantalanes conectados 
directamente con sus instalaciones a través de tubería. 

 Carretera (7,1 MTon, 27% del total de tráfico gateway) 
El principal tráfico que se opera a través de este modo de transporte es el de graneles 
agroalimentarios y de mercancía general 

 Ferrocarril (1,0 MTon, 5% del total de tráfico gateway) 
El carbón y los automóviles utilizan principalmente este modo de transporte. El ratio 
ferrocarril/carretera del Puerto en 2015 fue superior al global del transporte de mercancías de 
España.  

. 

Figura 8.-  Distribución por modos de transporte del transporte de carga Gateway 

27%

5%

68%

Distribución de modos de transporte
(% toneladas; 2015)

Carretera Ferrocarril Tubería



Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Tarragona Memoria 

 

 
14

 

6.3.- Definición sintética del hinterland del Puerto de Tarragona 

El hinterland del Puerto de Tarragona parte de Cataluña y el Valle del Ebro, y se extiende hasta 
el Centro del país. En este sentido, se han identificado tres niveles de hinterland en función de la 
conectividad y distancia al puerto, y de la penetración del Puerto de Tarragona sobre los tráficos: 

Se ha identificado el hinterland directo, próximo y ampliado del Puerto de Tarragona en función 
del origen/destino de las cargas manejadas en el Puerto: 

6.3.1.- Hinterland directo 

El hinterland directo del Puerto de Tarragona engloba las provincias de Tarragona, Lleida y el Sur 
de Barcelona, así como parte del Valle del Ebro. En esta área se localizan las industrias que están 
relacionados con la mayor parte del tráfico del puerto, entre las que destacan la industria 
petrolífera (refinerías de Repsol y Asesa), la industria química (clúster químico ubicado en la 
provincia de Tarragona con empresas como Bayer, BASF…), la industria agroalimentaria 
(producción de piensos para la ganadería porcina de la provincia de Lleida y el Valle del Ebro) y 
la industria siderúrgica (Celsa en Barcelona). 

6.3.2.- Hinterland próximo 

El hinterland próximo del Puerto de Tarragona engloba el área en el que el Puerto de Tarragona 
tiene una adecuada conectividad y una cierta penetración sobre sus tráficos, es decir, el resto 
del Valle del Ebro (Zaragoza, La Rioja y Navarra), así como Teruel, el norte de Castellón, las Islas 
Baleares y algunas áreas de Castilla y León. En esta área se localizan industrias como la 
automovilística (planta de General Motors en Zaragoza que aportan tráficos al puerto), la 
agroalimentaria, la energética (central térmica de Andorra) y siderúrgica (Arcelor Mittal en 
Zaragoza).  

6.3.3.- Hinterland ampliado 

El hinterland ampliado del Puerto de Tarragona engloba áreas sobre las que Tarragona apenas 
tiene actualmente penetración, pero en las que la conectividad del puerto puede permitir cierta 
captación de tráfico. En este sentido, se incluye dentro del hinterland ampliado Madrid (para el 
tráfico de contenedores), parte de Castilla y León y el País Vasco (para tráficos para los que salir 
por el Mediterráneo sea más competitivo). 

La implantación en un futuro cercano del ancho de vía internacional podrá suponer un notable 
incremento de la conectividad con el centro de Europa, lo que hará posible la captación de cargas 
de esta región ampliando de esta forma el Hinterland del Puerto de Tarragona. 

 

Figura 9.- Zona de Influencia del Puerto de Tarragona 

6.4.- Infraestructura de transporte en el hinterland 

El estado actual de la conectividad terrestre del Puerto de Tarragona (tanto a nivel viario como 
ferroviario), así como los desarrollos y actuaciones previstas en el corto y medio plazo son las siguientes. 

6.4.1.- Red viaria 

El Puerto de Tarragona está conectado con los principales centros de producción y consumo a través de 
corredores viarios de alta capacidad. En este sentido, Tarragona está situada en dos ejes principales: 

 Eje Mediterráneo 
La Autopista del Mediterráneo (AP-7) es el principal eje viario del Este del país, conectando de Sur 
a Norte Algeciras con la frontera de Francia siguiendo toda la costa mediterránea.  
El Puerto de Tarragona dispone de una conexión directa a este eje, teniendo por tanto una buena 
conectividad con las principales ciudades de la costa mediterránea como Barcelona o Valencia, 
aunque es necesario el pago de peaje. 

 Eje Central/ Norte 
Tarragona dispone de una buena conectividad viaria con el Valle del Ebro, el Centro y el Norte del 
país a través de la Autopista del Ebro (AP-2, autopista de peaje). Ciudades como Bilbao o Madrid 
se encuentran a una distancia no superior a los 600 km. 

El Plan de Infraestructuras de Transporte y Vivienda 2012-2024 del Ministerio de Fomento (PITVI) prevé 
desarrollar una autovía libre de peaje entre Tarragona y Lleida (A-27), que permitirá una conexión más 
directa del puerto con la Autopista del Ebro, así como reducir el coste de transporte por una disminución 
del tramo de pago de peaje. 
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Figura 10.- Red de Autopistas en el hinterland del Puerto de Tarragona (Fuente: Ministerio de Fomento) 

6.4.2.- Red ferroviaria 

El Puerto de Tarragona dispone de conexión ferroviaria de ancho ibérico con el litoral 
mediterráneo y con el centro del país. En este sentido, Tarragona está situada en dos corredores: 

 Corredor del Mediterráneo, que conecta todo el litoral mediterráneo hacia Francia/ Centro 
de Europa 

 Corredor Central y Norte, que conecta, por un lado, Cataluña con el Valle del Ebro y Madrid 
y por el otro con el Norte peninsular  

El Puerto de Tarragona se encuentra entre los proyectos prioritarios de la Red Transeuropea de 
Transporte, proyecto europeo que busca mejorar la conectividad entre los diferentes países y el 
fortalecimiento del mercado interior. Esto significa que los proyectos asociados a infraestructuras 
prioritarias son susceptibles de obtener financiación europea.  

Entre los proyectos en desarrollo está la adaptación de la red ferroviaria del Corredor 
Mediterráneo entre Valencia y la frontera francesa en ancho internacional, uno de los principales 
proyectos ferroviarios del país, que ya se encuentra en construcción con previsión de que se 
ponga en operación en 2020. El corredor tendrá ancho internacional, de manera que se facilitará 
el paso de la frontera a Francia evitando todos los problemas que suponen las operaciones de 
cambio de ancho actuales. En este sentido, el Puerto de Tarragona aún no dispone de conexión 
ferroviaria con ancho internacional, aunque el puerto está trabajando en ello para disponer de él 
lo antes posible. 

Adicionalmente, se está potenciando la intermodalidad en Zaragoza y Madrid con la construcción 
de puertos secos, algunos ya operativos y otros en fase de planificación. 

 
Figura 11.- Red Ferroviaria de Mercancías en España (Fuente: Ministerio de Fomento) 

6.5.- Análisis sectorial de cargas 

Las tipologías de cargas y tráficos que se analizan quedan reflejadas en la gráfica siguiente. 

 

Figura 12.- Tipologías de carga analizadas 

Adicionalmente, existe un tráfico de cruceros turísticos que si bien es de poca relevancia en el momento 
actual, se espera un crecimiento elevado en los próximos años dado el buen posicionamiento de Tarragona 
para la captación de este tipo de tráfico.  

6.5.1.- Graneles líquidos 

6.5.1.1.- Productos petrolíferos 

El volumen de tráfico de productos petrolíferos en el Puerto de Tarragona fue de 20,37 MTon en 2015 
(91% del total de graneles líquidos), siendo el 60,7% de importación, el 12,6% de exportación, el 15,0% 
de cabotaje y 11,7% de transbordo. En general, el comportamiento de esta tipología de tráfico va ligado 
a la producción y la distribución de productos refinados para su consumo, habiendo experimentado un 
leve crecimiento en el período 2005-2015 (CAGR 2,49%). 
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Los productos petrolíferos que se operan en el Puerto de Tarragona están ligados a la producción 
de las refinerías de Repsol y ASESA, situadas a las afueras de Tarragona. En este sentido, destaca 
la importación de crudo con un 42,6% del total de productos petrolíferos en 2015 mientras que 
el resto de productos refinados es de importación y exportación, este último principalmente a las 
islas.  

 

Figura 13.- Evolución del tráfico de productos petrolíferos en el Puerto de Tarragona 

Posicionamiento de Tarragona 

Los tráficos marítimos de productos petrolíferos en España están asociados principalmente a la 
producción de las refinerías, que se sitúan en lugares próximos a los puertos, por lo que son 
tráficos cautivos.  

En el caso de Tarragona, el puerto dispone de pantalanes específicos controlados por los 
propietarios de las refinerías, así como tuberías de conexión directa que facilitan la carga y 
descarga de este tipo de productos. 

Tarragona tiene una buena posición competitiva para importar los productos refinados que 
complementan la producción nacional debido a la especialización de las instalaciones portuarias 
y de almacenamiento y de la infraestructura de oleoductos del país. Con todo, se espera que el 
tráfico de transbordo se modere. 

En conjunto, se espera un leve crecimiento del tráfico de los productos petrolíferos asociado a la 
evolución de la economía y al carácter cautivo de parte de estos tráficos y a las buenas 
instalaciones del puerto. 

6.5.1.2.- Productos Químicos 

El volumen de tráfico de productos químicos en el Puerto de Tarragona fue de 1,74 MTon en 2015 
(8% del total de graneles líquidos), siendo prácticamente todo exterior (ca.50% importación, y 
ca.50% exportación), y una componente de transbordo que ha aparecido en los dos últimos años. 
El tráfico se ha mantenido prácticamente constante en el período 2005-2015 (CAGR -0.76%). 

Los productos químicos que se operan en el Puerto de Tarragona están ligados a la producción y consumo 
de las plantas químicas del entorno de Tarragona, que conforman el principal clúster químico del país.  

 

Figura 14.- Evolución del tráfico de productos químicos en el Puerto de Tarragona 

Posicionamiento de Tarragona 

El principal competidor del Puerto de Tarragona en la operación de productos químicos es el Puerto de 
Barcelona. Es necesario distinguir el posicionamiento de ambos puertos en función de la forma de 
transporte de la mercancía. Por un lado, el tráfico de graneles líquidos de productos químicos es cautivo 
en el Puerto de Tarragona ya que el tráfico está destinado a abastecer las plantas de las proximidades y 
a distribuir parte de su producción. En cambio, la carga contenerizada de productos químicos que se 
genera en el polo petroquímico está siendo captada por el Puerto de Barcelona básicamente por la baja 
afluencia de escalas de las líneas de contenedores en Tarragona. 

Por su lado, la implantación del ancho internacional ferroviario podrá generar nuevas oportunidades de 
captación de tráficos de líquidos de productos químicos del centro de Europa que no están siendo operados 
por el Puerto de Tarragona en la actualidad, pero que supone una buena oportunidad. Finalmente, se 
puede prever que, en el futuro, los tráficos de trasbordo de químicos se mantengan o se incrementen por 
las buenas condiciones e instalaciones del puerto de Tarragona. 

6.5.1.3.- Otros graneles líquidos 

El tráfico de otros graneles líquidos fue de 0,2 MTon en 2015 (1% del total del tráfico de graneles líquidos) 
siendo el 46% de importación, el 51% de cabotaje y el 3% de transbordo. Es un tráfico que presenta en 
general un comportamiento regular, con las excepciones del incremento de 2008 (cabotaje de agua a 
granel debido a la sequía sufrida en Cataluña ese año) y 2014 (incremento en la descarga y transbordo 
de biocombustibles). Existe un amplio abanico de productos que integran esta categoría (biocombustibles, 
abonos, aceites y grasas, otros productos alimenticios…). 

El principal tráfico que engloba esta categoría es el de biocombustibles que se espera que se mantenga e 
incluso presente una tendencia positiva ya que se prevé que el uso de este producto aumente 
progresivamente en los próximos años debido al crecimiento de la economía y al objetivo a nivel europeo 
de aumentar la cuota de mercado de las energías renovables.  
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Figura 15.-  Evolución de los tráficos de otros graneles líquidos (Fuente: APT) 

6.5.2.- Graneles sólidos 

El tráfico de graneles sólidos en el Puerto de Tarragona fue de 8,4 MTon en 2015 (25% del tráfico 
total del Puerto), habiendo descendido en el período 2005-2015 (CAGR -3,5%) debido 
principalmente a los factores siguientes: 

 La crisis económica en 2009, que afectó principalmente al sector de la construcción, 
haciendo desaparecer el tráfico de cemento y clínker 

 La caída general durante los últimos años de los tráficos de carbón destinados a la 
generación de electricidad en centrales termoeléctricas. 

 

Figura 16.- Peso y tipología del tráfico de graneles sólidos en el Puerto de Tarragona 

6.5.2.1.- Graneles agroalimentarios 

El volumen de tráfico de graneles agroalimentarios en el Puerto de Tarragona fue de 4,4 MTon 
en 2015 (52% del total de graneles sólidos), siendo prácticamente todo de importación (98% 
importación, y 2% exportación), no existiendo transbordo. El tráfico se ha mantenido constante 

en el período 2005-2015 (CAGR -0,5%), aunque con comportamientos diferentes en función de la 
categoría de granel. 

El Puerto de Tarragona opera principalmente dos categorías de graneles agroalimentarios: 

 Cereales y sus harinas 
 Piensos y forrajes 

Existen cuatro muelles para la operación de graneles agroalimentarios, en el que operan grandes players 
nacionales e internacionales como Euroports, Ership o Bergé. 

 

 
Figura 17.- Evolución y composición del tráfico de graneles agroalimentarios (Fuente: APT) 

Posicionamiento de Tarragona 

El Puerto de Tarragona tiene una posición claramente dominante en el tráfico de cereales destinados a 
Lleida y al Valle del Ebro, incluso envíos de menor volumen a Castilla, y cuenta con instalaciones portuarias 
muy especializadas y relacionadas con grandes operadores nacionales e internacionales.  

El Puerto de Tarragona tiene como principal competidor el Puerto de Barcelona el cual operó 2,12 MTon 
de graneles agroalimentarios, ligado a la importación de habas de soja para la planta de Bunge (72% del 
total), cautivo del puerto. 

El posicionamiento del Puerto de Tarragona se prevé que continúe en los próximos años en la medida en 
que se dote al Puerto de capacidad suficiente para atender a picos de demanda motivados por malas 
cosechas nacionales. 

6.5.2.2.- Carbón y coque de petróleo 

El volumen de tráfico de carbón y coque de petróleo en el Puerto de Tarragona fue de 3,00 MTon en 2015 
(35% del total de graneles sólidos), siendo el 60% de descarga (51% de transbordo y 49% de 
importación), y el 40% de carga (todo de transbordo; 40% de exportación y el 60% de cabotaje). El 
tráfico ha seguido una tendencia decreciente en el período 2005-2015 (CAGR -6%). 
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El tráfico de carbón y coque de petróleo se opera en el Muelle de Cataluña (20,2 m de calado), 
el de Alcudia (14,4 m de calado) y el de Navarra (14,4 m de calado), donde está situada la 
Terminal portuaria dedicada al manejo de carbón operada por TPS Euroports.  

 Carbón 

El tráfico de carbón en el Puerto de Tarragona fue de 2,89 MTon en 2015, procediendo 
principalmente de Estados Unidos, Colombia, Sudáfrica e Indonesia y utilizándose en su 
totalidad como fuente de energía en centrales térmicas para la generación de electricidad 
en las Centrales Térmicas de Andorra (Teruel), Es Murterar (Alcudia) y Grazia Deledda 
Sulcis (Porto Vesme-Cerdeña). El volumen total de tráfico ha descendido en el período 
2005-2015 (-4,4% CAGR) siguiendo la tendencia en la reducción de la producción de 
energía térmica. 

Existe un 79% de tráfico de transbordo (2,28 MTon), relacionado con las Centrales de 
Alcudia y Porto Vesme, mientras que el 21% restante es de gateway (0,61 MTon), 
relacionado con la central de Teruel.  

 
Figura 18.- Evolución del tráfico de carbón en el Puerto de Tarragona (Fuente:APT) 

Posicionamiento de Tarragona 

En relación con el tráfico Gateway de carbón, se considera que este es cautivo del Puerto 
de Tarragona debido a su cercanía a la central de Andorra y a la conectividad ferroviaria 
con la misma. 

En relación con el tráfico de transbordo, únicamente hay dos puertos en la fachada Este 
peninsular que cuenten con terminales dedicadas al manejo de la carga de carbón: 

 Puerto de Carboneras (2,3 Mton en el año 2014) 
 Puerto de Cartagena (1,2 Mton en el año 2014) 

Por proximidad, Carboneras es el único puerto que podría captar el tráfico de transbordo 
actualmente operado en Tarragona.  

 Coque de petróleo 

El tráfico de coque de petróleo en el Puerto de Tarragona fue de 0,26 MTon en 2015, de importación 
en su totalidad. El tráfico de coque de petróleo, que se utiliza como fuente de energía en distintas 
industrias, principalmente del cemento, ha descendido con un CAGR –13,6% en el período 2005-
2015, siguiendo el desplome en el mercado de producción de cemento por la crisis en la 
construcción. 

 

Figura 19.- Evolución del tráfico de coque de petróleo (Fuente: APT) 

Posicionamiento de Tarragona 

El Puerto de Tarragona se posicionó en 2014 como el segundo puerto de la Fachada Este de la 
península en el tráfico de Coque de petróleo. 

 El Puerto de Castellón operó 443.648 toneladas de coque de petróleo en 2014 
 El Puerto de Valencia operó 58.323 toneladas de coque de petróleo en 2014 
 El Puerto de Cartagena operó 1.230.670 toneladas de coque de petróleo en 2014 

Se considera que la cuota de mercado del Puerto de Tarragona dentro del mercado de importación 
de coque de petróleo se mantendrá constante en el futuro ya que cada puerto cuenta con un 
hinterland muy definido donde los costes de transporte al cliente final son factores decisivos en la 
configuración de los flujos. 

6.5.2.3.- Fertilizantes 

El volumen de tráfico de fertilizantes en el Puerto de Tarragona fue de 0,3 MTon en 2015 (4% del total 
de graneles sólidos), siendo un 80% de importación y un 20% exportación, no existiendo transbordo. El 
tráfico ha seguido una ligera tendencia decreciente en el período 2005-2015 (CAGR -0,3%). 

El Puerto de Tarragona opera dos categorías de fertilizantes: 

 Fosfatos y abonos 
 Potasas 
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Figura 20.- Tráfico de fertilizantes en el Puerto de Tarragona (Fuente: APT) 

Posicionamiento de Tarragona 

En relación con la importación de fosfatos y abonos, el único puerto de la Fachada Este que opera 
este tráfico de forma relevante es Valencia (0,5 MTon). Dado que el destino del tráfico de fosfatos 
y abonos del Puerto de Tarragona es la industria agrícola de Cataluña, dicho tráfico se puede 
considerar cautivo de Tarragona al no poder competir Valencia por él.  

En relación con el tráfico de exportación de potasas, el Puerto de Tarragona tiene una posición 
más débil debido a la proximidad de las minas de Súria con el Puerto de Barcelona que le permite 
operar un volumen elevado de este tráfico (0,6 MTon vs 0,06 MTon en Tarragona). En los últimos 
años el Puerto de Barcelona no cuenta con capacidad suficiente para dar servicio a todo el 
volumen de exportación de potasas de las minas de Súria, por lo que el tráfico excedente se 
desvía al Puerto de Tarragona.   

6.5.2.4.- Otros graneles sólidos 

Finalmente, el tráfico del resto de graneles sólidos fue de 0,7 MTon en 2015 (9% del total del 
tráfico de graneles sólidos). Dentro de esta categoría, el Puerto opera los siguientes productos: 
cemento y clínker, carbonatos y percarbonatos, fosfatos, manganeso, etc.  

Estos tráficos siguen una tendencia decreciente, con un -5,4% CAGR en el periodo 2005-2015 
principalmente debido a la desaparición de los tráficos de cemento y clínker de exportación como 
consecuencia de la disminución de la producción nacional por la crisis en la construcción. 

El resto de graneles sólidos sin contabilizar el tráfico de cemento y clínker ha evolucionado al 
1,45 CAGR en el periodo 2005-2015 y muestra una correlación elevada con la evolución del PIB 
de España en este periodo.  

 

 

Figura 21.- Evolución del tráfico de otros graneles sólidos (Fuente: APT) 

6.5.3.- Mercancía general 

El tráfico de mercancía general en el Puerto de Tarragona fue de 2,2 MTon en 2015 (6% del tráfico total 
del puerto). La evolución del tráfico depende de la tipología de carga: 

 La carga contenerizada, hasta 2009 residual, sufrió un incremento significativo en ese año a 
partir de la concesión otorgada a DP World en el Muelle de Andalucía. No obstante, ha ido 
disminuyendo desde entonces a partir de la disminución del tráfico de transbordo de ZIM. 

 La carga no contenerizada ha seguido en general una tendencia positiva después de la caída 
en los años previos a la crisis. 

 La carga de proyecto y sobredimensionada ha experimentado un importante crecimiento en 
los últimos tres años alcanzando en el periodo 2011-2015 un total de 9 autorizaciones 

 

Figura 22.- Evolución y composición del tráfico de mercancía general (Fuente: APT) 
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En este apartado se estudian las siguientes tipologías de mercancía general en función de su 
naturaleza y presentación: 

 Contenedores (0,93 MTon, 42% del total de mercancía general, 89,8 kTEUs) 
 Vehículos (0,17 MTon, 8% del total de mercancía general, 114 mil unidades) 
 Papel y pasta de papel (0,41 MTon, 19% del total de mercancía general) 
 Productos siderúrgicos (0,44 MTon, 20% del total de mercancía general) 
 Otra mercancía general (0,25 MTon, 11% del total de mercancía general) 

 

Figura 23.- Peso y tipología del tráfico de mercancía general en el Puerto de Tarragona (Fuente:APT) 

6.5.3.1.- Contenedores 

El tráfico de contenedores en el Puerto de Tarragona fue de 89,8 kTEU en 2015 (0,93 MTon, 42% 
del total de mercancía general en volumen), siendo un 72% de gateway y un 28% de transbordo.  

 
Figura 24.- Evolución del tráfico de contenedores en el Port de Tarragona (Fuente: APT) 

El tráfico de mercancía contenerizada empezó a ser relevante en el mix del tráfico de mercancías 
del puerto cuando la terminal para el manejo de este tipo de carga fue adquirida por DP World 
en el 2009. Los planes de la naviera israelí ZIM, accionista al 40% de la terminal, eran la creación 

en Tarragona de un hub para su tráfico en el Mediterráneo. No obstante, desde el año 2009 el tráfico de 
contenedores ha decrecido con un CAGR -14%. 

El tráfico gateway en el Puerto de Tarragona fue de 65,1 kTEU en el año 2015, que se ha mantenido más 
o menos constante desde el año 2009 (CAGR -1% 2009-2015). Actualmente, el Puerto de Tarragona sirve 
a una amplia área geográfica en la importación/ exportación de contenedores, principalmente Cataluña, 
norte de Comunidad Valenciana, Valle del Ebro y Madrid. En particular, la distribución origen/ destino se 
puede agrupar de la siguiente manera: 

 Hinterland Directo (Tarragona y Sur de Barcelona), que suponen 9,3 kTEU, un 19% del total de 
tráfico gateway y una penetración de mercado del 12%. 

 Hinterland Próximo (Lleida, Huesca, Zaragoza y Teruel), que suponen 21,5 kTEU, un 44% del total 
de tráfico gateway y una penetración de mercado del 3%. 

 Hinterland Ampliado (Madrid, Guadalajara, Soria, La Rioja, Navarra), que suponen 18,0 kTEU, un 
37% del total de tráfico gateway y una penetración de mercado del 2%. 

 

Figura 25.- Contenedores de I/E captados por el Puerto de Tarragona. (Fuente: Análisis ALG) 

El tráfico de transbordo en el Puerto de Tarragona fue de 24,7 kTEU en el año 2015 lo que supone una 
caída del 26% CAGR en el periodo 2009-2015. El modelo de negocio inicial de la Terminal contemplaba 
la utilización del Puerto como un hub de la naviera para la distribución por el Mediterráneo.  

Posicionamiento de Tarragona 

El Puerto de Tarragona se encuentra dentro de un elevado entorno competitivo, cerca de puertos con 
terminales de contenedores que manejan un volumen muy importante de carga contenerizada: 

 Puerto de Barcelona (1.893 kTEU 2014) 

- Terminal TCB 

- Terminal BEST (Hutchinson Port Holdings) 

 Puerto de Castellón (165 kTEU 2014) 
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- Terminal Polivalente Castellón (TPC) 

- Noatum Terminal Castellón 

 Puerto de Valencia (4.441 kTEU 2014) 

- Noatum Terminal Valencia 

- TCV (Grupo TCB) 

- MSC Terminal Valencia 

 

 
Figura 26.- Principales puertos competidores de Tarragona en el tráfico de contenedores (Fuente: ALG) 

En materia de infraestructura, Tarragona cuenta con muelles de longitud y calado suficientes 
para dar servicio a los buques portacontenedores que, por el tamaño del mercado potencial del 
puerto, operan actualmente en él. Asimismo, podrá llegar a contar con una capacidad operativa 
de 1 millones de TEU por lo que todavía se encuentra lejos de la saturación. 

6.5.3.2.- Vehículos 

El tráfico de vehículos en el Puerto de Tarragona fue de 114.834 vehículos en 2015 (7,6% del 
total de mercancía general en volumen), siendo el 67% de importación y el 32% de exportación. 
El tráfico ha tenido una clara tendencia decreciente en los últimos años, con un CAGR –9,27% 
en el período 2005-2015 debido al fuerte impacto de la crisis económica en el sector de la 
automoción, con un mayor descenso en las importaciones que en las exportaciones. No obstante, 
el tráfico en 2015 muestra un elevado crecimiento en el tráfico de vehículos en el Puerto, que 
responde a la tendencia global del sector a nivel nacional.  

Asimismo, el Puerto de Tarragona cuenta con una pequeña parte de tráficos de transbordo de 
vehículos, especialmente con Argelia. Estos volúmenes son muy irregulares y se han visto 
afectados por cambios en la política monetaria de Argelia. Aun así, la consolidación de los tráficos 
de importación de Hyundai y Kia podrá propiciar la aparición de nuevos tráficos de transbordo. 

El Puerto de Tarragona tiene una terminal dedicada al tráfico de vehículos, operada por Bergé y que 
cuenta con 1.600m de línea de atraque, 5 rampas RoRo y con una capacidad de almacenamiento estático 
de 15.000 vehículos.  

 

Figura 27.- Tráfico de vehículos en el Puerto de Tarragona (Fuente: APT) 

Posicionamiento de Tarragona 

El Puerto de Barcelona se sitúa como el principal competidor en el tráfico de vehículos del Puerto de 
Tarragona debido a: 

 Cuenta con un elevado volumen de tráfico apoyado por la exportación de vehículos de SEAT y 
Nissan 

 Tiene tres terminales dedicadas a este tráfico con capacidad de crecimiento 
 Cuenta con la presencia destacada de armadores de alcance internacional 

No obstante, Tarragona se encuentra en una localización más competitiva para operar cargas 
provenientes del centro/norte de la península y cuenta con una infraestructura ferroviaria más 
competitiva. 

Teniendo esto en cuenta, hay un importante potencial de captar nuevos volúmenes por diversos motivos: 

 La saturación del Puerto de Valencia  
 La posible falta de espacio de almacenaje de la planta de SEAT de Martorell 
 La falta de capacidad de transporte, tanto de exportación como de exportación, que sitúa a 

Tarragona en una posición privilegiada 
 Incremento de las posibilidades de captación de volúmenes de importación hacia el centro de 

Europa  

6.5.3.3.- Papel y pasta de papel 

El volumen de tráfico de papel y pasta de papel en el Puerto de Tarragona fue de 463 KTon en 2015 (21% 
del total de mercancía general), siendo prácticamente todo de importación (81%). El 89% del total de 
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tráfico de papel (413 kTon) se transporta en forma de mercancía general, mientras que el 11% 
restante (50 kTon) se transporta en forma de mercancía contenerizada.  

El tráfico de papel y pasta comenzó a ser relevante en 2009, a partir de la entrada de DP World 
pero no fue hasta el año 2011 cuando sufrió un importante crecimiento con la aparición del tráfico 
de pasta de papel operada por Euroports a través de un sistema especializado de descarga de 
tambores.  

 

Figura 28.- Evolución del tráfico de papel y pasta de papel (Fuente: APT) 

Posicionamiento de Tarragona 

El Puerto de Tarragona cuenta en la actualidad con un posicionamiento fuerte para el tráfico de 
importación de pasta de papel ya que ha desarrollado una alta especialización en su manejo en 
los últimos años y un modelo de distribución y aprovisionamiento end to end a las industrias del 
país. 

El Puerto de Barcelona cuenta con un importante tráfico de papel y pasta de papel, si bien basa 
su tráfico de estos productos en la exportación en contenedores de producto ya acabado (1,2 
MTon en 2015). 

Se espera que el Puerto de Tarragona mantenga su posicionamiento como puerto importante 
para el tráfico de pasta de papel e incremente notablemente su tráfico en base a: 

 Captación de nuevos tráficos destinados a distintas plantas de producción de papel. 
 Consolidación del Puerto de Tarragona como un Hub para la distribución de pasta de papel 

a otros puertos mediterráneos. 

6.5.3.4.- Productos siderúrgicos 

El Puerto de Tarragona operó en 2015 un total de cerca de 498 kTon de productos siderúrgicos 
(22% del total de mercancía general), siendo la mayoría de importación (60%). El 89% del total 
de tráfico de productos siderúrgicos (443 kTon) se transporta en forma de mercancía general, 
mientras que el 11% restante (55 kTon) se hace en forma de mercancía contenerizada.  

El tráfico de productos siderúrgicos ha seguido una tendencia de estancamiento, con la excepción de los 
años de crisis económica, en los que hubo un decrecimiento del tráfico.  

 Durante el periodo anterior a la crisis hubo un notable incremento del tráfico de estos productos 
 La crisis afectó de forma muy importante al tráfico de productos siderúrgicos reduciéndolos cerca 

de un 60% en 2009 
 A partir del año 2009 el tráfico fue recuperando los niveles previos a la crisis gracias a un cambio 

de la industria siderúrgica hacia una potenciación de las exportaciones 

 

Figura 29.- Evolución y composición del tráfico de productos siderúrgicos (Fuente: APT) 

El 45% del tráfico de productos siderúrgicos es de productos laminados planos, el 21% de barras y 
perfiles, el 16% de chatarras y el 18% restante de otros productos siderúrgicos. 

Posicionamiento de Tarragona 

El Puerto de Barcelona es el principal competidor de Tarragona en el tráfico de productos siderúrgicos, 
habiendo operado un total de 1,86 MTon en 2015. 

Asimismo, el Puerto de Sagunto operó 1,90 MTon de productos siderúrgicos en 2015. Se trata de un 
tráfico cautivo que está ligado a las plantas de ThyssenKrupp, ArcelorMittal y Ferrodisa (Grupo Gonvarri), 
localizadas en las proximidades del Puerto de Sagunto. 

Tarragona cuenta con un buen posicionamiento para el tráfico de productos siderúrgicos por las siguientes 
razones: 

 El tráfico de importación es cautivo ya que el cliente final de la carga cuenta con una terminal 
dentro del puerto (Gonvarri), situación que se prevé que no se va a alterar en los próximos años. 

 La buena conectividad del Puerto, así como la poca congestión en sus accesos hace de Tarragona 
un puerto atractivo para la exportación de productos siderúrgicos. Se espera que, a futuro, una 
mayor parte de la producción de la planta de Celsa ubicada en Barcelona y de la planta de 
Arcelormittal en Zaragoza, se exporte a través del Puerto de Barcelona. 
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6.5.3.5.- Fruta fresca 

El Puerto de Tarragona es el principal puerto del mediterráneo español en cuanto a tráfico de 
fruta fresca con 160 kTon en 2015, siendo el 93% de importación. El tráfico, principalmente fruta 
tropical, ha seguido una tendencia irregular en el periodo 2005-2015, y se transporta 
principalmente en buques refrigerados. 

La carga de fruta fresca es operada en su totalidad por Fruport en los muelles de Rioja y Reus 
Sur. Este operador ha establecido en Tarragona un centro de distribución para fruta fresca tropical 
en el País y distribuye la carga prácticamente a toda la Península, Portugal y el Sur de Francia. 

 

Figura 30.- Evolución y composición del tráfico de fruta fresca (Fuente: APT) 

Posicionamiento de Tarragona 

Tarragona tiene un buen posicionamiento en cuanto a instalaciones, agilidad aduanera y 
conectividad terrestre para mantener la actual posición de liderazgo en la importación de fruta 
fresca que le permite consolidar el centro de operaciones de Fruport basado en Tarragona: 

 Existencia de instalaciones adecuadas con disponibilidad de una nave refrigerada con 
capacidad para 16.000 palets y una campa para contenedores de 3.000 m2. 

 Alto grado de agilidad aduanera que incrementa notablemente el atractivo del Puerto para 
el tráfico de productos perecederos. 

 Posee una buena conectividad terrestre por medio del principal eje del litoral este del país 
y muy cercano a la autopista AP-2 que conecta con Madrid. 

6.5.3.6.- Carga singular o de proyecto  

La carga singular de Proyecto se refiere a tráficos con dimensiones especiales o que requieren un 
manejo particular (montaje, ensamblaje…). Por ello, el rango de productos transportados es muy 
amplio, si bien se concentran en 4 ámbitos: Energía, Construcción, Transporte e Ingeniería 

El Puerto de Tarragona dispone de una concesión para este tipo de carga y ha otorgado 9 
autorizaciones en los dos últimos años, con más de 80.000 m2 acumulados autorizados para 
realizar actividades de carga de proyecto. El tráfico de carga de proyecto históricamente ha sido 

derivado de la actividad exportadora de algunas empresas de ingeniería ubicadas en cinturón industrial 
de Tarragona, con especialización en la fabricación de estructuras metálicas para proyectos industriales 
(p.e. refinerías) y equipos pesados (p.e. calderas). 

 

Figura 31.- Evolución de la ocupación de las actividades de Carga singular o de Proyecto (Fuente: APT) 

Su falta de estandarización requiere una planificación logística individualizada, dado que cada carga de 
proyecto es diferente y no existe recurrencia en los envíos. Por su tamaño y características especiales, 
las piezas no pueden ser transportadas de manera convencional y precisan de recursos humanos y 
materiales altamente especializados. La complejidad y tamaño de algunos de los equipos exigen la 
necesidad de realizar operaciones a la carga en las instalaciones portuarias, como pueden ser ensamblado 
o montaje de piezas. En este sentido, la disponibilidad de áreas dedicadas es un requerimiento para la 
manipulación de esta carga. 

6.5.3.7.- Resto de mercancía general no contenerizada 

El Puerto de Tarragona operó en 2015 un total de 0,2 Mton de mercancía general no contenerizada que 
no corresponde a ninguna de las categorías analizadas anteriormente. Este tráfico ha seguido una 
tendencia decreciente evolucionando a un -7,1 CAGR en el periodo 2005-2015. 

Se trata de un mix de tráficos con volúmenes poco representativos compuesto principalmente por madera, 
maquinaria, corcho. 
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Figura 32.- Evolución del tráfico del resto de mercancía general (Fuente: APT) 

6.5.4.- Oportunidad de desarrollo del tráfico de cruceros 

El tráfico de cruceros en el puerto de Tarragona es actualmente poco relevante. No obstante, 
dado el atractivo turístico de la ciudad y su oferta cultural y de ocio genera la oportunidad de un 
desarrollo de tráfico de cruceros en el Puerto de Tarragona. 

El tráfico de cruceristas en la Costa Mediterránea de España ha tenido un CAGR 7,2% en el 
período 2005-2015, aunque desde el año 2010 se ha producido una ralentización del crecimiento 
fruto de la crisis económica y de la aparición de signos de madurez en el mercado.  

No obstante, el mercado no ha alcanzado aún un grado suficiente de madurez, por lo que se 
espera que en los próximos años recupere la senda del crecimiento, incrementando hasta en un 
20% el número de cruceristas en el medio plazo (10 años). 

 

 

Figura 33.- Distribución del número de pasajeros por región del Mediterráneo (Fuente: Puertos del Estado) 

6.5.5.- Evolución histórica del tráfico de cruceros en Tarragona 

El Puerto de Tarragona movió un total de 12.300 cruceristas en el año 2015 con 13 escalas. No obstante, 
esta cuota es superior a la media del periodo 2006-2014, y se prevé que continúe incrementándose.  

Para el año 2016, el Puerto de Tarragona prevé un tráfico de 23.000 cruceristas distribuidos en 24 escalas 
(ya confirmadas), que supone un 1% del total de la Costa Mediterránea española y un incremento del 
84% con respecto a las cifras del año 2015.  

Este notable incremento en el tráfico de cruceristas se debe principalmente a la aparición de la marca 
Tarragona Cruise Port, en el marco del plan estratégico que puso en marcha en 2012 el puerto junto con 
otros agentes del entorno para desarrollar el tráfico de cruceros, ha permitido comenzar a situar a la 
ciudad de Tarragona como un destino atractivo para el tráfico de cruceros dentro del mercado de las rutas 
en el Mediterráneo Oeste. 

 
Figura 34.- Evolución del tráfico de cruceros en el Puerto de Tarragona (Fuente: APT) 

6.5.6.- Posicionamiento y atractivo de Tarragona para el tráfico de cruceros 

El Puerto de Tarragona incorpora como una de sus líneas estratégicas el desarrollo del tráfico de cruceros. 
En este sentido, desde el año 2012 se han llevado a cabo labores de promoción del puerto como destino 
de cruceros, creando una marca comercial (Tarragona Cruise Port) en conjunto con otras instituciones 
locales. Ello ha permitido la aparición de un tráfico de cruceros incipiente y superior a años anteriores 
(12.000 cruceristas en 2015 y previsión de 23.000 cruceristas en 2016). 

El Puerto y la ciudad de Tarragona tienen un buen posicionamiento para el tráfico de cruceros: 

 Existe una importante oferta cultural en su entorno geográfico, destacando entre otros muchos, 
las ruinas romanas de Tarraco y la Ruta del Cister, con los monasterios de Poblet y Santes Creus, 
así como fiestas y tradiciones populares como la de los Castells, declarados Patrimonio inmaterial 
de la Humanidad por la Unesco en 2010. 

 Cuenta con una importante oferta de ocio; destaca el parque temático de Port Aventura 
(considerado el mejor parque de atracciones de Europa), se prevé la apertura de Ferrari Land en 
2016 (parque temático asociado a la marca Ferrari) y es posible que se ponga en marcha BCN 
World. 

 El Puerto de Tarragona se encuentra a solo una hora del aeropuerto de Barcelona-El Prat. 
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 Adicionalmente, el Puerto de Barcelona (líder en el mercado de cruceros en España) se 
encuentra en niveles cercanos a la saturación y, dada su cercanía, Tarragona tiene un 
buen posicionamiento para captar el tráfico que se pudiera derivar de dicha congestión.  

Por el contrario, la cercanía al Puerto de Barcelona es también una posible debilidad, dada su 
posición de liderazgo como puerto base de inicio de rutas, su atractivo turístico, la disposición de 
infraestructuras e instalaciones portuarias y urbanas para la acogida de esta tipología de tráfico, 
y la disposición de contactos comerciales consolidados con los principales players a nivel mundial. 

Sin embargo, hoy en día, el Puerto de Tarragona no dispone de instalaciones especializadas para 
la operación de tráfico de cruceros, lo que limita su potencial de crecimiento. La operación de 
buques de cruceros se lleva a cabo en dos áreas (Dique de Levante y Marina Port Tarraco) que 
no son idóneas para ello. En el Dique de Levante se operan los buques de cruceros mayores, pero 
esta área no cuenta con unas adecuadas instalaciones para la recepción de pasajeros. En la 
Marina Port Tarraco se ha habilitado un espacio para buques de pequeño y medio tamaño (hasta 
140 m de eslora), pero se trata de un puerto deportivo no especializado en el tráfico de cruceros.  

6.6.- Proyecciones de tráfico 

6.6.1.- Bases para la ordenación 

A tenor del análisis individualizado de cada uno de los tráficos que concurren en el Puerto de 
Tarragona se ha realizado una prognosis de la evolución esperable para el periodo de vigencia 
del PDI, 2015-2035. 

Se han elaborado dos tendencias asumiendo hipótesis de evolución básicas y optimistas, 
respectivamente, para cada uno de los tipos de carga. 

El tráfico de mercancías en el Puerto de Tarragona, que ha movido 33,2 millones de toneladas 
en el año 2015, seguirá una tendencia creciente hasta superar los 39,2 millones de toneladas en 
el año 2035 y en el caso optimista hasta 46,8 millones de toneladas 

 

Figura 35.- Proyección de tráfico de mercancías del Puerto de Tarragona (Fuente: Elaboración ALG) 

El puerto de Tarragona sigue el modelo puerto landlord como la gran mayoría de los puertos 
españoles. Bajo el modelo landlord las operaciones son realizadas por operadores privados en 
terminales en régimen de concesión. La realización de las inversiones portuarias corre a cargo 

del sector público y del sector privado de acuerdo con un mix que difiere de puerto a puerto. En general 
las inversiones realizadas por la autoridad portuaria se centran en infraestructura básica (obras de abrigo, 
dragados y rellenos) mientras que las realizadas por el sector privado lo hacen en superestructura 
(pavimentos y edificaciones) y equipamiento. La construcción de muelles y atraques se encuentra en una 
zona mixta que puede ser abordad por una parte o por otra. 

En el puerto de Tarragona, aunque el porcentaje de superficie concesionada es muy alto, el tipo de 
concesión no responde siempre al caso de una terminal que combina línea de atraque con superficie de 
depósito, sino que es frecuente el otorgamiento de concesiones cuya única finalidad es la adecuación de 
áreas de depósito para tráficos específicos. El muelle o línea de atraque por el que se realizan las 
operaciones, de carga/descarga de buques, de las mercancías con origen o destino a las concesiones de 
depósito, es compartido o puede ser compartido por otros concesionarios. 

 
Figura 36.- Localización de concesiones en el Puerto de Tarragona 

La figura muestra la localización de las terminales portuarias y de las otras concesiones que operan como 
áreas de depósito. Los colores indican el tipo de actividad vinculada a la terminal o concesión. Esta figura 
permite constatar que el puerto está especializado por zonas en tráficos muy concretos. 

 Las operaciones de granel líquido se realizan en el pantalán y en la zona de productos químicos. 
 El granel sólido mineral se opera en los muelles Catalunya y Alcudia. 
 Los graneles agroalimentarios en el muelle Castilla y en los muelles Aragón y Navarra, estos 

últimos compartidos con mercancía general convencional. 
 La mercancía general perecedera se mueve en los muelles de Reus Rioja, la convencional en 

Aragón y Navarra y la especializada (contenedores, automóviles, papel, etc.) en los de Andalucía, 
Galicia y Cantabria. 
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La figura siguiente muestra la zonificación que presenta el puerto de Tarragona por la 
planificación histórica del desarrollo de los diversos tipos de tráfico. 

 
Figura 37.- Zonificación del Puerto de Tarragona por tipo de tráfico. 

En consecuencia, aunque el puerto no esté organizado completamente en terminales portuarias, 
en la práctica opera como si lo estuviera. 

Hay que hacer notar que no existe una zona dedicada al tráfico de cruceros turístico que está 
operando, en la actualidad en el dique de abrigo en unas instalaciones que no pueden 
considerarse idóneas para la prestación de los servicios que el tráfico de cruceros requiere.  

Los crecimientos por tipos de tráfico deben ser absorbidos en las zonas donde de opera este 
tráfico siempre que, en esa zona, se disponga de capacidad por línea de atraque y de capacidad 
por superficie. Si no se dispone de capacidad por los dos conceptos, será necesario generar 
nuevos espacios para atenderlos. 

En el caso de que la previsión de tráfico muestre el descenso de una determinada mercancía el 
excedente de capacidad operativa que se produciría solo podría ser utilizado por mercancías 
compatibles. Es el caso del muelle Catalunya para el que la previsión de tráfico prevé en algunos 
escenarios un descenso del tráfico de carbón. 

6.6.2.- Proyección por tráficos 

El análisis de la demanda realizado en el contexto del presente PDI muestra la siguiente evolución 
en los principales tráficos. 

Se debe poner de relieve que las proyecciones efectuadas se han realizado dentro de actitud de 
prudencia que evite la formulación de hipótesis de demanda excesivas que impliquen inversiones 
públicas de difícil recuperación. En consecuencia, no se contemplan cambios de escenarios 

radicales de carácter positivo ni la posible aparición de nuevos tráficos diferentes a los ya existentes. 

6.6.2.1.- Productos petrolíferos 

El tráfico de productos petrolíferos mantendrá su posición como principal tráfico del puerto y seguirá una 
tendencia moderada, acorde con la evolución de la economía del país y los tráficos de trasbordo de 
traders. 

 
Figura 38.- Prognosis del tráfico de productos petrolíferos 

Los tráficos de productos petrolíferos pueden ser atendidos en las instalaciones actuales, si bien su 
antigüedad requiere su renovación. 

6.6.2.2.- Productos químicos 

La extensión de Repsol, el centro logístico de ácido clorhídrico, la aparición de tráficos de trasbordo y la 
conexión al ancho europeo supondrán un incremento del tráfico de productos químicos pese al cierre 
previsto de la planta de Bayer para 2017  

 
Figura 39.- Prognosis del tráfico de productos químicos 

El crecimiento de los tráficos de productos químicos será absorbido por la ampliación llevada a cabo 
recientemente por la Autoridad Portuaria. 
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6.6.2.3.- Carbón y coque de petróleo 

La incertidumbre sobre el sector de la generación de energía a partir del carbón y las numerosas 
regulaciones nacionales y europeas dificultan establecer una proyección clara de la carga de 
carbón en el Puerto de Tarragona, si bien se espera que se mantenga en los próximos años. 

 
Figura 40.- Prognosis del tráfico de coque y carbón 

Aunque se prevé un cierto crecimiento del tráfico de carbón y coque de petróleo, este no llegará 
a alcanzar la actividad registrada antes de la crisis económica, por lo que el tráfico futuro podría 
ser atendido en las instalaciones actuales. La incompatibilidad propia de este tipo de carga puede 
hacer recomendable la formación de una nueva terminal para el escenario de una demanda 
singular. 

6.6.2.4.- Graneles alimentarios 

El tráfico de granes alimentarios se mantiene en los niveles medios registrados hasta el momento 
actual. 

 
Figura 41.- Prognosis del tráfico de graneles alimentarios 

No se prevé la necesidad de habilitar nuevos muelles para este tipo de tráfico, aunque si es posible que 
se requiera más espacio de almacenamiento que puede proceder de las zonas en las que actualmente se 
manejan estos productos. 

6.6.2.5.- Mercancía contenerizada 

Aunque es esperable un incremento del tráfico de contenedores a partir del año 2015 procedente el 
hinterland del Puerto no se prevé que se alcancen los niveles ya conseguidos en algunos años de la década 
anterior. 

 
Figura 42.- Prognosis del tráfico de contenedores 

En principio, no se requiere la ampliación de instalaciones salvo que se produzca alguna situación no 
contemplada en el análisis de la demanda que pueda estar basada en la aptación de un nuevo servicio 
marítimo regular 

6.6.2.6.- Vehículos 

Se espera un marcado crecimiento del tráfico de automóviles debido a un incremento de las 
matriculaciones ligado a las importaciones, a una mayor producción nacional ligada a las exportaciones y 
a nuevas oportunidades con la conexión ferroviaria de ancho internacional. 

 
Figura 43.- Prognosis del tráfico de vehículos 
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La satisfacción de la demanda prevista requiere crear nuevas áreas de depósito ya que, en la 
actualidad, las superficies dedicadas a este tráfico y las disponibles no serán suficientes para 
atender las necesidades de depósito. 

6.6.2.7.- Papel y pasta de papel 

Se prevé un crecimiento del tráfico de pasta de papel debido a la captación de tráficos de 
aprovisionamiento en nuevas plantas a raíz del modelo de especialización y distribución 
desarrollado recientemente por Euroports. 

 
Figura 44.- Prognosis del tráfico de papel y pasta de papel 

El crecimiento previsto podrá ser atendido en el muelle de Cantabria por lo que no demanda 
nuevas infraestructuras ni instalaciones. 

6.6.2.8.- Productos siderúrgicos 

Se prevé un significativo crecimiento de la carga de productos siderúrgicos debido al repunte de 
los sectores de la automoción y la construcción y la captación de tráficos de exportación de las 
siderúrgicas de Barcelona (Celsa) y Zaragoza (Arcelor) 

 
Figura 45.- Prognosis del tráfico de productos siderúrgicos 

El incremento de tráfico de estos productos puede ser atendido por los muelles de Aragón y Navarra. 

6.6.2.9.- Carga de Proyecto (Project cargo) 

La carga de proyecto también muestra una oportunidad de crecimiento, y requiere grandes áreas de patio 
a pesar de generar un tráfico limitado 

 

 
Figura 46.- Prognosis del tráfico de la carga singular o de Proyecto 

En la actualidad, este tráfico se opera en el muelle de Cantabria. El crecimiento del tráfico de papel restará 
margen de capacidad para otros tipos de tráfico por lo que se considera necesaria la creación de 
instalaciones para este tráfico y otros tráficos marginales de mercancía general. 

6.6.2.10.- Cruceros turísticos 

Se espera un incremento importante del tráfico de cruceros apoyado por el Plan Estratégico de Tarragona 
Port Cruise Terminal 2012 respaldado por entidades públicas y el sector turismo y servicios de la región. 

 
Figura 47.- Prognosis del tráfico de cruceristas 
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El tráfico de cruceros no cuenta con instalaciones apropiadas. El crecimiento previsto en el análisis 
de la demanda exige la creación de una infraestructura adecuada para atenderlo. Dado que no 
existen espacios disponibles en las actuales aguas abrigadas, sería conveniente crear una dársena 
exterior al puerto junto a las instalaciones náutico-deportivas. El elevado coste de esta inversión 
aconseja que, mientras se constata la consolidación del tráfico de cruceros, se habiliten unas 
instalaciones cuyo coste sea más razonable. 

6.7.- Evolución del número de buques en el Puerto de Tarragona 

A diferencia de los medios de transporte terrestres, camión y ferrocarril, cuya capacidad de carga 
por unidad de transporte está acotada (anchura de los vehículos, longitud máxima, carga por 
eje, etc.), los buques no tienen más limitación que las condiciones de los puertos de origen y 
destino, condicionantes tecnológicos y el volumen de carga a transportar. El aumento del tamaño 
de los buques genera economías de escala que permiten bajar los costes de transporte de forma 
significativa. 

Como ejemplo de incremento del tamaño de la flota, es muy significativa la evolución 
experimentada por el porte de los buques portacontenedores desde el año 1988 en el que puso 
en servicio por primera vez un buque cuyas dimensiones impedían su paso por el canal de 
Panamá. 

 
Figura 48.- Evolución del tamaño de buque portacontenedor 

Desde el inicio de la era de la contenerización, el tráfico de mercancías en contenedor no ha 
cesado de crecer y, en paralelo, el tamaño de los buques de transporte que han multiplicado por 

5 su capacidad de transporte en los últimos 30 años, cuando el incremento de tráfico en ese mismo 
periodo fue algo superior a 11 veces (62 millones de TEU en 1986 a 700 millones en 2016)  

6.7.1.- Evolución histórica del número de buques 

La tabla siguiente muestra el tráfico registrado en el puerto de Tarragona desde 1962, el número de 
buques que hicieron escala y el número total de unidades de arqueo bruto (GT, Gross Tonnage). 

 

Año 
Total 
Buques 

Total GT 
Total 
Trafico  
(ton)   

Año 
Total 
Buques 

Total GT 
Total 
Trafico  
(ton) 

1962 1.696 2.724.400 1.299.533   1990 2.207 21.454.997 24.826.429

1963 1.726 3.087.300 1.729.697   1991 2.254 19.686.586 24.343.958

1964 1.847 3.011.200 1.714.029   1992 2.197 21.023.313 24.901.255

1965 2.214 3.762.500 2.309.232   1993 2.134 20.362.510 23.814.126

1966 2.175 4.679.796 3.496.683   1994 2.227 19.635.509 23.760.158

1967 2.323 5.150.296 4.186.666   1995 2.420 26.430.615 28.705.275

1968 2.597 5.433.817 4.852.682   1996 2.449 29.592.880 31.071.002

1969 2.546 5.467.591 4.558.680   1997 2.398 29.610.147 31.125.594

1970 2.282 5.268.902 4.447.493   1998 2.276 26.552.481 25.830.782

1971 2.471 6.216.947 5.062.400   1999 2.356 27.188.783 25.418.616

1972 2.393 6.581.746 5.351.318   2000 2.582 31.099.697 27.572.732

1973 2.585 6.809.398 6.125.701   2001 2.589 30.927.421 26.898.069

1974 2.366 7.355.270 6.754.911   2002 2.624 33.948.318 29.735.931

1975 2.590 9.099.261 8.298.712   2003 2.661 33.909.906 29.015.156

1976 2.668 13.892.521 16.117.275   2004 2.602 35.052.634 29.850.064

1977 2.272 14.343.922 16.355.172   2005 2.784 39.508.716 31.203.658

1978 2.211 16.034.423 17.927.743   2006 2.729 39.881.496 31.515.518

1979 1.879 15.658.846 17.075.234   2007 2.968 42.925.419 36.139.739

1980 2.403 19.151.950 19.832.130   2008 2.707 37.329.228 33.151.679

1981 2.308 19.065.504 20.329.486   2009 3.012 43.042.701 31.527.277

1982 2.325 17.846.199 18.941.846   2010 3.159 45.270.079 32.598.813

1983 2.477 22.783.671 25.352.944   2011 2.939 42.880.321 31.735.004

1984 2.467 20.056.745 21.468.101   2012 2.869 41.508.266 33.072.048

1985 2.566 18.850.425 21.229.778   2013 2.452 36.548.266 27.889.362

1986 2.615 22.604.067 23.027.833   2014 2.676 42.506.602 31.771.960

1987 2.429 20.037.883 24.036.909   2015 2.743 46.860.772 32.934.769

1988 2.265 20.073.515 22.772.334   2016 2.654 46.876.675 31.324.841

1989 2.414 22.413.902 26.532.605           

 

El valor GT hasta 1993 corresponde al TRB o GRT determinados según el convenio de Oslo de 1947. En 
el año 1994 la medición de arqueo bruto se modificó por la entrada en vigor del convenio de Londres de 
1969, sustituyéndose la unidad TRB /GRT por GT. Esta modificación tuvo un efecto muy importante en 
buques ro/ro, de pasajeros y portacontenedores que llegaron a multiplicar por 3 su arqueo bruto. Sin 
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embargo, en los buques que operaban en el puerto de Tarragona en aquella época (buques 
tanque y graneleros fundamentalmente) el cambio de convenio no produjo apenas variación por 
lo que su efecto puede considerarse despreciable. 

La figura siguiente muestra la evolución del tráfico total durante el periodo 1992 a 2016, 
incluyendo los índices de evolución del tráfico, del número de buques, de las toneladas media por 
escala y el arqueo bruto medio.  

 
Figura 49.- El tráfico total en el eje de ordenadas de la izquierda. Los Índices según el eje de ordenadas de 

la derecha 

La conclusión más relevante es que mientras el tráfico se llegó a multiplicar por 28 (año 2007), 
el número de buques que escalaron en el puerto se multiplicó solo por 1,75 en ese mismo año. 
En todo este periodo el crecimiento del número de barco fue muy moderado debido al incremento 
de su tamaño (el GT medio se multiplicó por 16) y la carga por escala por una cantidad similar. 

En 1975 se iniciaron las operaciones la refinería de Repsol del Camp de Tarragona lo que supuso 
un enorme incremento al tráfico del puerto de forma directa y por la implantación de industrias 
químicas en la zona vinculadas al sector. A partir de ese momento, se puede considerar que el 
puerto de Tarragona ha tenido una evolución más basada, en términos relativos de los tráficos 
propios que en la aparición de nuevos tráficos. Para identificar mejor la relación entre incremento 
de tráfico e incremento de número de escalas, se analizará el periodo 1980 hasta 2016. La figura 
50 muestra, por un lado, la evolución del tráfico anual en toneladas (eje de abscisas izquierdo) 

con las ratios de evolución de tráfico anual, número de escalas o buques, Tm por escala o buque y GT 
medio (eje de abscisas derecho). 

La evolución del número de escalas tiene una geometría muy similar a la del tonelaje anual, pero con 
variaciones menores ya que el crecimiento del tráfico viene acompañado de un crecimiento del volumen 
medio de toneladas por escala y del crecimiento del tamaño de los buques. 
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Figura 50.- Evolución del tráfico y los índices desde 1980 

El gráfico incluye los ajustes lineales de la evolución de las ratios. Las pendientes de las rectas de ajuste 
son las siguientes: 

 Tm anuales:  m=2,05% 
 No. de buques: m=0,40% 
 Tm por buque: m= 1,50% 
 GT por buque: m=3,51% 

El incremento de volumen de tráfico ha sido absorbido, fundamentalmente, por el aumento de la carga 
por escala, y, en menor medida, por el incremento del número de escalas. El crecimiento del tamaño 
medio de los buques ha sido mayor que el incremento del tráfico. 

6.7.2.- Estimación del número de escalas en el puerto de Tarragona 

6.7.2.1.- Metodología aplicada 

Para determinar el número anual de escalas en el horizonte temporal cubierto por el Plan Director, se 
partirá de la evolución de los tráficos en cada uno de los escenarios. 
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Para cada uno de los tipos de tráfico considerados se establecerá un volumen medio de toneladas 
por escala a partir de los datos de 2014. El valor del volumen medio de toneladas por escala 
podrá crecer en función del propio crecimiento del tráfico. 

El número de escalas para cada tipo de tráfico se obtiene dividiendo las toneladas anuales 
previstas por el volumen medio determinado. La agregación del número de escalas para cada 
tipo de tráfico proporciona el número total de escalas. 

6.7.2.2.- Escenario Base 

La tabla siguiente muestra la evolución estimada de los tráficos hasta el año 2035 por diversos 
tipos de producto. 

 
La tabla inferior recoge dos datos medios de eslora, GT y Tm por escala para cada tipo de tráfico, 
deducidos de las estadísticas de 2014. A partir de estos datos, se ha realizado una estimación de 
la evolución de las Tm por escala para cada uno de los tipos de tráfico considerados. 

 
El número de escalas anuales para cada tipo de tráfico, el número de escalas total de escalas por 
año y su variación respecto de 2016, se muestran en la siguiente tabla. 

 
La estimación realizada conduce a prever un crecimiento del número de escalas para el año 2035 respecto 
de año 2016, del 8,85%. El crecimiento que se obtendría por mera extrapolación del ajuste lineal sería 
del 4,39%. 
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Figura 51.- Evolución del tráfico y los índices desde 1980 hasta 2035 para el escenario BASE 

6.7.2.3.- Escenario Optimista 

La tabla siguiente muestra la evolución estimada de los tráficos hasta el año 2035 por diversos tipos de 
producto. 

Escenario Base
Mercancía Ud 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

(va lores  en mi les )
Productos  petrol íferos 17.156,96 20.372,98 18.662,89 18.832,56 19.003,81 19.167,18 19.450,51 19.730,19 20.005,93 20.277,44 20.544,42 20.806,58 21.063,65 21.315,34 21.561,36 21.801,45 22.035,32 22.262,71 22.483,35 22.697,00 22.903,39 23.102,28

Productos  químicos 1.837,02 1.738,62 1.726,22 1.943,93 2.038,17 2.102,55 2.119,58 2.136,77 2.154,14 2.171,68 2.189,40 2.207,29 2.225,36 2.243,62 2.262,05 2.280,67 2.299,48 2.318,48 2.337,66 2.357,04 2.376,61 2.396,37
Otros  graneles  l íquidos 393,13 203,71 229,92 231,47 233,03 234,62 236,21 237,83 239,46 241,10 242,77 244,45 246,14 247,86 249,59 251,33 253,10 254,88 256,68 258,50 260,34 262,19

Carbon Imp 882,01 607,32 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67 744,67
Carbon TS 2.925,52 2.139,64 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78

Coque 616,63 260,61 413,71 426,35 439,38 452,80 466,64 480,90 495,60 510,74 526,35 542,44 559,01 576,10 593,70 611,84 630,54 643,15 656,01 669,13 682,52 696,17
Crea les  y harinas 3.038,61 2.867,16 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00 2.600,00

Otros  graneles  a l imentarios 0,42 0,42 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20
Piensos  y forra jes 1.344,52 1.547,60 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23 1.384,23
Abonos  y fosfatos 325,97 242,37 251,35 256,38 261,51 285,04 302,15 308,19 314,35 320,64 327,05 333,59 340,26 347,07 354,01 361,09 368,31 375,68 383,19 390,86 398,67 406,65

Potasas 136,60 61,43 107,77 107,77 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Cemento y cl inker 0,00 49,93 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Resto graneles  sól idos 437,74 588,83 638,37 706,94 770,13 831,27 889,50 903,73 918,19 932,88 947,81 962,97 978,38 994,04 1.009,94 1.026,10 1.042,52 1.059,20 1.076,14 1.093,36 1.110,86 1.128,63
Cont. I/E TEU 64,62 54,36 59,08 64,21 69,78 75,84 82,43 89,59 97,37 105,82 115,01 125,00 126,88 128,78 130,71 132,67 134,66 136,68 138,73 140,81 142,92 145,07

Cont. Cabota je TEU 22,13 10,94 11,89 12,92 14,04 15,26 16,58 18,02 19,59 21,29 23,14 25,15 25,53 25,91 26,30 26,69 27,09 27,50 27,91 28,33 28,76 29,19
Cont.TS TEU 61,88 24,56 25,05 25,55 26,06 26,58 27,11 27,65 28,21 28,77 29,35 29,93 30,53 31,14 31,77 32,40 33,05 33,71 34,38 35,07 35,77 36,49

Vehículos ud 60,38 114,83 129,10 151,47 177,13 184,63 201,44 205,67 210,22 213,34 216,60 220,02 222,91 225,92 228,29 230,73 232,04 233,37 234,73 236,10 237,49 238,91
Vehículos tn 78,22 168,90 180,74 212,06 247,98 258,49 282,01 287,93 294,31 298,67 303,24 308,03 312,08 316,29 319,61 323,02 324,86 326,72 328,62 330,54 332,49 334,47

Productos  s iderúrgi cos tn 404,61 442,86 450,72 469,29 485,79 500,21 512,60 522,90 533,49 544,39 555,59 567,12 578,97 591,16 603,70 616,60 629,86 643,50 657,53 671,96 686,80 702,06
Papel  y pasta  de papel tn 347,24 413,47 493,18 517,45 543,11 570,19 591,51 613,79 637,40 662,45 689,09 717,44 718,67 719,92 721,19 722,50 723,82 725,18 726,56 727,97 729,40 730,87

Fruta  fresca  Base tn 112,11 96,30 107,79 106,93 105,62 103,97 101,93 99,62 97,02 94,12 90,88 87,30 88,85 90,43 92,04 93,68 95,35 97,05 98,77 100,53 102,32 104,14
Resto de M.G. no cont. tn 124,41 167,67 185,28 204,74 226,24 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00

Pasa jeros  cruceros 1,90 12,30 22,71 33,16 44,08 55,52 67,52 89,56 114,82 143,28 174,94 209,74 211,74 213,65 215,47 217,20 218,83 220,36 221,80 223,13 224,36 225,48

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Tanques 162 23.642 34.377 34.626 34.877 35.129 35.383 35.640 35.898 36.158 36.419 36.683 36.949 37.216 37.486 37.757 38.030 38.306 38.583 38.862 39.144 39.427 39.712 40.000
Quimicos 127 10.097 4.525 4.616 4.709 4.804 4.901 5.000 5.030 5.060 5.090 5.121 5.151 5.182 5.213 5.244 5.275 5.307 5.339 5.370 5.403 5.435 5.467 5.500
Otros graneles líquidos 127 10.097 4.740 4.752 4.764 4.776 4.789 4.801 4.813 4.825 4.837 4.850 4.862 4.875 4.887 4.899 4.912 4.924 4.937 4.949 4.962 4.975 4.987 5.000
Carbón 125 11.624 15.509 15.577 15.645 15.713 15.782 15.851 15.921 15.991 16.061 16.131 16.202 16.273 16.344 16.416 16.488 16.560 16.632 16.705 16.778 16.852 16.926 17.000
Coque 125 11.624 8.935 8.983 9.031 9.080 9.128 9.178 9.227 9.277 9.326 9.377 9.427 9.478 9.529 9.580 9.631 9.683 9.735 9.788 9.840 9.893 9.947 10.000
Agroalimentario+ Piensos y forrajes 139 13.115 14.222 14.258 14.295 14.331 14.367 14.404 14.440 14.477 14.514 14.551 14.587 14.625 14.662 14.699 14.736 14.774 14.811 14.849 14.886 14.924 14.962 15.000
Abonos y fosfatos 139 13.115 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711
Potasas 139 13.115 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485
Cemento y clinker 109 3.528 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949
Resto graneles sólidos 139 13.115 3.961 4.046 4.133 4.222 4.312 4.405 4.500 4.532 4.591 4.651 4.711 4.773 4.835 4.898 4.962 5.026 5.092 5.158 5.225 5.293 5.362 5.000
Portacontenedores 189 20.435 415 447 481 517 557 599 644 693 746 803 864 929 1.000 1.020 1.041 1.063 1.084 1.107 1.129 1.152 1.176 1.200
Car Carriers 184 45.318 645 669 693 718 745 772 800 816 832 849 865 883 900 911 921 932 943 954 965 977 988 1.000
Productos siderúrgicos 106 4.863 3.186 3.236 3.287 3.339 3.392 3.446 3.500 3.531 3.563 3.595 3.627 3.659 3.692 3.725 3.758 3.792 3.826 3.860 3.895 3.929 3.965 4.000
Papel y pasta de papel 118 10.322 4.800 4.855 4.910 4.966 5.023 5.080 5.138 5.197 5.256 5.316 5.377 5.438 5.500 5.603 5.708 5.815 5.924 6.035 6.148 6.263 6.380 6.500
Fruta fresca Base 106 4.283 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450 1.450
Resto de M.G. no cont. 107 4.411 2.991 3.070 3.152 3.235 3.321 3.409 3.500 3.531 3.563 3.595 3.627 3.659 3.692 3.725 3.758 3.792 3.826 3.860 3.895 3.929 3.965 4.000
Cruceros 1.500 1.536 1.574 1.612 1.651 1.691 1.732 1.774 1.817 1.861 1.906 1.953 2.000 2.050 2.102 2.154 2.209 2.264 2.321 2.379 2.439 2.500

Toneladas de operación por escalaTipo de mercancía Eslora GT

Escenario Base
Mercancía o Ud 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Productos petrolíferos tn 499 588 535 536 537 538 542 546 549 553 556 559 562 565 567 569 571 573 574 576 577 578
Productos químicos tn 406 377 367 405 416 421 421 422 423 424 425 426 427 428 429 430 431 432 433 434 435 436
Otros graneles l íquidos tn 83 43 48 48 49 49 49 49 50 50 50 50 50 51 51 51 51 51 52 52 52 52

Carbon Imp tn 57 39 48 47 47 47 47 47 46 46 46 46 46 45 45 45 45 45 44 44 44 44
Carbon TS tn 189 137 149 149 148 147 147 146 145 145 144 143 143 142 142 141 140 140 139 139 138 137

Coque tn 69 29 46 47 48 49 51 52 53 54 56 57 59 60 62 63 65 66 67 68 69 70
Creales y harinas tn 214 201 182 181 181 181 180 180 179 179 178 178 177 177 176 176 176 175 175 174 174 173

Otros  graneles  a l imentarios tn 0 0 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Piensos y forrajes tn 95 109 97 97 96 96 96 96 95 95 95 95 94 94 94 94 93 93 93 93 93 92
Abonos y fosfatos tn 57 42 44 45 46 50 53 54 55 56 57 58 60 61 62 63 64 66 67 68 70 71

Potasas tn 30 14 24 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Cemento y clinker tn 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Resto graneles sólidos tn 111 146 154 167 179 189 198 199 200 201 201 202 202 203 204 204 205 205 206 207 207 226
Cont. I/E TEU 358 201 200 199 197 197 196 195 195 194 194 194 183 182 181 180 180 179 178 177 176 176

Vehículos ud 94 172 186 211 238 239 252 252 253 251 250 249 248 248 248 248 246 245 243 242 240 239
Productos siderúrgicos tn 127 137 137 141 143 145 146 148 150 151 153 155 157 159 161 163 165 167 169 171 173 176
Papel y pasta de papel tn 72 85 100 104 108 112 115 118 121 125 128 132 131 128 126 124 122 120 118 116 114 112
Fruta fresca Base tn 77 66 74 74 73 72 70 69 67 65 63 60 61 62 63 65 66 67 68 69 71 72
Resto de M.G. no cont. tn 42 55 59 63 68 73 71 71 70 70 69 68 68 67 67 66 65 65 64 64 63 63
Pasajeros cruceros 1 8 14 21 27 33 39 50 63 77 92 107 106 104 103 101 99 97 96 94 92 90
Total 2.580 2.461 2.467 2.561 2.603 2.639 2.675 2.696 2.717 2.738 2.760 2.783 2.775 2.779 2.782 2.785 2.786 2.787 2.788 2.789 2.790 2.808

Porcentaje de incremento ‐0,75% 0,90% 2,30% 3,68% 4,50% 5,32% 6,12% 6,97% 7,85% 7,57% 7,71% 7,82% 7,93% 8,00% 8,03% 8,06% 8,10% 8,12% 8,85%
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La tabla inferior recoge dos datos medios de eslora, GT y Tm por escala para cada tipo de tráfico, 
deducidos de las estadísticas de 2014. A partir de estos datos, se ha realizado una estimación de 
la evolución de las Tm por escala para cada uno de los tipos de tráfico considerados. 

 
El número de escalas anuales para cada tipo de tráfico, el número de escalas total de escalas por 
año y su variación respecto de 2016, se muestran en la siguiente tabla. 

 
La estimación realizada conduce a prever un crecimiento del número de escalas para el año 2035 
respecto de año 2016, del 19,52%. El crecimiento que se obtendría por mera extrapolación del 
ajuste lineal sería del 6,75%. 
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Figura 52.- Evolución del tráfico y los índices desde 1980 hasta 2035 para el escenario OPTIMISTA. 

6.7.2.4.- Resumen número de escalas 

En la tabla siguiente se puede comprobar como la tendencia de incremento del número de escalas se va 
ralentizando en el transcurso del periodo de tiempo abarcado por el PDI. 

 
 

 
  

Escenario Optimista
Mercancía on Ud 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

(va lores  en mi les )
Productos  petrol íferos 17.156,96 20.372,98 19.671,53 19.849,99 20.030,21 20.201,71 20.506,53 20.813,67 21.123,09 21.434,73 21.748,53 22.064,45 22.382,44 22.702,42 23.024,35 23.348,17 23.673,80 24.001,20 24.330,28 24.660,99 24.993,2

Productos  químicos 1.837,02 1.738,62 1.890,78 2.143,78 2.252,26 2.331,30 2.385,93 2.441,15 2.474,97 2.509,44 2.544,57 2.580,37 2.616,86 2.654,04 2.691,94 2.730,56 2.769,92 2.810,04 2.850,92 2.892,60 2.935,0
Otros  graneles  l íquidos 393,13 203,71 229,92 234,57 239,36 244,30 249,38 254,62 260,01 265,57 271,29 277,19 283,26 289,51 295,95 302,58 309,42 316,45 323,70 331,17 338,8

Carbon Imp 882,01 607,32 744,67 744,67 744,67 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,00 2.000,0
Carbon TS 2.925,52 2.139,64 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,78 2.334,7

Coque 616,63 260,61 413,71 426,35 439,38 452,80 466,64 480,90 495,60 510,74 526,35 542,44 559,01 576,10 593,70 611,84 630,54 643,15 656,01 669,13 682,5
Crea les  y harinas 3.038,61 2.867,16 3.100,00 3.109,19 3.117,79 3.125,91 3.133,63 3.141,01 3.148,08 3.154,85 3.161,31 3.167,46 3.173,30 3.178,83 3.184,04 3.188,95 3.193,87 3.198,79 3.203,73 3.208,67 3.213,6

Otros  graneles  a l imentarios 0,42 0,42 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,20 34,2
Piensos  y forra jes 1.344,52 1.547,60 1.384,23 1.388,33 1.392,17 1.395,80 1.399,25 1.402,54 1.405,70 1.408,72 1.411,61 1.414,35 1.416,96 1.419,43 1.421,76 1.423,95 1.426,14 1.428,34 1.430,55 1.432,75 1.434,9
Abonos y fos fa tos 325,97 242,37 290,02 295,82 301,74 328,90 348,63 355,60 362,71 369,97 377,37 384,91 392,61 400,47 408,47 416,64 424,98 433,48 442,15 450,99 460,0

Potasas 136,60 61,43 107,77 120,00 140,00 146,42 153,13 160,15 167,50 175,18 183,21 191,61 200,40 209,58 219,19 229,25 239,76 250,75 262,25 274,27 286,8
Cemento y cl inker 0,00 49,93 120,00 124,80 128,92 132,40 135,71 139,10 142,58 146,14 149,80 153,54 157,38 161,32 165,35 169,48 173,72 178,06 182,51 187,08 191,7

Res to graneles  sól idos 437,74 588,83 638,37 706,94 770,13 831,27 889,50 903,73 918,19 932,88 947,81 962,97 978,38 994,04 1.009,94 1.026,10 1.042,52 1.059,20 1.076,14 1.093,36 1.110,8
Cont. I/E 64,62 54,36 62,81 72,57 83,86 96,90 111,96 129,37 149,49 172,73 199,59 230,63 234,08 237,60 241,16 244,78 248,45 252,18 255,96 259,80 263,6

Cont. Cabotaje 22,13 10,94 12,64 14,60 16,87 19,49 22,53 26,03 30,08 34,75 40,16 46,40 47,10 47,80 48,52 49,25 49,99 50,74 51,50 52,27 53,0

Cont.TS 61,88 24,56 25,44 26,37 27,32 28,31 29,33 30,39 31,50 32,63 33,82 35,04 36,31 37,62 38,98 40,39 41,86 43,37 44,94 46,57 48,2
Vehículos ud 60,38 114,83 129,10 169,52 229,23 296,83 320,06 331,85 345,58 358,49 373,13 389,70 395,38 401,29 405,92 410,69 413,20 415,75 418,33 420,96 423,6

Vehículos tn 78,22 168,90 180,74 237,32 320,93 415,56 448,08 464,58 483,81 501,89 522,38 545,58 553,54 561,80 568,29 574,96 578,48 582,05 585,67 589,35 593,0
Productos  s iderúrgicos tn 404,61 442,86 469,73 505,46 540,87 576,09 611,38 621,68 632,27 643,16 654,37 665,89 677,75 689,94 702,48 715,37 728,63 742,28 756,31 770,74 785,5
Papel  y pas ta  de papel tn 347,24 413,47 523,41 565,92 612,20 662,52 689,29 717,29 746,90 778,24 811,47 846,74 847,96 849,21 850,49 851,79 853,12 854,47 855,85 857,26 858,6

Fruta  fresca tn 112,11 96,30 107,79 106,93 116,59 114,76 112,51 119,76 116,63 113,14 109,26 104,94 106,81 108,71 110,65 112,62 114,62 116,66 118,74 120,85 123,0

Resto de M.G. no cont. tn 124,41 167,67 185,28 204,74 226,24 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,0

Total  pasajeros  cruceros 1,90 12,30 22,71 33,16 44,08 55,52 67,52 89,56 114,82 143,28 174,94 209,74 222,33 235,01 247,79 260,64 273,54 286,47 299,42 312,38 325,3

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Tanques 162 23.642 34.377 34.996 35.626 36.267 36.920 37.584 38.261 38.950 39.651 40.364 41.091 41.831 42.583 43.350 44.130 44.925 45.733 46.556 47.394 48.247 49.116 50.000
Monoboya 270 79.335 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871 82.871
Quimicos 127 10.097 4.525 4.937 5.388 5.879 6.415 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000 7.000
Otros graneles líquidos 127 10.097 4.740 4.794 4.848 4.902 4.958 5.014 5.070 5.128 5.185 5.244 5.303 5.363 5.424 5.485 5.547 5.609 5.673 5.737 5.801 5.867 5.933 6.000
Carbón 125 11.624 15.509 15.698 15.889 16.083 16.279 16.477 16.678 16.881 17.087 17.295 17.505 17.719 17.935 18.153 18.374 18.598 18.825 19.054 19.286 19.521 19.759 20.000
Coque 125 11.624 8.935 9.024 9.113 9.204 9.296 9.388 9.482 9.576 9.671 9.768 9.865 9.963 10.062 10.162 10.263 10.365 10.469 10.573 10.678 10.784 10.892 11.000
Agroalimentario+ Piensos y forrajes 139 13.115 14.222 14.258 14.295 14.331 14.367 14.404 14.440 14.477 14.514 14.551 14.587 14.625 14.662 14.699 14.736 14.774 14.811 14.849 14.886 14.924 14.962 15.000
Abonos y fosfatos 139 13.115 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711 5.711
Potasas 139 13.115 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485 4.485
Cemento y clinker 109 3.528 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949 3.949
Resto graneles sólidos 163 19.353 3.961 4.117 4.281 4.450 4.626 4.810 5.000 5.061 5.179 5.300 5.424 5.551 5.680 5.813 5.948 6.087 6.229 6.375 6.524 6.676 6.832 6.000
Portacontenedores 189 20.435 415 496 591 706 842 1.005 1.200 1.216 1.232 1.249 1.266 1.283 1.300 1.311 1.322 1.333 1.344 1.355 1.366 1.377 1.389 1.400
Car Carriers 184 45.318 645 705 771 842 921 1.006 1.100 1.116 1.132 1.149 1.166 1.183 1.200 1.211 1.222 1.232 1.243 1.255 1.266 1.277 1.288 1.300
Productos siderúrgicos 106 4.863 3.186 3.309 3.437 3.570 3.708 3.851 4.000 4.060 4.121 4.183 4.245 4.309 4.373 4.439 4.506 4.573 4.642 4.711 4.782 4.853 4.926 5.000
Papel y pasta de papel 118 10.322 4.800 4.923 5.049 5.178 5.310 5.446 5.586 5.729 5.875 6.026 6.180 6.338 6.500 6.554 6.608 6.663 6.718 6.773 6.829 6.886 6.943 7.000
Fruta fresca Base 106 4.283 1.450 1.472 1.495 1.518 1.541 1.565 1.589 1.614 1.639 1.664 1.690 1.716 1.742 1.769 1.797 1.824 1.852 1.881 1.910 1.940 1.970 2.000
Resto de M.G. no cont. 107 4.411 2.991 3.070 3.152 3.235 3.321 3.409 3.500 3.531 3.563 3.595 3.627 3.659 3.692 3.725 3.758 3.792 3.826 3.860 3.895 3.929 3.965 4.000
Cruceros 1.500 1.565 1.633 1.704 1.778 1.856 1.936 2.021 2.109 2.200 2.296 2.396 2.500 2.551 2.603 2.657 2.711 2.766 2.823 2.881 2.940 3.000

Tipo de mercancía Eslora GT Vol Escala

Escenario Optimista
Mercancía o Ud 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Productos petrolíferos tn 499 582 552 547 543 538 536 534 533 531 529 527 526 524 522 520 518 516 513 511 509 507
Productos químicos tn 406 352 351 365 351 333 341 349 354 358 364 369 374 379 385 390 396 401 407 413 419 425

Carbon Imp tn 57 39 47 46 46 121 120 118 117 116 114 113 112 110 109 108 106 105 104 102 101 100
Carbon TS tn 189 136 147 145 143 142 140 138 137 135 133 132 130 129 127 126 124 123 121 120 118 117

Coque tn 69 29 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 56 57 58 59 60 61 61 62 63 63
Creales y harinas tn 214 201 217 217 217 217 217 217 217 217 217 217 216 216 216 216 216 215 215 215 215 215

os graneles alimentarios tn 0 0 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Piensos y forrajes tn 95 109 97 97 97 97 97 97 97 97 97 97 97 97 96 96 96 96 96 96 96 96
Abonos y fosfatos tn 57 42 51 52 53 58 61 62 64 65 66 67 69 70 72 73 74 76 77 79 81 82

Potasas tn 30 14 24 27 31 33 34 36 37 39 41 43 45 47 49 51 53 56 58 61 64 67
Cemento y clinker tn 0 13 30 32 33 34 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 49 50

Productos siderúrgicos tn 127 134 137 142 146 150 153 153 153 154 154 155 155 155 156 156 157 158 158 159 159 160
Papel y pasta de papel tn 72 84 104 109 115 122 123 125 127 129 131 134 130 130 129 128 127 126 125 124 124 123
Fruta fresca Base tn 77 65 72 70 76 73 71 74 71 68 65 61 61 61 62 62 62 62 62 62 62 63
Total 2.580 2.392 2.483 2.549 2.608 2.730 2.740 2.786 2.825 2.866 2.912 2.963 2.967 2.979 2.989 3.000 3.010 3.019 3.028 3.037 3.047 3.084
Porcentaje de incremento ‐1,20% 1,10% 5,82% 6,19% 7,97% 9,48% 11,08% 12,86% 14,84% 15,00% 15,45% 15,86% 16,29% 16,65% 17,00% 17,35% 17,72% 18,10% 19,52%

AÑO 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Escenario BASE
Número de escalas 2.467 2.561 2.603 2.639 2.675 2.696 2.717 2.738 2.760 2.783 2.775 2.779 2.782 2.785 2.786 2.787 2.788 2.789 2.790 2.808

Variación respecto de 2016 ‐0,75% 0,90% 2,30% 3,68% 4,50% 5,32% 6,12% 6,97% 7,85% 7,57% 7,71% 7,82% 7,93% 8,00% 8,03% 8,06% 8,10% 8,12% 8,85%
Escenario OPTIMISTA

Número de escalas 2.483 2.549 2.608 2.730 2.740 2.786 2.825 2.866 2.912 2.963 2.967 2.979 2.989 3.000 3.010 3.019 3.028 3.037 3.047 3.084
Variación respecto de 2016 ‐1,20% 1,10% 5,82% 6,19% 7,97% 9,48% 11,08% 12,86% 14,84% 15,00% 15,45% 15,86% 16,29% 16,65% 17,00% 17,35% 17,72% 18,10% 19,52%
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7.- CONDICIONES NATURALES DEL PUERTO DE TARRAGONA 

7.1.- Medio Físico 

7.1.1.- Situación geográfica y características generales  

El Puerto de Tarragona y su área de influencia están incluidos en la región natural denominada 
Camp de Tarragona. 

Originalmente, el puerto de Tarragona se desarrolló en la costa que se extendía al NE de la 
desembocadura del río Francolí. Las sucesivas etapas de crecimiento del puerto estuvieron 
generadas por la progresión del dique de Levante hacia el SW buscando la generación de nuevas 
dársenas y muelles, mayores calados y la protección frente a los aterramientos provocados por 
las avenidas del río. El desvío hacia el SW del cauce del río no evitó que se tuviera que integrar 
su desembocadura en el interior del puerto. En las actuaciones de ampliación de las últimas 
décadas se ha ido prolongando el dique de Levante hacia el SW y generando nuevas dársenas en 
esta misma dirección mediante la construcción de sucesivos contradiques. 

7.1.2.- Geología marina 

Geológicamente, el Camp de Tarragona constituye una cubeta basculada hacia el norte donde 
limita por una falla con los relieves montañosos de las Sierras de Prades y Miramar, constituidas 
por materiales paleozoicos y mesozoicos. Está rellena de materiales miocénicos, con un 
promontorio topográfico en la parte sur cerca de Tarragona, en el que afloran los materiales 
jurásico-cretácicos subyacentes. 

Según la Memoria que acompaña la hoja 473 (Tarragona) del IGME, la Depresión Valls-Reus es 
un graben de 60 Km de longitud y una anchura media del orden de 10 Km. Esta magnitud se 
amplía si lo consideramos integrado en el gran bloque basculante antes citado que incluye el 
monte que hay en el litoral de Tarragona (correspondiente al Macizo de Bonastre). 

La costa está configurada por depósitos arenosos de materiales procedentes de aluviones 
fluviales o de la deriva marina, interrumpidos por pequeños promontorios de materiales 
miocénicos. En el tramo de la costa adyacente al puerto se encuentran, por el Oeste la Playa de 
la Pineda y, por el este, la Playa del Miracle. 

En referencia a la parte marina, se ha caracterizado una unidad sedimentaria superficial de toda 
el área que presenta en casi su totalidad sedimento no consolidado fino salvo en el tramo de las 
aguas someras cercanas a la playa de la Pineda en la cual puede haber arenas de tamaño medio 
a grueso, posiblemente relacionadas con el dragado en estas zonas, así como debido a la 
dinámica sedimentaria de la zona. Los sedimentos caracterizados en la zona de estudio presentan 
una disposición estratigráfica homogénea describiéndose cronológicamente de techo a muro, de 
la siguiente forma: 

 Sedimentos no consolidados (actuales): es el material más actual y está caracterizado por 
ser un material suelto (arenas finas, fangos y limos) con espesores variables. Su espesor 
irregular se relaciona directamente con el volumen de aportes sedimentarios de origen 
terrestre y dinámico. En la zona de estudio, estos materiales presentan una cobertura 
muy regular. 

 Sedimentos consolidados: estos sedimentos están formados por alternancias de arenas, gravas. 
Presentan intercalaciones de niveles cementados, los cuales pueden comportarse como niveles 
conglomerados. Los niveles cementados están limitados en horizontal y en vertical, coexistiendo 
zonas cementadas de alta extensión horizontal y espesor con otras de menor entidad.  

7.2.- Clima 

7.2.1.- Climatología general 

Según datos del Altas Climatológico de Cataluña (Servei Meteorològic de Catalunya), la comarca del 
Tarragonès (caracterización a partir de la serie 1971-2000), presenta un clima Mediterráneo Litoral Sur. 
La distribución de la precipitación es irregular, con un total anual escaso. La estación más lluviosa es el 
otoño y la menos lluviosa es el verano al sur del Cap de Salou y el invierno al norte. El periodo árido 
comprende los meses de junio y julio, si bien encontramos un mínimo durante el mes de febrero. 

El régimen térmico de toda la comarca se caracteriza por tener veranos calurosos e inviernos moderados. 
Las heladas son poco frecuentes, exceptuando los tres meses de invierno, el resto del año es un periodo 
libre de heladas. 

La humedad relativa registrada en la estación del AEMET en Tarragona (período 1961-1990) pone de 
manifiesto un aumento importante de este parámetro durante el período otoño-invierno (septiembre a 
enero), con valores superiores al 70%. El resto del año, el descenso de la humedad relativa es poco 
acusado, registrándose valores superiores al 66%. La humedad media anual es del 69 %. 

Los registros de insolación correspondientes a la estación del AEMET en Tarragona (período 1961-1990) 
permiten apreciar un aumento considerable de horas de sol especialmente en julio, (alrededor de 300 
horas mensuales). La menor insolación se produce lógicamente en invierno (Noviembre-Febrero), con 
aproximadamente 164-165 horas mensuales.  

Anualmente se registran en esta población 2.550 horas de sol. 

 
Figura 53.- Distribución por meses de pluviometría y temperatura 
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7.2.2.- Oleaje 

El Puerto de Tarragona se encuentra localizado en un punto de coordenadas geográficas: Latitud: 
41º 05’N, Longitud: 1º 14' E en la costa de Tarragona. El arco direccional al que queda abierto 
está limitado por la propia configuración de la costa. 

- la costa limita, en la práctica, el oleaje incidente al sector E-SSW considerando el 

sentido horario. 

- los oleajes de procedencia E alcanzan la zona de Tarragona poco modificados por el 

efecto de los procesos de refracción y difracción, llegando con su energía poco alterada 

al área del puerto. 

- las islas cercanas de Mallorca e Ibiza protegen ligeramente al puerto de la acción de 

los oleajes de fondo procedentes del sector direccional ESE-SSE. 

Considerando en conjunto todas estas limitaciones debidas a la configuración de la costa, a 
efectos prácticos, se concluye que el arco direccional al que está expuesto el puerto de Tarragona 
está delimitado por las direcciones E-SSW, consideradas en sentido horario. 

7.2.2.1.- Régimen medio del oleaje 

El oleaje medio característico de la zona marítima de Tarragona puede quedar representado por 
la rosa de oleaje deducida de los registros de la boya exterior de Tarragona, fondeada a 688 m 
de profundidad.  

 

Figura 54.- Rosa de oleaje en altamar 

Los oleajes que pueden alcanzar con mayor energía la zona litoral en la que se ubica el Puerto 
de Tarragona son los procedentes del arco direccional ENE-SW en altamar. Dentro de este arco, 
los de mayor energía son, principalmente, los de las direcciones ENE y E y, en tercer lugar, los 
del SSW. Los dos primeros sectores representan el 28% del tiempo medio al año, mientras que 
los del segundo apenas un 9%. 

Lógicamente, todos los oleajes procedentes de las direcciones que se encuentran fuera del arco 
direccional citado quedan limitados, en su energía, por la presencia de la propia costa o bien por 

el hecho de estar originados por vientos que soplan desde tierra. Los periodos de actividad de estos 
estados de oleaje en altamar, es de esperar que se correspondan con estados de oleaje de muy baja 
altura o de calma en el entorno del puerto. 

Los oleajes del arco direccional ENE-SW se propagan por la plataforma continental hasta llegar a las 
proximidades del puerto. Durante este proceso de acercamiento a la costa ven alteradas sus 
características de energía y dirección.  

En la figura se presenta la rosa de oleaje deducida de los registros de la boya direccional de Tarragona, 
fondeada a 15 m de profundidad frente a la playa de la Pineda 

 

Figura 55.- Rosa de oleaje en la boya de Tarragona (profundidad: 15 m) 

Como se puede comprobar, tras el proceso de refracción sobre los fondos de profundidades intermedias, 
los oleajes concentran su dirección de llegada a la costa dentro del arco direccional E-S.  

En la tabla se detallan las frecuencias de presentación por direcciones y tramos de altura significante de 
ola. 

 
Figura 56.- Distribución direccional de alturas del oleaje 



Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Tarragona Memoria 

 

 
35

 

Las conclusiones más relevantes sobre las características del oleaje en la proximidad del Puerto 
de Tarragona serían las siguientes: 

- Los oleajes predominantes y reinantes llegan con dirección ESE. También son 

destacables los que lo hacen desde la dirección S. 

- Durante más de un 98% del tiempo al año, la altura significante del oleaje es inferior 

1 1,5 m  

- El periodo medio del oleaje es ligeramente superior a 5 s. y solamente se supera el 

valor T=8 s durante un 94% del tiempo al año.  

7.2.2.2.- Régimen extremal escalar 

La estadística de valores extremos de la energía del oleaje, expresada en términos de altura 
significante de ola, podría abordarse de diversas formas con base siempre en las dos fuentes de 
datos disponibles: las observaciones visuales y los registros instrumentales de boyas de medida. 

Aplicando el Método de los máximos relativos (POT), el Área de Conocimiento y Análisis del Medio 
Físico de Puertos del Estado, ha elaborado el régimen extremal global correspondiente a la boya 
exterior de Tarragona, situada en un punto de 688 m de profundidad. Asimismo, se ha obtenido 
el régimen extremal correspondiente a los registros de la Boya Costera de Tarragona, fondeada 
a 15 m de profundidad, obtenidos durante el periodo 1992-2012. 

Del análisis del régimen de extremos en ambos registradores, se comprueba que el clima de 
oleaje es relativamente benigno en la zona en la que se ubica el puerto de Tarragona, con estados 
extremos de altura inferior a Hs=3,0 m para periodos de retorno de 2 años y de altura inferior a 
Hs=4,3 m para periodos de retorno de 200 años. 

  
Figura 57.- Regímenes extremales (Boya exterior (izq.) y Boya del puerto (dcha.)) 

7.2.3.- Vientos 

En cuanto a las condiciones de viento, los registros de mayor aplicabilidad al estudio de las condiciones 
operativas del puerto de Tarragona son los recogidos por la estación meteorológica REMPOR situada en 
el propio puerto. 

Las rosas de viento en dicho punto de la red SIMAR, correspondientes al régimen anual y a las temporadas 
de Junio-Agosto y Septiembre-Noviembre, resultantes del periodo de registro 2002-2006, se reflejan en 
las gráficas siguientes. 

 

Figura 58.- Rosa de viento anual (Simar 2099132) 

Se comprueba que los vientos predominantes son los de la dirección N siendo también muy importantes 
por su intensidad los procedentes de las direcciones comprendidas en el arco SW-NW.  

7.2.4.- Niveles del mar 

Para la caracterización de las variaciones del nivel del mar se adoptan los registros del mareógrafo de la 
red REDMAR del Puerto de Barcelona, por ser el que posee una mayor serie histórica y la relativa 
proximidad al puerto de Tarragona. 

   

Figura 59.- Bases del mareógrafo de Barcelona y registros máximos 
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Se puede apreciar que las variaciones mareales de tipo astronómico se mantienen dentro de un 
rango de 0,50 m mientras que los residuos meteorológicos pueden alcanzar sobreelevaciones de 
valor superior a 0,50 m con un periodo de retorno inferior a 100 años.  

7.3.- Entorno costero 

El puerto de Tarragona se encuentra enmarcado dentro de una unidad sedimentaria costera 
comprendida entre las puntas del Milagro y de Salou y generada, por el río Francolí y algunos 
cauces secundarios. Las sucesivas obras marítimas que han ido configurando la zona portuaria 
han encerrado la parte central de la unidad sedimentaria y desconectándola del resto. De esta 
forma, en ambos extremos han quedado configuradas sendas playas; la del Milagro por su lado 
noreste y la de Pineda-El Racó, por su lado suroeste. 

 
Figura 60.- Unidad sedimentaria Punta Grossa- Cabo de Salou 

Esta unidad, así definida, aunque es relativamente permeable al transporte sedimentario, tanto 
por su extremo NE como por su extremo SW, puede considerarse como una unidad de estudio 
respecto de los efectos que las obras portuarias pueden originar en ella. 

7.3.1.- Playa de La Pineda-El Racó 

La playa de la Pineda-El Racó es una playa sensiblemente rectilínea que se extiende entre el 
espigón dels Prats y la punta del Racó. Su longitud total es de 2.450 m y su anchura es muy 
variable, oscilando entre unos 30 m en su zona central y llegando a superar los 110 m en ambos 
extremos debido al abrigo diferencial que le proporcionan los diques artificiales que los definen. 

Su entorno tiene un grado de antropización medio con niveles que oscilan entre la urbanización 
de grado bajo-medio y zonas naturales. Las arenas son de tamaño fino y coloración dorada. 

Desde el punto de vista dinámico, la playa puede ser dividida en tres zonas, una primera en la 
zona de la playa del Racó donde localmente el oleaje está afectado por el Cabo de Salou 
produciéndose un área de concentración en dicho cabo, una segunda constituida por la zona 

central de la playa donde las características del oleaje son muy homogéneas tanto en altura de ola como 
en dirección de abordaje y una tercera en el extremo Norte donde la altura de ola y la dirección de 
abordaje se ven afectados por el abrigo del dique exterior del Puerto. 

 
Figura 61.- Playa de la Pineda- El Racó 

La playa dels Prats en el extremo NE de la playa de La Pineda, se caracteriza por un transporte neto con 
dirección Norte, esto es, hacia el interior del Puerto de Tarragona. El motivo de este transporte neto viene 
producido por la ubicación del dique exterior de abrigo del Puerto (dique de Llevant) que produce una 
asimetría en el régimen de transporte. Así, bajo condiciones de temporal del Sur (SSW-SSE) el Puerto no 
genera abrigo alguno y el transporte en esa zona de la playa se dirige, como en el resto de La Pineda, 
hacia el Norte. Por el contrario, la acción de los temporales del primer cuadrante (E–NE) en la playa dels 
Prats sí se ve afectada por la presencia del dique exterior que provoca una reducción de altura de ola en 
la misma y, consecuentemente, un transporte hacia el Norte originado por el gradiente de altura de ola. 

El escaso apoyo lateral que generaba el espigón transversal ubicado en la playa dels Prats (configuración 
de 2002), debido a su corta longitud, hacía que el mismo fuese rebasado y funcionase como una barrera 
parcial. En ese sentido cabe señalar que el pie del espigón sumergido se ubicaba en 2002 en el entorno 
de la isobata -2 y, por tanto, la arena era capaz de superar el mismo. 

El avance de este material hacia el interior del Puerto era muy lento dado que la altura de ola en la zona 
era reducida y que dicho transporte se realizaba depositando la arena en la zona sumergida del espigón, 
de ahí hacia la playa situada al Norte del espigón y de ésta hacia el pantalán de Repsol. 

El extremo Sur de la playa, playa del Racó, presentaba un singular comportamiento morfodinámico, muy 
diferente del existente en el conjunto de la playa de La Pineda. En esta zona de la playa, y bajo condiciones 
de temporal del primer cuadrante (NEE) y con la configuración de costa de 2002, la corriente general que 
en la playa de La Pineda se dirigía de Norte a Sur, se encontraba con la corriente de sobreelevación 
generada en el Cabo de Salou produciéndose una corriente de retorno con dirección “offshore”. Esta 
corriente de retorno tenía como consecuencia directa que el sedimento transportado por la corriente 
longitudinal a lo largo de La Pineda no se acumulase en la playa del Racó sino que se depositaba en el 
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perfil sumergido de la misma. Bajo condiciones de buen tiempo la asimetría del oleaje no-roto 
provocaba el ascenso de dicho material hacia el perfil emergido que, posteriormente, bajo 
condiciones de temporal del tercer cuadrante (SSW-S), era transportado de nuevo hacia el Norte. 

De los diversos estudios realizados sobre la evolución de la playa de La Pineda-El Racó, se pueden 
llegar a las siguientes conclusiones: 

 La playa de La Pineda se encontraba en un proceso de recesión. 
 La causa de esta recesión era, fundamentalmente, la pérdida de arena que la playa sufría 

por su extremo Norte, playa dels Prats. 
 La pérdida de arena por el extremo Sur solo se producía, en la configuración de 2002 de 

la playa, bajo condiciones de gran temporal (periodo de retorno 25-50 años) siendo nula 
o prácticamente nula en condiciones medias. 

 Las pérdidas de material por el extremo Norte tenían su origen en el desequilibrio del 
balance de transporte de sedimentos existente en la playa dels Prats causado por la 
configuración de 2002 del dique de abrigo del Puerto de Tarragona. Esta configuración 
daba lugar a que tanto los oleajes del sector S-SSW como los del sector E-ENE 
(dominantes y reinantes) generen transporte de sedimentos hacia el interior del puerto. 

 El espigón de apoyo construido en 1987 para contener las arenas que se introducían en 
el Puerto no tenía, en 2002, la longitud necesaria para apoyar todo el perfil de playa, por 
lo que era rebasado con facilidad en dirección S-N. Este proceso de recesión provocó en 
su momento serios problemas de erosión en la zona Sur de la playa, playa del Racó, 
siendo necesario realizar en el año 2001 la protección del paseo marítimo con escollera, 
con carácter de urgencia. 

Para evitar la posible aceleración del proceso de erosión que podrían derivarse de las obras de 
ampliación del dique de abrigo del puerto, se diseñaron una serie de medidas de contención del 
proceso que tuvieron en cuenta no solo las obras previstas ya ejecutadas sino una posible 
prolongación del Contradique. Dichas medidas son las siguientes: 

a) Prolongación del espigón de Els Prats (obra ya ejecutada), al objeto de evitar la pérdida 
de arena del sistema de Playas. Al prolongar el espigón dels Prats, la playa avanzaría 
ligeramente en dicho punto puesto que, con la configuración previa de la línea de 
costa aún existe un transporte neto hacia el Norte en dicha zona. Por tanto, la playa 
tenderá a adoptar en dicha zona una posición más girada en sentido horario hasta 
alcanzar un equilibrio, esto es, un balance neto de transporte nulo. 

b) Vertido de arena para compensar el avance de la playa en su zona Norte y el déficit 
actualmente existente en su zona Sur. 

c) Construcción de un dique en el extremo Sur de la playa del Racó (obra ya ejecutada), 
que permita un avance de la línea de costa en esa zona. 

Estas actuaciones fueron ejecutadas por la Autoridad Portuaria, para favorecer la estabilidad de 
las playas tras la ampliación del dique de abrigo del puerto. Además, se complementaron con 
regeneraciones de la playa mediante aportación de arenas para garantizar su estabilidad. En 
concreto, las regeneraciones y proyectos realizados en la playa de la Pineda por la Autoridad 
Portuaria de Tarragona en el período 2002-2014 han sido: 

 Proyecto “Recrecido espigón dels Prats” (2001) 
Contempla el recrecido hasta la cota de coronación +2.00 m del espigón submarino existente de 
170 m y una prolongación de 210 m adicionales. 

 Proyecto “Construcción de un espigón en las proximidades del Racó” (2002) 
Contempla la construcción de un nuevo espigón de unos 260 m en el límite de la playa de la Pineda 
con Cap Salou coronando a la cota +2.00 m 

 Proyecto “Prolongación 250 m del espigón dels Prats” (2005) 
Contempla una nueva prolongación de 250 m del espigón dels Prats, con lo que se alcanza una 
longitud total de 630 m. La prolongación alcanza también la cota de coronación +2.00 m. 

 Aportaciones de arena (2002-2014) 
La Autoridad Portuaria de Tarragona ha realizado un aporte total en este periodo de 1.303.000 m3 
de arena al sistema de playas de La Pineda-El Racó.  

7.3.2.- Playa del Miracle 

La playa del Miracle, situada a levante del puerto, responde a una morfología característica de playa 
encajada entre dos protuberancias costeras; el dique del Puerto Deportivo por el lado W y la punta del 
Milagro, por su extremo E. La longitud de la playa, 1.100 m, coincide, por tanto, con la distancia entre 
ambas formas salientes. 

 
Figura 62.- Playa del Milagro 

La playa presenta una forma en planta ligeramente arqueada que se muestra relativamente estable. Su 
orientación media en la zona central, aproximadamente N60ºE, es indicativa de la dirección media 
(E60ºS) del vector de energía de los oleajes que llegan hasta su orilla. La anchura de su zona emergida 
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está limitada por la fuerte pendiente natural de los fondos existentes delante de ella y por el 
limitado apoyo lateral que le proporciona la primera alineación del dique del puerto deportivo. 
Frente a su zona central, la isobata -10 m se encuentra a unos 350 m de la orilla. Sus arenas 
son de tamaño fino y medio y coloración dorada. 

Históricamente, la playa ha mostrado una evolución global ligeramente positiva si bien tendente 
hacia la estabilización debido a la saturación de la capacidad de apoyo frontal. La incidencia 
variable de oleajes de componente E y W originan cambios de corto plazo en forma de oscilaciones 
hacia un extremo y otro. La zona central acusa estas variaciones formales con erosiones que 
llegan a reducir su anchura a unos pocos metros. 

La playa se encuentra trasdosada por un escollerado que protege los paseos y vías de circulación, 
carretera y ferrocarril, que discurren por su zona posterior inmediata. Es, por lo tanto, un entorno 
completamente antropizado y rigidizado. Dispone de estacionamiento terrestre y servicios 
diversos para el bañista. 

La salida de las torrenteras que bajan desde el casco urbano se produce a través de 3 puertas 
que se abren en la escollera de protección que delimita la zona posterior de la playa. 
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8.- DESCRIPCIÓN DE LAS ALTERNATIVAS PLANTEADAS EN EL BORRADOR DEL PLAN 

A partir de los criterios e iniciativas planteadas por la Autoridad Portuaria de Tarragona en el 
Borrador del Plan y de los resultados del estudio de proyección de los tráficos portuarios se han 
generado tres propuestas de desarrollo de las infraestructuras del puerto en el marco temporal 
del presente Plan.  

Las bases de partida para el diseño de las alternativas que se han establecido de forma provisional 
se concretan en los siguientes puntos: 

 Es muy conveniente establecer un límite bien definido del ámbito portuario marítimo por 
el lado Sur que evite las interferencias funcionales y ambientales con los ámbitos 
exteriores adyacentes 

 El Puerto de Tarragona posee un potencial dinamizador del turismo de la zona con base 
en la captación y atención al tráfico de cruceros turísticos. Este potencial debe hacerse 
efectivo a corto plazo mediante la habilitación de un/dos atraques para buques de este 
tipo. Idealmente, estos atraques deberían tener su ubicación definitiva en una dársena 
ad-hoc en la zona N, adyacente al casco urbano 

 El desarrollo de la zona industrial de Tarragona puede demandar nuevos atraques para 
productos petrolíferos que deberían estar ubicados en el entorno del pantalán de Repsol 
que, por otra parte, al tener más de 40 años de servicio puede requerir de la renovación 
de sus infraestructuras y la actualización de sus instalaciones 

 Se considera conveniente reubicar el atraque en boya exterior para grandes petroleros en 
la zona interior del puerto. De esta forma se reducen los riesgos de contaminación de un 
entorno con singulares valores ambientales y turísticos 

 El desarrollo futuro de la ZAL en la zona S del puerto demandará nuevos muelles y 
explanadas orientadas para los tráficos de mercancía general, contenerizada y no 
contenerizada y de cargas singulares o de proyecto. 

A tenor de la fuerte demanda de solución o mejora de los conflictos de carácter ambiental que 
actualmente confluyen en el puerto de tarragona y su entorno inmediato, la orientación del Plan 
Director que ha de establecer las nuevas infraestructuras del puerto en las dos próximas décadas 
no sólo debe entenderse bajo el convencional objetivo de cubrir las demandas que exige la 
evolución previsible de los tráficos y de las operación portuarias sino, también y de forma muy 
importante, bajo el prisma de la resolución de los citados conflictos ambientales y, en general, 
de una mejor integración en el medio de las infraestructuras del puerto y de las operaciones que 
en ellas se llevan a cabo. 

Bajo este contexto debe comprenderse la dificultad de establecer un equilibrio económico-
financiero del PDI del puerto de Tarragona si se contemplan únicamente factores de tipo 
comercial puramente y no se tienen en cuenta los beneficios derivados de la mejor adecuación 
ambiental conseguida con varias de las actuaciones-objetivo que se consideran. 

En los puntos siguientes se describen las alternativas de desarrollo de las infraestructuras del 
puerto a través de las actuaciones más relevantes. Algunas de las actuaciones se han considerado 
como invariantes y, como tales, se han recogido en todas las alternativas. Su diseño, aunque 

debe ser tomado como provisional, ha sido ya sometido a estudio de distinto alcance por parte de la 
Autoridad Portuaria. 

Entre las actuaciones que tienen este carácter fijo se destacan las siguientes: 

a) Construcción de un nuevo contradique del puerto como prolongación del espigón del Prats 

b) Creación de un atraque provisional para cruceros adosado al nuevo Contradique por su lado N. 

Estas dos actuaciones constituirán, en todas las alternativas formuladas, la Fase 1 de desarrollo. Por otra 
parte, se considera que el Plan también deberá integrar los siguientes elementos. 

c) Creación de un nuevo muelle con explanada anejo al Muelle Cataluña 

d) Formación de una Zona de Actividades Logísticas (ZAL) en la zona terrestre al S del puerto 

e) Creación de una terminal fija para cruceros en la zona N del puerto 

Como se puede comprobar, a excepción de la última actuación, todas las demás se concentran 
geográficamente en la zona S del puerto de Tarragona y, por lo tanto, su diseño deberá poner especial 
énfasis en su integración ambiental con el medio de singular valor que existe en el entorno de dicha zona. 

8.1.- Alternativa Cero 

Se corresponde con el mantenimiento del puerto en su estado actual.  

Ante este escenario, es evidente que no es factible alcanzar los objetivos que se derivan de las bases de 
partida que se han indicado anteriormente y que la actividad portuaria en los años futuros quedaría 
constreñida entre límites de crecimiento muy estrechos. 

Analizando, por tráficos, la evolución de la actividad portuaria que sería esperable de la paralización en 
la construcción de nuevas infraestructuras en los próximos años, se pueden establecer las siguientes 
consideraciones: 

 El movimiento de graneles líquidos seguiría concentrado en el pantalán de Repsol y la monoboya 
exterior con el mismo nivel de riesgos operativos y ambientales que plantea en la actualidad.  

 Los productos químicos podrán tener un amplio margen de desarrollo con base en las recientes 
infraestructuras construidas en el denominado Muelle de la Química 

 Los posibles incrementos de los tráficos de graneles sólidos deberían quedar absorbidos por la 
actual terminal del Muelle de Catalunya o quedar desatendidos en el caso de que fueran materiales 
incompatibles con los que se mueven en él. 

 Los incrementos de actividad en los tráficos de mercancía general, contenerizada o no 
contenerizada, vehículos y cargas de proyecto tendrían que ser atendidos globalmente a partir de 
los márgenes de capacidad de los Muelles de Andalucía, Galicia y Cantabria. 

 La actividad de cruceros turísticos no dispondría de terminales específicas debiendo ser distribuida, 
con servicio de baja calidad y seguridad, en muelles ocasionalmente libres. 

Ante estos escenarios sectoriales, es fácil predecir que la actividad del puerto de Tarragona podría llegar 
a un grado de congestión elevado y a una pérdida notable de calidad de servicio. Cualquiera de los dos 
factores sería determinante para el mantenimiento de la competitividad del puerto frente a otras 
instalaciones del mediterráneo occidental, especialmente Sagunto y Castellón, puertos ambos que centran 
su actividad en tráficos y desarrollos industriales similares a los que acoge el puerto de Tarragona y que 
plantean una importante oferta de infraestructuras especializadas. 
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8.2.- Alternativa 1 

El diseño de las infraestructuras de esta alternativa está orientado de la siguiente forma: 

 Mantenimiento de la operatividad del pantalán de Repsol 

 Agrupación de los tráficos de mercancía general y de proyecto en la zona anexa a un 
nuevo Contradique Sur 

 Concentración de las terminales de graneles líquidos derivados del petróleo en el entorno 
del pantalán de Repsol que se mantiene en servicio. Esto incluye la creación de un terminal 
para grandes buques en sustitución de la actual monoboya exterior. 

 Creación de una dársena para cruceros en la zona N del puerto 

 Concentración de los tráficos de graneles sólidos en el extremo del dique exterior como 
continuación del Muelle Catalunya. 

 
Figura 63.- Alternativa 1 

Por lo tanto, el plan de construcción de infraestructuras se puede dividir en 5 unidades de 
desarrollo: 

1. Unidad de nuevo contradique y terminales de carga general y de proyecto 

2. Unidad de prolongación del Dique Rompeolas 

3. Unidad de terminales de graneles líquidos en el lado S del actual contradique 

4. Unidad de dársena para cruceros en la zona N 

5. Unidad de terminales de graneles sólidos en el extremo del Dique Rompeolas 

Cada una de estas unidades podrá ser ejecutada en una única fase o en varias fases de forma acorde con 
las necesidades operativas, con la demanda de tráficos o con las posibilidades de financiación. 

8.2.1.- Unidad del nuevo contradique 

Se ubica en la zona del actual espigón del Prats que limita el ámbito portuario por su extremo S. La 
actuación global comprende la construcción de las siguientes infraestructuras: 

 Contradique de 1.700 m de desarrollo en dos tramos y a 150 m al S del espigón del Prats 

 Creación de un puerto deportivo en el primer tramo de prolongación 

 Muelle adosado de 1.250 m de longitud y anchura de 115-265 m y 23 ha de superficie  

 Explanada de ribera de 165 m de anchura media y 12,9 ha de superficie 

 Dragado de dársena a definir 

La superficie y anchura de la explanada de ribera puede ser variada en función de la longitud requerida 
para el muelle adosado. 

8.2.2.- Unidad de prolongación del Dique Rompeolas 

Lógicamente estaría ubicada en el extremo del Dique exterior actual. 

La actuación consistiría en la construcción de un dique mixto de dos alineaciones; una en talud de 250 m 
de longitud y otra monolítica de 600 m de longitud.  

Ofrece la ventaja, respecto de otras variantes de una única alineación, de mejorar la agitación residual 
que penetra en el puerto, si bien tiene mayor longitud y coste. 

8.2.3.- Unidad de terminales de graneles líquidos 

Se ubica a lo largo del costado exterior del actual contradique. Comprendería las siguientes 
infraestructuras: 

 3-4 terminales de carga/descarga con atraques singulares dotados cada uno de ellos, de 
plataforma de carga y duques de alba de atraque y amarre. 

 Explanada de ribera de 7,9 ha de superficie 

 Rack de tuberías hasta la zona industrial de almacenamiento o proceso 

 Dragado de dársena y antepuerto a definir 

La terminal más exterior estaría destinada a sustituir la monoboya exterior y estaría capacitada para la 
recepción de buques de hasta 200.000 TPM. El diseño de las terminales se realiza de forma individualizada 
y de forma que todas ellas queden adosada al contradique actual. 

8.2.4.- Unidad de dársena de cruceros 

Estaría ubicada en la zona N del puerto de forma adosada a la primera alineación del Dique Rompeolas.  

La actuación comprendería las siguientes infraestructuras: 

 Dique de abrigo en talud de tres alineaciones con una longitud total de 1.650 m 

 Contradique en talud de 280 m de longitud 
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 Muelle de 685 m de longitud adosado a la explanada de ribera 

 Explanada de ribera de 8,5 ha para la implantación de la terminal 

La dársena tendría capacidad para 2-3 buques de cruceros turísticos de esloras comprendidas 
entre 200-300 m. La bocana del puerto deportivo queda integrada en la nueva dársena. 

8.2.5.- Unidad de terminales de graneles sólidos 

Se ubica en la zona adyacente a Muelle Catalunya que es donde se concentra en la actualidad la 
operación con graneles sólidos. La actuación requeriría la formación de 2 terminales dotadas de 
sus correspondientes muelles y explanadas de almacenamiento. Asimismo, requeriría la 
extensión de la red ferroviaria hasta ellas. 

Comprendería las siguientes infraestructuras: 

 Dique de abrigo superpuesto al tramo final del dique rompeolas actual con dos 
alineaciones; una en talud de 220 m de longitud y otra, de tipo monolítico, de 1.195 m 

 Muelle de la terminal 1 de 790 m de longitud 

 Explanada de la terminal 1 de 31 ha 

 Muelle de la terminal 2 de 725 m de longitud 

 Explanada de la terminal 2 de 25 ha. 

 Bordes laterales de disipación en talud de 200 y 240 m, respectivamente. 

8.3.- Alternativa 2 

El diseño de las infraestructuras de esta alternativa está orientado siguiendo las mismas líneas 
generales de la alternativa 1, esto es: 

 Mantenimiento de la operatividad del pantalán de Repsol 

 Agrupación de los tráficos de mercancía general y de proyecto en la zona anexa a un 
nuevo Contradique Sur 

 Concentración de las terminales de graneles líquidos derivados del petróleo en el entorno 
del pantalán de Repsol que se mantiene en servicio. Esto incluye la creación de un terminal 
para grandes buques en sustitución de la actual monoboya exterior. 

 Creación de una dársena para cruceros en la zona N del puerto 

 Concentración de los tráficos de graneles sólidos en la zona de final del dique exterior  

Por lo tanto, al igual que en la alternativa anterior, el plan de construcción de infraestructuras se 
puede dividir en 5 unidades de desarrollo: 

1. Unidad de nuevo contradique y terminales de carga general y de proyecto 

2. Unidad de prolongación del Dique Rompeolas 

3. Unidad de terminales de graneles líquidos en el lado S del actual contradique 

4. Unidad de dársena para cruceros en la zona N 

5. Unidad de terminales de graneles sólidos en el extremo del Dique Rompeolas 

6. Cada una de estas unidades podrá ser ejecutada en una única fase o en varias fases de forma 
acorde con las necesidades operativas, con la demanda de tráficos o con las posibilidades de 
financiación. 

 
Figura 64.- Alternativa 2 

8.3.1.- Unidad del nuevo contradique 

Se ubica en la zona del actual espigón del Prats que limita el ámbito portuario por su extremo S. La 
actuación global comprende la construcción de las siguientes infraestructuras: 

 Contradique de 1.400 m de desarrollo en dos alineaciones y como prolongación del espigón del 
Prats 

 Muelle adosado de 1.020 m de longitud y 116 m de anchura  

 Muelle de ribera de 450 m de longitud 

 Explanada de ribera de 30,7 ha de superficie y 400 m de anchura media con canal de desagüe 
intermedio para salida de cauces y conservación de nivel freático 

 Dragado de dársena a definir 

La superficie y anchura de la explanada de ribera puede ser variada en función de la longitud requerida 
para el muelle adosado. 
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8.3.2.- Unidad de prolongación del Dique Rompeolas 

La actuación estaría ubicada en el extremo del Dique exterior actual y tendría por objeto mejorar 
el abrigo de la nueva dársena Sur. 

Consistiría en la construcción de un dique de tipo monolítico de 520 m de longitud.  

8.3.3.- Unidad de terminales de graneles líquidos 

Se ubica a lo largo del costado exterior del actual contradique. Comprendería las siguientes 
infraestructuras: 

 3-4 terminales de carga/descarga con atraques singulares dotados cada uno de ellos, de 
plataforma de carga y duques de alba de atraque y amarre. 

 Rack de tuberías hasta la zona industrial de almacenamiento o proceso 

 Dragado de dársena y antepuerto a definir 

La terminal más exterior estaría destinada a sustituir a la monoboya exterior y estaría capacitada 
para la recepción de buques de hasta 200.000 TPM. El diseño de las terminales se realiza 
manteniendo una misma alineación. Las plataformas de tres de ellas quedarían adosadas al 
contradique mientras que la última quedaría aislada. Su posición relativa estará condicionada a 
que el duque de alba extremo de la última terminal no afecte a la ruta de acceso a las dársenas 
interiores del puerto. 

8.3.4.- Unidad de dársena de cruceros 

Estaría ubicada en la zona N del puerto de forma adosada a la primera alineación del Dique 
Rompeolas.  

La actuación comprendería las siguientes infraestructuras: 

 Dique de abrigo en talud de tres alineaciones con una longitud total de 1.650 m 

 Contradique en talud de 280 m de longitud 

 Muelle de 685 m de longitud adosado a la explanada de ribera 

 Explanada de ribera de 8,5 ha para la implantación de la terminal 

La dársena tendría capacidad para 2-3 buques de cruceros turísticos de esloras comprendidas 
entre 200-300 m. La bocana del puerto deportivo queda integrada en la nueva dársena. 

8.3.5.- Unidad de terminales de graneles sólidos (Muelle Baleares) 

Se ubica en la zona adyacente a Muelle Catalunya que es donde se concentra en la actualidad la 
operación con graneles sólidos. La actuación requeriría la formación de una terminal dotada de 
muelles y explanada de almacenamiento. Requeriría la extensión de la red ferroviaria hasta ellas. 

Comprendería las siguientes infraestructuras: 

 Muelle de 790 m de longitud 

 Explanada de 25 ha 

 Borde lateral de disipación en talud de 280 m. 

8.4.- Alternativa 3 

En la tercera alternativa el diseño de las infraestructuras que comprende el Plan está orientado de la 
siguiente forma: 

 Demolición a medio plazo del pantalán de Repsol 

 Agrupación de los tráficos de mercancía general y de proyecto en la zona anexa a un nuevo 
Contradique Sur 

 Concentración de las terminales de graneles líquidos derivados del petróleo en el entorno del 
pantalán de Repsol que se mantiene en servicio. Esto incluye la creación de un terminal para 
grandes buques en sustitución de la actual monoboya exterior. 

 Creación de una dársena para cruceros en la zona N del puerto 

 Concentración de los tráficos de graneles sólidos en la zona de final del dique exterior  

La principal diferencia respecto de las anteriores alternativas radica en que se contempla la demolición 
del Pantalán Repsol dentro del marco temporal del Plan y con ello, una mayor creación de superficie en 
la zona anexa al nuevo contradique. 

 
Figura 65.- Alternativa 3 
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El plan de construcción de infraestructuras se puede dividir en 6 unidades de desarrollo: 

1. Unidad de nuevo contradique y terminales de carga general y de proyecto 

2. Unidad de prolongación del Dique Rompeolas 

3. Unidad de terminales de graneles líquidos en el lado S del actual contradique 

4. Unidad de dársena para cruceros en la zona N 

5. Unidad de terminales de graneles sólidos en el extremo del Dique Rompeolas 

6. Unidad de demolición del pantalán Repsol 

Cada una de estas unidades podrá ser ejecutada en una única fase o en varias fases de forma 
acorde con las necesidades operativas, con la demanda de tráficos o con las posibilidades de 
financiación. 

8.4.1.- Unidad del nuevo contradique 

Se ubica en la zona del actual espigón del Prats que limita el ámbito portuario por su extremo S. 
La actuación global comprende la construcción de las siguientes infraestructuras: 

 Contradique de 1.800 m de desarrollo en dos alineaciones y como prolongación del 
espigón del Prats 

 Muelle adosado de 1.230 m de longitud y 515 m de anchura con una explanada de 73,9 
ha de superficie 

 Dragado de dársena a definir 

8.4.2.- Unidad de prolongación del Dique Rompeolas 

La actuación estaría ubicada en el extremo del Dique exterior actual y tendría por objeto mejorar 
el abrigo de la nueva dársena Sur. 

Consistiría en la construcción de un dique de tipo monolítico de 520 m de longitud.  

8.4.3.- Unidad de terminales de graneles líquidos 

Se ubica a lo largo del costado exterior del actual contradique y del frente de la explanada de 
ribera. Esta unidad acogería los tráficos que se desarrollan en la actualidad en el Pantalán Repsol 
y en la monoboya exterior. Comprendería las siguientes infraestructuras: 

 4-5 terminales de carga/descarga con atraques singulares dotados cada uno de ellos, de 
plataforma de carga y duques de alba de atraque y amarre. 

 Rack de tuberías hasta la zona industrial de almacenamiento o proceso 

 Dragado de dársena y antepuerto a definir 

La terminal más exterior estaría destinada a sustituir la monoboya exterior y estaría capacitada 
para la recepción de buques de hasta 200.000 TPM. El diseño de las terminales se realiza de 
forma individualizada y de forma que todas ellas queden adosada al borde exterior del 
contradique actual y de la nueva explanada de ribera. 

8.4.4.- Unidad de dársena de cruceros 

Estaría ubicada en la zona N del puerto de forma adosada a la primera alineación del Dique Rompeolas. 
Su diseño es variante respecto de las alternativas precedentes teniendo como principal diferencia de que 
su bocana queda abierta al NE. 

La actuación comprendería las siguientes infraestructuras: 

 Dique de abrigo en dos alineaciones; la primera, en talud de 250 m y la segunda, monolítica de 
780 m de longitud 

 Explanada de 9,3 ha para la implantación de la terminal 

 Pantalán de 240 m de longitud y 16 m de anchura 

La dársena tendría capacidad para 3 buques de cruceros turísticos de esloras comprendidas entre 200-
340 m.  

8.4.5.- Unidad de terminales de graneles sólidos 

Se ubica en la zona adyacente a Muelle Catalunya que es donde se concentra en la actualidad la operación 
con graneles sólidos. La actuación requeriría la formación de una terminal dotada de muelles y explanada 
de almacenamiento. Requeriría la extensión de la red ferroviaria hasta ellas. 

Comprendería las siguientes infraestructuras: 

 Muelle de 790 m de longitud 

 Explanada de 25 ha 

 Borde lateral de disipación en talud de 280 m. 

8.4.6.- Unidad de demolición del pantalán Repsol 

Consistiría en el desmontaje de instalaciones y conductos que existen sobre el pantalán y la demolición 
completa de la estructura de éste. 

Lógicamente, se podrá abordar una vez que se hayan habilitado completamente los atraques previstos 
en la unidad 3 de terminales de graneles líquidos y con anterioridad a la conformación definitiva del muelle 
de la unidad 1 anexa al nuevo contradique. 

En la consideración de esta unidad en el contexto de este Plan se parte de la base que la financiación de 
las actuaciones que comprenda esta unidad estará a cargo de la empresa concesionaria o propietaria del 
Pantalán. Por lo tanto, a efectos económicos se considerará excluida como inversión mientras que 
tampoco se tendrá en cuenta a efectos de programación toda vez que se prevé llevar a cabo en las últimas 
fases del horizonte del Plan y su realización no se derivan interferencias relevantes para la entrada en 
operación de las restantes unidades. 

8.5.- Resumen de características generales y análisis comparativo 

Tomando como referencia las diferentes unidades de actuación que se han detallado en los puntos 
precedentes, se pueden comparar los principales parámetros de cada una de las tres alternativas 
consideradas. 
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UNIDADES DE ACTUACIÓN Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3
Unidad de Nuevo Contradique    
Longitud de diques (m) 1.700 1.400 1.800
Longitud de muelles (m) 1.250 1.480 1.230
Superficie de explanadas (ha) 35,9 40,8  79,6 
Volumen de dragados (*) (m3) 1.930.000 900.000 250.000
Unidad de Prolongación de Dique  
Longitud de diques (m) 760 520  520 
Volumen de dragados (m3) - - -
Unidad de Terminal de G/Líquidos  
Longitud de diques (m) - - -
Longitud de muelles (m) 4 atraques 845 + 1 at. 845 + 2 at.
Superficie de explanadas (ha) 7,9 13,3  13,3 
Volumen de dragados (m3) 1.600.000 1.600.000- 1.600.000
Unidad de Dársena de Cruceros  
Longitud de diques (m) 1.930 1.910  1.150 
Longitud de muelles (m) 685 685  890 
Superficie de explanadas (ha) 8,5 8,5  9,3 
Volumen de dragados (m3) 540.000 540.000 -
Unidad de Terminal de G/Sólidos  
Longitud de diques (m) 1.550 - -
Longitud de muelles (m) 1.515 800  800 
Superficie de explanadas (ha) 56,0 25,0  25,0 
Volumen de dragados (m3) 40.000 40.000 40.000
Unidad demolición Pantalán Repsol    
Demolición de estructura NO NO SI
Unidad puerto deportivo  
Construcción de puerto SI NO NO
    
TOTAL longitud de diques (m) 5.180 3.830 3.470
TOTAL longitud de muelles (m) 3.450 + 4 at. 3.810 + 1 at. 3.765 + 2 at.
TOTAL superficie de explanadas (ha) 108,3 87,6 127,2
TOTAL volumen de dragados (m3) 4.110.000 3.080.000 1.890.000
Construcción de puerto deportivo SI NO NO
Demolición Pantalán Repsol NO NO SI

 

Las acciones que presentan mayor potencial de impacto durante la fase de construcción de las 
obras de infraestructura de cada una de las alternativas, se compendian en el siguiente cuadro. 

ACCIONES Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 

Extracción y vertido de escolleras (m3) 7.400.000 5.880.000 2.000.000 

Fabricación y puesta en obra de hormigón (m3) 910.000 490.000 340.000 

Empleo de acero (Tn) 35.300 34.640. 32.000 

Rellenos (m3) 13.700.000 7.580.000 16.500.000 

Dragados (m3) 4.110.000 3.080.000 1.890.000 

 

 

Del análisis relativo de estas cifras, se pueden extraer las siguientes conclusiones: 

1. La Alternativa 1, que contempla una reserva de oferta para el tráfico de graneles sólidos en la 
zona exterior del dique actual, conlleva la extracción de cantera y vertido al mar de volúmenes 
considerablemente superiores de material de todo uno y escolleras. Asimismo, la utilización 
integral de la nueva dársena creada al abrigo del nuevo Contradique implica mayores volúmenes 
de dragado, si bien podrán ser reutilizados parcialmente para el relleno de nuevas explanadas. Es 
también destacable la mayor longitud de nuevos diques que representa su desarrollo. 

2. La Alternativa 3, que maximiza la creación de nuevas explanadas ganadas al mar para los tráficos 
generales y de proyecto, requiere volúmenes muy importantes de material de relleno que 
solamente podrán proceder del dragado en un porcentaje muy reducido. 

3. La Alternativa 2, aparece como la de mayor equilibrio entre las infraestructuras operativas creadas 
y el consumo de materiales. Se ve penalizada frente a la Alternativa 3 por el mayor consumo de 
material de cantera y mayor volumen de dragado que implica el diferente diseño de la dársena de 
cruceros. 

Por otra parte, desde el punto de vista ambiental, se pueden resaltar varias consideraciones sobre el 
diseño de las alternativas: 

 Las tres alternativas planteadas plantean la extensión del dique de abrigo del puerto hasta un 
punto que es coincidente en todas ellas. Por lo tanto, es esperable que el impacto sobre la dinámica 
marina en la zona S del puerto y sobre la estabilidad de la playa de la Pineda-El Racó sea muy 
similar 

 En todas las alternativas se contempla el cambio de la operativa de los grandes buques petroleros 
a través de la sustitución de la monoboya exterior por un atraque en la nueva dársena Sur. De 
esta actuación se puede deducir una disminución de los riesgos de tipo ambiental que se pudieran 
originar por derrames accidentales y una mejora paisajística desde las cuencas visuales de la playa 
de La Pineda-El Racó 

 La mayoría de las actuaciones quedan integradas en el interior de los límites que marca la 
geometría del dique exterior y del contradique del puerto. Los impactos que se pudieran derivar 
de la construcción de las obras de infraestructura y de las operaciones (calidad del agua, 
contaminación del aire y acústica, etc.) sobre los espacios naturales y áreas urbanas existentes 
en el entorno del puerto de Tarragona quedarán atenuadas tanto por el efecto barrera de dichas 
obras de abrigo como por la distancia existente. 
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9.- SOLUCIÓN DE DESARROLLO PROPUESTA COMO CONSECUENCIA DE LA 
TRAMITACIÓN AMBIENTAL  

Tras el proceso de análisis comparativo entre las alternativas planteadas en el Borrador del Plan 
para el desarrollo de las infraestructuras portuarias a lo largo del periodo 2015-2035 y la 
integración de los resultados del proceso de evaluación ambiental, se opta por una solución que 
se encuadra dentro de las pautas generales que proponía la ALTERNATIVA 2 del Borrador, 
evidentemente modificada. 

 

Figura 66.- Plan Director de Infraestructuras 

Los conceptos generales que orientan el desarrollo de las infraestructuras del Puerto de Tarragona 
en las dos próximas décadas se pueden sintetizar en tres puntos: 

1. Las actuaciones planificadas constituyen la oferta de infraestructuras que ha de satisfacer 
la demanda para los diferentes tipos de tráfico que se ha pronosticado en el estudio de 
previsión de tráficos (Capítulo 5). 

2. Las actuaciones deben corregir los aspectos operativos que implican un mayor riesgo para 
la preservación de los valores ambientales del puerto y de su entorno 

3. Se deben implementar las actuaciones complementarias que se estimen necesarias para 
minimizar los posibles impactos ambientales sobre el entorno 

Bajo estos conceptos y desde el punto de vista operativo, la solución que finalmente se ha 
seleccionado presenta ciertas ventajas respecto de las otras alternativas.  

 Consigue una mejor adaptación a las necesidades de la demanda, tanto en términos de 
capacidad como de adecuación temporal, al dar lugar a una distribución más equilibrada 
entre línea de atraque y superficie terrestre. 

 Presenta mayores posibilidades de realizar un desarrollo por fases más lógico y directo 

 Mantiene las posibilidades de ampliación de las infraestructuras portuarias para absorber 
demandas extraordinarias que puedan generarse dentro del horizonte del Plan o épocas futuras 

 Produce un mayor equilibrio económico-financiero 

 Respeta el límite lateral de expansión del puerto por su lado E y facilita la implementación de 
medidas para la protección de los valores ambientales de los recursos existentes en ese sector: 
el LIC Sequia Major y la playa de la Pineda. 

No obstante, sobre la configuración de desarrollo del puerto que se proponía en el Borrador del Plan, en 
el contexto del presente documento de Propuesta Final del Plan Director de Infraestructuras se introducen 
las siguientes modificaciones: 

1. Modificación de los límites del puerto en la zona W al establecer un tratamiento especial de la zona 
LIC “Sequia Major” 
La inserción de esta actuación en el PDI deriva de los resultados de su tramitación ambiental, a lo 
largo de la cual se ha puesto de manifiesto la necesidad de intervenir de forma urgente sobre los 
Lugares de Interés Comunitario y Red Natura 2000 “Sequia Major” (ES514004) y Zona Húmeda 
14003603 “Playa dels Prats de Vila-Seca” 

2. Modificación de la planta del nuevo Muelle Baleares para adaptarlo a una fase de utilización inicial 
como base para la actividad de cruceros marítimos 
Esta modificación se deriva de la necesaria adaptación del estudio de prognosis de la demanda 
que se realizó de forma específica para el presente PDI. Como se puede observar en la gráfica de 
la figura 47, la previsión de evolución del número de cruceristas parte de cero en el año 2014 y 
estima que, en el año, 2018, se alcanzará un tráfico de 40.000 cruceristas. La realidad está 
mostrándose mucho más activa ya que, en el año 2018, se ha alcanzado la cifra de 98.000 
pasajeros; cifra ésta que se preveía alcanzar en el año 2022. 
Obviamente, ello obliga a plantearse un escenario de crecimiento más rápido de la oferta de 
infraestructuras en el puerto de Tarragona para acoger los buques de cruceros turísticos. 

9.1.- Descripción de las actuaciones 

En los puntos siguientes se describen las principales obras de infraestructura que contempla el Plan 
Director del puerto de Tarragona a lo largo del periodo 2015-2035. En el presente PDI la definición de las 
obras se realiza a un nivel conceptual y, como es de suponer, tanto su configuración general como su 
tipología podrán ser objeto de modificaciones durante las fases de proyecto. 

En el Anejo nº 1 se acompañan los planos que se han elaborado para su definición y que han servido de 
base para su valoración económica. 

9.1.1.- Nuevo Contradique 

En su 1ª etapa de desarrollo: 

 Contradique de tipología en talud de 1.714 m de longitud total con nuevo tramo de arranque y 
demolición del espigón del Prats para su integración en el tratamiento de la zona LIC. 

 Muelle de 400 m de longitud y 116 m de anchura adosado al costado N del nuevo contradique 
 Acondicionamiento de las salidas de los cauces 
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Figura 67.- Nuevo Contradique. 1ª Etapa 

En su 2ª etapa de desarrollo: 

 Muelles de 600 m de longitud total adosados al costado N del nuevo contradique y de 460 
m de longitud en la ribera de fondo de la nueva dársena 

 Explanada de 48 ha a lo largo del frente litoral comprendido entre el contradique actual y 
del nuevo contradique. 

 Dragado de dársena a cota -16,0 m 

 

Figura 68.- Nuevo Contradique. 1ª Etapa 

9.1.2.- Muelle Baleares 

En su 1ª etapa de desarrollo: 

 Muelle-pantalán de 457 m de longitud en el costado exterior y de 260 m de longitud en el 
costado interior dedicado al atraque de cruceros turísticos 

 Explanada de 3,5 ha para la terminal de cruceros. 

 

Figura 69.- Muelle Baleares. 1ª Etapa 

En su 2ª etapa de desarrollo: 

 Prolongación del muelle exterior hasta 800 m de longitud para el atraque de buques de graneles 
sólidos. 

 Ampliación de la explanada terrestre hasta 22,8 Ha. 

 

Figura 70.- Muelle Baleares. 2ª Etapa 

9.1.3.- Dársena exterior de cruceros 

 Dársena con muelles específicos para la actividad de cruceros en el exterior de la 2ª alineación del 
dique exterior con capacidad para 2-3 atraques y explanada terrestre de 8,5 Ha. 
La A.P. de Tarragona dispone de dos propuestas de configuración para la nueva terminal exterior 
de cruceros. La selección de una u otra será objeto de análisis en su momento. 
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Figura 71.- Dársena exterior de cruceros. (Diseño optativo) 

9.1.4.- Atraques de petróleos 

 Cuatro atraques aislados a lo largo del costado exterior del contradique actual para el 
manejo de crudo y productos petrolíferos con buques de porte comprendido entre 10.000-
250.000 TPM; éste último para acoger la actividad que se viene desarrollando en la Boya 
exterior.  
Esta obra de infraestructura irá acompañada de otras a cargo del concesionario 
(desmontaje de la monoboya y tuberías asociadas, extensión de la red de tuberías hasta 
el nuevo punto de atraque, desmontaje parcial o completo del pantalán, etc.). 

 Dragado de fondos en la nueva dársena Sur para adecuar su calado a los nuevos muelles 
y atraques. 

 

Figura 72.- Atraques de petróleos 

9.1.5.- Prolongación del Dique de Levante 

 Prolongación del Dique de Levante en una longitud de 520 m. 

 

Figura 73.- Prolongación del Dique de Levante 

9.1.6.- Actuaciones complementarias 

Estas actuaciones van acompañadas de otras complementarias que se han derivado de la tramitación 
ambiental del PDI. De entre ellas, las principales son las siguientes: 

 Restauración y ordenación de los terrenos dels Prats de Albinyana (Lugares de Interés Comunitario 
(LIC) y Red Natura 2000 “Sequia Major” (ES514004) y Zona Húmeda 14003603 “Playa dels Prats 
de Vila-Seca”) situados en el extremo SW del puerto, junto al nuevo contradique.  
Incluye la restauración de las ruinas de Calípolis, de gran interés arqueológico. 

 Protección de la Playa de La Pineda mediante la construcción de un dique retenedor en su zona 
central y la aportación artificial de arena 

 Protección de la Playa del Miracle mediante un dique sumergido retenedor y la aportación artificial 
de arenas. 

Lógicamente, tanto las obras que se recogen en la solución final de desarrollo como sus configuraciones 
podrán ser susceptibles de acoger ciertas variantes que se planteen en el futuro y que estén encaminadas 
a conseguir un mejor ajuste a la demanda del momento y a optimizar su éxito funcional, económico o 
ambiental. En el momento presente, cabría presuponer modificaciones sobre los siguientes aspectos: 

 Variación de la anchura o longitud del muelle adosado al nuevo Contradique 

 Variación de la configuración, tipología y capacidad de los atraques aislados para productos 
petrolíferos que se proyectan al costado S del actual contradique del puerto 

 Variación de la configuración de la dársena exterior de cruceros hacia una solución o tipología 
similar a la propuesta gráficamente en la alternativa 3 
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9.2.- Parámetros esenciales de las actuaciones 

Con independencia de las posibles modificaciones que se realicen en la fase de proyecto sobre el 
diseño de las nuevas obras de infraestructura, los parámetros esenciales de la solución de 
desarrollo del Plan Director se aproximarán a los valores que se indican en el cuadro. 

UNIDADES DE ACTUACIÓN Solución PDI 

Unidad de Nuevo Contradique (Etapa 1)  

Longitud de diques (m) 1.714 

Longitud de muelles (m) 400 

Superficie de explanadas (ha) 8,5 

Volumen de dragados (*) (m3) 20.000 

Unidad de Nuevo Contradique (Etapa 2)  

Longitud de diques (m) - 

Longitud de muelles (m) 1.060 

Superficie de explanadas (ha) 33,0 

Volumen de dragados (*) (m3) 900.000 

Unidad Muelle Baleares (Etapa 1) (Cruceros)  

Longitud de diques (m) 240 

Longitud de muelles (m) 457+264 

Superficie de explanadas (ha) 5,0 

Volumen de dragados (m3) 216.000 

Unidad Muelle Baleares (Etapa 2) (Graneles sólidos)  

Longitud de diques (m) - 

Longitud de muelles (m) 343 

Superficie de explanadas (ha) 17,6 

Volumen de dragados (m3) - 

Unidad de Dársena de Cruceros  

Longitud de diques (m) 1.910 

Longitud de muelles (m) 685 

Superficie de explanadas (ha) 8,5 

Volumen de dragados (m3) 540.000 

Unidad de Terminales de Graneles Líquidos  

Longitud de diques (m) - 

Longitud de muelles (m) 1.216 

Superficie de explanadas (ha) 0,8 

Volumen de dragados (m3) 2.160.000- 

Unidad de Prolongación de Dique de Levante  

Longitud de diques (m) 520 

Longitud de muelles (m) 500 

Superficie de explanadas (ha) - 

Volumen de dragados (m3) 60.000 

 

TOTAL longitud de diques (m) 4.384 

TOTAL longitud de muelles (m) 4.661 

TOTAL superficie de explanadas (ha) 73,4 

TOTAL volumen de dragados (m3) 3.896.000 

 

Las acciones de mayor potencial de impacto se compendian en el siguiente cuadro. 

ACCIONES Solución PDI 

Todo uno (material de cantera sin clasificar) (m3) 7.160.000 

Extracción y vertido de escolleras (m3) 2.214.000 

Fabricación y puesta en obra de hormigón (m3) 624.335 

Empleo de acero (Tn) 34.720 

Rellenos (m3) 7.433.000 

Dragados (m3) 3.896.000 

9.3.- Análisis funcional 

9.3.1.- Accesibilidad marítima 

En la actualidad, el acceso de los buques al puerto de Tarragona presenta las condiciones propias de un 
puerto costero de grandes profundidades. El extremo actual de su dique de abrigo, el Dique de Levante, 
se encuentra sobre fondos naturales de 28 m de profundidad lo que hace que el calado nominal de la 
bocana sea de 26 m. Esta bocana se encuentra orientada hacia el SW y abierta a zonas de profundidades 
mayores, libres de obstáculos. 

 

Figura 74.- Zonas navegables en las proximidades del puerto de Tarragona (Fuente: Navionics) 
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Con estas condiciones, la maniobra de entrada de los buques se realiza navegando con rumbo 
aproximado 0º (Norte) enfilando la baliza de marcación del extremo del pantalán Repsol. De esta 
forma se evitan tanto la zona restringida de la monoboya exterior que existe a unos 1.100 m del 
extremo del dique de Levante como la zona de fondeo habilitada al E de este dique. Al llegar el 
buque cerca de la altura del morro del dique se cae unos 35º a estribor para enfilar el canal 
central del puerto que conduce a las dársenas interiores. 

En el caso de buques de porte pequeño y medio y en condiciones de mar favorables, se podrá 
realizar la aproximación desde el fondeadero o altamar con un rumbo aproximado de 270 
navegando entre la monoboya y el dique de Levante. 

Todas las dársenas interiores disponen a su entrada de una superficie suficiente para que los 
buques del porte previsto puedan realizar la maniobra de reviro. De esta forma la navegación 
normal de proa puede prolongarse hasta las proximidades de todos los muelles. 

Para los buques de porte extraordinario (L>275 m) con destino en los muelles de Cataluña, 
Andalucía, Cantabria y en el pantalán de Repsol, se dispone, de forma optativa, de un área de 
reviro en el antepuerto, relativamente bien abrigada, de unos 650 m de radio si es de geometría 
circular, o bien adaptada a un buque de 320 m de eslora, si es de la forma rectangular que 
propone la ROM 3.1-99. 

 

Figura 75.- Propuesta de senda general de navegación y zonas de maniobra  

Como se aprecia en la figura, en la zona de antepuerto es posible inscribir las áreas teóricas de parada y 
reviro de un buque de 250.000 TPM y en las zonas interiores, los círculos de maniobra para los buques 
de porte consonante con los usos de los diferentes muelles. En todos los casos, la existencia de entradas 
a las dársenas laterales que confluyen en cada una de las zonas de reviro, contribuye a facilitar las 
maniobras. 

Las maniobras de salida no plantean ninguna exigencia relevante ya que el buque puede acceder a aguas 
libres navegando con el rumbo 217 que le marca el canal central del puerto y virar al 185 una vez que 
llegue a la altura del extremo del dique de Levante. 

La construcción en la Fase 1 del dique de contención sur del Muelle Baleares supondrá una restricción de 
240 m del ancho actualmente existente entre la 5ª alineación del Dique de Levante y el extremo del 
contradique actual, quedando un paso de 400 m, aproximadamente. Teniendo en cuenta que este paso 
se encuentra en zona abrigada y que se encuentra alineado en perpendicular con el eje del canal central 
del puerto, no son de prever problemas en las maniobras de salida, entrada y cruce de buques por esta 
zona. La única restricción relevante podría ser la que se pudiera producir sobre la maniobra de los buques 
de gran porte (Post-Panamax; L>325 m) que accedan o salgan de la dársena de los muelles Andalucía y 
Cantabria. Esta maniobra deberá ser analizada en detalle con objeto de determinar las dimensiones 
óptimas del Muelle Baleares. 

Las condiciones de acceso que se han descrito en el párrafo anterior se mantendrán durante todo el 
periodo de desarrollo del presente PDI. La construcción del contradique como prolongación del espigón 
del Prats no habrá modificado significativamente las características de la maniobra de acceso/salida al 
puerto. Solamente se podrán ver afectados, en su maniobra final de aproximación al atraque, los buques 
con destino al costado S del pantalán de Repsol que, al igual que los cruceros y mercantes que atraquen 
en los muelles adosados al nuevo contradique, deberán revirar bien en la nueva dársena o bien en el 
antepuerto. En este último supuesto, la fase final de aproximación al atraque se realizará normalmente 
bajo remolque y en condiciones relativamente expuestas frente a los oleajes de segundo y tercer 
cuadrante. 

9.3.2.- Agitación interior 

La configuración del puerto de Tarragona es del tipo Dique-Contradique, característica de los puertos 
costeros mediterráneos en los que existe una dirección predominante de incidencia de los oleajes 
exteriores. A partir de la configuración histórica de la dársena Interior, el puerto se ha ido ampliando con 
sucesivas prolongaciones del dique de Levante en alineaciones sensiblemente paralelas a la costa pero 
ganando progresivamente mayores profundidades a fin de adecuar los calados de las dársenas interiores 
a las tendencias de crecimiento de los buques. De este modo, se ha ido proporcionando abrigo a los 
muelles frente a los oleajes dominantes de componente E. De forma acompasada, el contradique ha ido 
experimentando sucesivos desplazamientos hacia el SW con la función de abrigar las nuevas dársenas de 
los oleajes de componente S. 

En el momento actual, la configuración dique-contradique presenta un estado cercano al límite. La dársena 
de Cantabria, la más meridional del puerto, queda protegida de la mayor parte de los oleajes exteriores 
si bien, un tramo del muelle Andalucía puede estar afectado durante situaciones de mar procedentes del 
SW-SSW. Los atraques dispuestos en el pantalán de REPSOL quedan expuestos a los oleajes de los 
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octantes 4º y 5º. En el transcurso del periodo de vigencia del PDI, el grado de abrigo de las zonas 
más meridionales del puerto irá variando en función del desarrollo de las actuaciones.  

En la Fase 1 del Plan se desarrolla el nuevo contradique del puerto como prolongación del espigón 
del Prats. El muelle adosado a su costado septentrional, hasta que no se acometa la prolongación 
del Dique de Levante, mantendrá un nivel de operatividad solamente parcial al encontrarse 
expuesto casi directamente a los oleajes del tercer octante (SE-S). Teniendo en cuenta la 
favorable orientación del atraque adosado respecto del oleaje incidente, se puede estimar una 
operatividad anual del orden del 90% para la operación de cruceros y del 97% para la operación 
con carga general. 

  

Figura 76.- Gráficas de agitación en la situación actual. Izquierda) Oleaje SE - Tp=8 s; Derecha) Oleaje 
SSW - Tp=7 s 

El muelle Baleares para el uso de cruceros que se planifica para la Fase 1, poseerá un grado de 
operatividad casi total en razón a su favorable orientación respecto del oleaje incidente y al abrigo 
que le proporciona el dique de Levante frente a la mayor parte de los sectores de procedencia 
del oleaje. En el caso del muelle que se plantea en su costado interior, la operatividad será 
completa. 

El traslado de los atraques aislados de fluidos desde el pantalán de REPSOL a su nueva posición 
en el exterior del actual contradique, que se realiza en la Fase 5, implica una mejora de sus 
condiciones de operatividad, ya elevadas, al incrementarse el abrigo que le proporciona el dique 
de Levante frente a los oleajes de componente E. Estas condiciones mejorarán todavía más con 
la construcción de la prolongación del dique de Levante. Se puede estimar que los oleajes de esta 
componente, tras difractarse en el morro del dique de Levante, alcanzarán los atraques con 
coeficientes de propagación inferiores a KP=0,20. Esto implica un grado de operatividad 
prácticamente total frente a los oleajes de esta procedencia. No ocurrirá lo mismo respecto de 

los oleajes de marcada componente S que, aunque de periodos más bajos, pueden alcanzar los atraques 
casi directamente. En una primera aproximación puede estimarse un porcentaje de excedencia de las 
condiciones de operación del orden del 1%. 

El atraque de grandes petroleros en la boya exterior situada en Zona II, mejorará sustancialmente su 
nivel de operatividad al pasar a reubicarse en uno de los atraques previstos en el contradique actual. Al 
igual que los restantes atraques de petróleos, la prolongación del dique de Levante contribuirá a 
incrementar su nivel de operatividad por tiempo de estancia en el atraque. 

 

Figura 77.- Niveles de agitación y penetración del oleaje en la situación actual. Izquierda. Oleaje SSW - Tp=7 s 

Se puede observar que los oleajes de componente S y SSW pueden penetrar en la zona de antepuerto 
con un grado relativamente alto de energía y ello pudiera afectar a los atraques aislados situados en el 
tramo final del contradique actual. Además, en el caso del atraque más exterior, la incidencia de las olas 
sobre el buque le alcanzaría por su través complicando las condiciones de amarre ye incrementando sus 
movimientos de balance y deriva. Esta razón, conjuntamente con los riesgos derivados de su proximidad 
a la senda general de navegación de entrada y salida del puerto, aconsejan un análisis detallado de su 
configuración en fases posteriores de proyecto. 

Las condiciones de operatividad por agitación en la nueva dársena de cruceros que se plantea en la Fase 4 
se han analizado de forma específica en los estudios que fundamentan las dos propuestas que se han 
desarrollado.  

Una de las configuraciones abre su bocana hacia el SW mientras que la otra lo hace hacia el ENE. En cada 
caso, la operatividad en los muelles de la dársena está limitada en función de las condiciones de frecuencia 
e intensidad de los oleajes procedentes de los sectores a los que quedan abiertas. En el caso de la dársena 
abierta al E, los niveles medios de operatividad en los atraques se aproximan al 98%, mientras que en la 
dársena abierta al SSW pueden ser ligeramente superiores. 
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La construcción del muelle de ribera en la nueva dársena que se planifica en la Fase 6 requiere 
al incremento del abrigo que le puede proporcionar la prolongación del dique de Levante que le 
acompaña en esa misma fase. De otro modo, los niveles de operatividad en ese nuevo muelle, 
expuesto a oleajes transversales, resultarían demasiado bajos. El abrigo adicional que 
proporciona la prolongación del dique contribuye a mejorar de forma drástica la operatividad en 
los atraques adosados al contradique y, en menor medida, la de los atraques aislado de fluidos. 

  

Figura 78.- Agitación interior. I) Dársena A. Oleaje SSW - Tp=6 s; D) Dársena B. Oleaje E - Tp=6 s 

9.3.3.- Comportamiento hidráulico 

9.3.3.1.- Inundabilidad 

La construcción del nuevo contradique y de sus explanadas asociadas podría afectar el régimen 
hidráulico de las rieras de la Boella y de la Beurada que tienen su desembocadura en el tramo 
comprendido entre dicha obra y el contradique actual. La Agencia Catalana del Agua promovió 
en el año 2008 proyectos para la corrección hidrológica de ambas rieras teniendo en cuenta un 
caudal de 126,7 m3/s, correspondiente a la avenida de 10 años de periodo de retorno. 

Con el fin de garantizar la salida de los flujos de agua aún ante avenidas de carácter extremo, 
las actuaciones previstas en el presente PDI para el encauzamiento de las rieras y para la 
protección de los terrenos de los Prats de Albinyana (Lugares de Interés Comunitario (LIC) y Red 
Natura 2000 “Sequia Major” (ES514004) y Zona Húmeda 14003603 “Playa dels Prats de Vila-
Seca”) habrán de considerar y analizar su impacto sobre el comportamiento hidráulico frente a 
caudales correspondientes a avenidas de 100-500 años de periodo de retorno; procurando que 
no se generen afecciones significativas aguas arriba que puedan suponer el incremento sustancial 
de las zonas inundables o el aumento de la peligrosidad. 

9.3.3.2.- Saneamiento 

El comportamiento de las obras que comprende el PDI y de sus instalaciones complementarias 
respecto del saneamiento de las aguas, se considera que será correcto bajo el cumplimiento de 
los criterios generales que ya rigen en la actualidad en el ámbito del puerto: 

 Los proyectos que desarrollen las obras comprendidas en el PDI considerarán la 
disposición de redes separativas de recogida de aguas pluviales en todas las nuevas 

explanadas aplicando criterios de retención y tratamiento ante posibles concentraciones de 
contaminantes. 

  Las redes de saneamiento recogerán las aguas de tipo doméstico con tratamiento en estaciones 
depuradoras.  

 Todas las industrias que se instalen en las nuevas explanadas portuarias deberán someter a 
tratamiento de depuración en estaciones propias todas aquellas aguas no asimilables a domésticas 

9.3.3.3.- Suministro de agua potable 

En la actualidad, la Autoridad Portuaria de Tarragona es suministradora de agua potable a todas las 
concesiones e instalaciones radicadas en su Zona de Servicio. Los suministros provienen de los siguientes 
organismos: 

 Consorcio de Aguas de Tarragona (CAT) 
 SOREA, que da servicio al Ayuntamiento de Vila-seca en el marco del CRT 
 AITASA, que suministra directamente a empresas instaladas en el puerto 
 i/o EMATSA (Ayuntamiento de Tarragona) 

La disponibilidad de suministro del sistema es suficiente para garantizar las necesidades que generen las 
obras contempladas en el PDI.  
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10.- FASES DE DESARROLLO DEL PLAN 

El desarrollo de la configuración final del Plan Director de Infraestructuras se plantea en 6 fases. 
Esta división responde a la demanda de nuevas instalaciones portuarias que se ha detectado en 
los estudios de prognosis del tráfico en el puerto que se han llevado a cabo en el contexto del 
presente Plan.  

Como es lógico, la propuesta de faseado que se propone en el presente documento podrá ser 
susceptible de experimentar cambios, tanto temporales como de entidad, en función de la 
demanda real y de las necesidades y oportunidades que se vayan identificando a lo largo del 
periodo de validez del Plan. 

 

Figura 79.- Fases de desarrollo de las actuaciones comprendidas en el PDI 

10.1.- Fase 1 

Tiene por objeto atender de forma urgente a la creciente demanda, ya identificada en el momento 
actual, de instalaciones para el atraque de cruceros turísticos y de explanadas para el 
estacionamiento temporal de vehículos transportados por vía marítima con origen o destino en 
Tarragona (carga Ro-ro) y el almacenamiento de la carga de proyecto. 

Las actuaciones se localizan en la zona S del puerto y están asociadas a la creación del nuevo 
contradique y a la creación del nuevo muelle Baleares adosado al Dique de Levante. Las 
actuaciones encuadradas en el primer grupo ayudarán a delimitar la zona portuaria con carácter 
definitivo estableciendo una separación física nítida con las zonas de protección natural e interés 
arqueológico existentes en esa zona, así como con el ámbito de la playa de La Pineda. Desde el 

punto de vista de la prevención de episodios contaminantes en el medio marino, la construcción del nuevo 
contradique ayudará a separar los ámbitos marinos del puerto y de la playa y facilitar la adopción de 
medidas de contención de posibles vertidos contaminantes durante las operaciones de carga/descarga. 

Se identifican tres actuaciones principales: 

1. Construcción de un contradique de tipología en talud de 1.714 m de longitud total en prolongación 
del espigón del Prats 

2. Construcción de un muelle de 400 m de longitud y 116 m de anchura adosado al costado N del 
nuevo contradique 

3. Construcción de un muelle-pantalán de 457 m de longitud y una explanada de 5,0 Ha adosada al 
costado interior de la 5ª alineación del Dique de Levante. Esta actuación será la 1ª fase de 
formación del Muelle Baleares.  

Asimismo, en esta primera fase se prevé llevar a cabo dos actuaciones de carácter complementario 
orientadas a la protección del medio natural: 

4. Restauración y ordenación de los terrenos dels Prats de Albinyana (Lugares de Interés Comunitario 
(LIC) y Red Natura 2000 “Sequia Major” (ES514004) y Zona Húmeda 14003603 “Playa dels Prats 
de Vila-Seca”) situados en el extremo SW del puerto, junto al nuevo contradique. Dentro de esta 
actuación se incluye la restauración de las ruinas de Calípolis, de alto interés arqueológico. 

5. Protección de la Playa de La Pineda mediante la construcción de un dique retenedor en su zona 
central y la aportación artificial de arena. 

 

Figura 80.- Actuaciones de la Fase 1. 

Las actuaciones más representativas son las siguientes 
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UNIDADES DE ACTUACIÓN Nuevo Contradique Muelle Baleares (1) Total Fase 1 

Longitud de diques (m) 1.714 240 1.954 

Longitud de muelles (m) 400 721 1.121 

Superficie de explanadas (ha) 8,5 5,0 10,0 

Volumen de dragados (*) (m3) 20.000 216.000 236.000 

 

Las unidades esenciales de obra son 

ACCIONES Nuevo Contradique Muelle Baleares (1) Total Fase 1 

Todo uno 1.338.000 538.000 1.876.000 

Escolleras (m3) 570.000 127.000 697.000 

Obras de hormigón (m3) 127.150 65.200 192.350 

Empleo de acero (T) 1.687 4.314 6.001 

Rellenos (m3) 392.000 665.000 1.057.000 

Dragados (m3) 20.000 216.000 236.000 

 

10.2.- Fase 2 

Tras la consolidación del recinto Sur conseguido en la fase 1ª con la construcción del nuevo 
contradique, esta segunda fase tiene como objetivo la ampliación de la capacidad operativa a 
través del incremento de la longitud de muelles y la consecución de la superficie de explanada 
terrestre que, ya en la actualidad, demanda la operación con los tráficos ro-ro (coches), 
mercancía contenerizada y carga de proyecto que ya operan en los muelles vecinos (Andalucía y 
Cantabria). 

Por otro lado, la conclusión de las actuaciones planteadas hará posible trasladar a esta zona, total 
o parcialmente, los tráficos de cruceros que hasta ese momento se habrán venido realizando en 
el Muelle Baleares. 

Las actuaciones más relevantes son las siguientes: 

 Construcción de dos tramos de muelle adosado al contradique de 280 y 320 m de longitud 
y 12,5 m de calado 

 Construcción de un muelle de ribera de 460 m de longitud y 12,5 m de calado 
 Dragado de la dársena comprendida entre el muelle adosado y el pantalán de Repsol a la 

cota -16,0 m. 
 Formación de una explanada de 33 ha a lo largo del frente litoral comprendido entre el 

contradique actual y del nuevo contradique. 

Estas actuaciones serán compatibles con el funcionamiento hidrodinámico del cauce que 
desemboca por el fondo de la dársena y con el diseño hidráulico de la restauración de la zona red 
Natura 2000. 

 

Figura 81.- Actuaciones de la Fase 2 

Las actuaciones más representativas son las siguientes 

UNIDADES DE ACTUACIÓN Nuevo Contradique (2) Total Fase 2 

Longitud de diques (m) - - 

Longitud de muelles (m) 1.060 1.060 

Superficie de explanadas (ha) 33,0 33,0 

Volumen de dragados (*) (m3) 900.000 900.000 

 

Las unidades esenciales de obra se detallan en el cuadro siguiente. 

ACCIONES Nuevo Contradique (2) Total Fase 2 

Todo uno de cantera 285.000 285.000 

Escolleras (m3) 374.000 374.000 

Obra de hormigón (m3) 66.200 66.200 

Empleo de acero (Tn) 4.110 4.110 

Rellenos (m3) 2.554.000 2.554.000 

Dragados (m3) 900.000 900.000 

 



Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Tarragona Memoria 

 

 
54

 

10.3.- Fase 3 

El planteamiento a medio y largo plazo del Muelle Baleares es satisfacer la demanda residual de 
los tráficos de graneles sólidos minerales que se vienen realizando en el adyacente muelle 
Catalunya y ofertar nuevas capacidades operativas para tráficos de este tipo. La situación de 
estos dos muelles en el extremo del puerto de Tarragona más alejado de áreas pobladas les hace 
especialmente adecuados para la concentración de las operaciones con productos potencialmente 
contaminantes del aire, como son los graneles sólidos minerales, y la recepción de los buques de 
gran porte que normalmente están asociados al transporte de estas materias. Alternativamente, 
el Muelle Baleares podrá servir de plataforma para la implantación de una terminal de uso 
polivalente para el embarque o desembarque de cargas de diverso tipo. 

El Muelle Baleares que se ha desarrollado en la Fase 1 del Plan habrá tenido como objetivo 
provisional la recepción de buques de cruceros turísticos. Sin embargo, este tráfico será 
desplazado a la zona del Nuevo Contradique una vez que se hayan completado las actuaciones 
previstas en la Fase 2.  

La Fase 3, por lo tanto, tendrá como principal objetivo acometer las actuaciones necesarias para 
convertir, definitivamente, el Muelle Baleares en una instalación portuaria adecuada a la 
recepción de graneles sólidos.  

Las actuaciones más relevantes que comprende esta fase son las siguientes. 

 Prolongación del muelle Baleares hasta completar una longitud de 800 m 
 Formación de una explanada terrestre adosada al muelle de 17,6 ha, adicional a la ya 

existente de 5,0 ha.  

 

Figura 82.- Actuaciones de la Fase 3 

Las actuaciones más representativas son las que se indican a continuación. 

UNIDADES DE ACTUACIÓN Muelle Baleares (2) Total Fase 3 

Longitud de diques (m) - - 

Longitud de muelles (m) 343 343 

Superficie de explanadas (ha) 17,6 17,6 

Volumen de dragados (m3) - - 

 

Las unidades esenciales de obra se detallan en el cuadro siguiente. 

ACCIONES Muelle Baleares (2) Total Fase 3 

Todo uno 64.000 64.000 

Colocación de escolleras (m3) 125.000 125.000 

Obra de hormigón (m3) 34.100 34.100 

Empleo de acero (Tn) 2.401 2.401 

Rellenos (m3) 3.559.000 3.559.000 

Dragados (m3) - - 

 

10.4.- Fase 4 

Las actuaciones que se abordan en esta fase están orientadas hacia la conformación de una dársena 
específica que pueda acoger la actividad de los cruceros turísticos de forma permanente y que posea los 
requisitos propios de la actividad (conexión directa y próxima al casco urbano, sinergias con usos 
turísticos, control y seguridad, etc.). Hasta este momento, la actividad de los cruceros turísticos habrá 
pasado de estar concentrada, primero en el Muelle Baleares y, posteriormente, en la zona del Nuevo 
Contradique. En esta última ubicación se tiene la ventaja de su conexión directa con las vías generales 
de comunicación terrestre provinciales y nacionales y la de su proximidad a los centros de ocio situados 
en los municipios de Vila-seca y de Salou. Sin embargo, ambas localizaciones se encuentran a distancias 
de los puntos históricos existentes en el centro de la ciudad de Tarragona que no pueden recorrerse a pie 
por los cruceristas.  

Esta deficiencia se tendría que paliar a través de la habilitación de una terminal de cruceros turísticos que 
se encuentre en la zona más nororiental del puerto que se encuentra muy próxima a los barrios del 
Serrallo o de la Parte Alta en la que se encuentran vestigios romanos de gran interés. Dadas las reducidas 
dimensiones del espejo de agua de la dársena de la Dársena Interior del puerto y la alta ocupación de los 
muelles portuarios de Castilla y Aragón, la solución más factible para la implantar una terminal de cruceros 
radica en la creación de una dársena abrigada en la zona exterior del puerto. 

Esta nueva dársena se localiza en el exterior la primera alineación del dique de abrigo del puerto de forma 
que la navegación de los grandes buques no interfiera con la derivada de los restantes tráficos del puerto. 

Su diseño puede adaptarse a la propuesta que se indica en planos o bien a otras propuestas que se 
planteen de forma alternativa. 
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Figura 83.- Actuaciones de la Fase 4 (Diseño optativo) 

Atendiendo al diseño originalmente propuesto por la A.P. de Tarragona (ver figura), la actuación 
conlleva las siguientes obras: 

 Construcción de un dique de abrigo exterior de tres alineaciones con tipología en talud de 
1.650 m de longitud total con arranque en el dique del puerto deportivo del Náutic de 
Tarragona 

 Construcción de un contradique de 250 m  
 Formación de una explanada de 8,5 ha adosada al costado de la 1ª alineación del dique 

de abrigo del puerto 
 Construcción de un muelle de ribera de 685 m de longitud y 10,0 m de calado con 

capacidad para 2 puestos de atraque 
 Dragado de fondos en la zona dársena 

Las actuaciones más representativas son las siguientes 

UNIDADES DE ACTUACIÓN Dársena de cruceros Total Fase 4 

Longitud de diques (m) 1.910 1.910 

Longitud de atraques (m) 685 685 

Superficie de explanadas (ha) 8,5 8,5 

Volumen de dragados  (m3) 540.000 540.000 

 

Por su parte, las unidades esenciales de obra son las que se detallan en el cuadro siguiente. 

ACCIONES Dársena de Cruceros Total Fase 4 

Todo uno de cantera 4.729.000 4.729.000 

Escolleras (m3) 914.000 914.000 

Obra de hormigón (m3) 231.900 231.900 

Empleo de acero (Tn) 2.354 2.354 

Rellenos (m3) 38.000 38.000 

Dragados (m3) 540.000 540.000 

 

10.5.- Fase 5 

En esta fase se completa el desarrollo de la zona Sur del puerto mediante el aprovechamiento de la 
margen N de la gran dársena creada con la construcción del nuevo Contradique. Las actuaciones 
integradas en esta fase tienen el objetivo de renovar las instalaciones portuarias dedicadas al tráfico de 
graneles líquidos de tipo petrolífero que actualmente se concentran en el pantalán de Repsol mediante la 
construcción de tres atraques al costado del actual contradique de forma que se pueda ir procediendo a 
la sustitución paulatina de los cinco que acoge el pantalán. Dicho pantalán fue construido en el año 1975 
por lo que se encuentra próximo al límite de su vida de servicio.  

 

Figura 84.- Actuaciones de la Fase 5 (Diseño optativo) 
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Asimismo, se contempla la construcción de un atraque específico adicional para la carga/descarga 
grandes buques de crudo o productos que sustituya la Monoboya situada en el exterior del puerto. 

Los tres primeros atraques, para buques de 35.000, 70.000 y 120.000 TPM, respectivamente, 
que, aunque inferiores en número a los cinco que existen actualmente en el Pantalán, aumentan 
el rango de los buques que pueden operar y la eficiencia de las operaciones.  

El atraque para buques de gran porte (<250.000 TPM) se situará en la zona final del nuevo 
contradique y su configuración será objeto de definición y optimización en fases posteriores de 
proyecto. 

La quinta fase de desarrollo del PDI comprende las siguientes actuaciones: 

 Construcción de tres atraques aislados a lo largo del costado exterior del contradique 
actual para el manejo de productos petrolíferos con buques entre 10.000-120.000 TPM 

 Construcción de un atraque aislado para buques petroleros de hasta 250.000 TPM en la 
zona final del actual contradique  

 Dragado de la zona de dársena adyacente a los nuevos atraques para alcanzar calados de 
-14,0 m, -18,0 m y -21,0 m. 

Complementariamente y con cargo al concesionario, se contemplan las siguientes actuaciones: 

 Demolición parcial o total del pantalán de Repsol y retirada de tuberías e instalaciones en 
superestructura 

 Desmontaje de la monoboya y tuberías asociadas 
 Extensión de la red de tuberías y restantes servicios e instalaciones hasta los nuevos 

puntos de atraque 

Las actuaciones más representativas son las que se indican a continuación. 

UNIDADES DE ACTUACIÓN Atraques petroleros Total Fase 5 

Longitud de diques (m) - - 

Longitud de atraques (m) 1.216 1.216 

Superficie de explanadas (m2) 4X2.100  8.400 

Volumen de dragados (m3) 2.160.000 2.160.000 

 

Las unidades esenciales de obra se detallan en el cuadro siguiente. 

ACCIONES Atraques petroleros Total Fase 5 

Todo uno 90.000 90.000 

Escolleras (m3) 46.200 46.200 

Obra de hormigón (m3) 17.285 17.285 

Acero (Tn) 13.512 13.512 

Rellenos (m3) - - 

Dragados (m3) 2.160.000 2.160.000 

10.6.- Fase 6 

Las obras que se desarrollan en esta fase están encaminadas a completar el aprovechamiento de la nueva 
dársena Sur del puerto y el incremento de los niveles de operatividad en todos sus atraques. Este último 
objetivo se consigue a través de la prolongación del dique exterior de forma que aumente el abrigo frente 
a los oleajes exteriores. 

Comprende las siguientes actuaciones: 

 Construcción de un tramo de dique exterior de 520 m de longitud en prolongación oblicua del 
existente 

 

Figura 85.- Actuaciones de la Fase 6 

Las actuaciones más representativas son las que se indican a continuación. 

UNIDADES DE ACTUACIÓN Prolongación del Dique Total Fase 6 

Longitud de diques (m) 520 520 

Longitud de muelles (m) 500 500 

Superficie de explanadas (ha) - - 

Volumen de dragados (*) (m3) 60.000 60.000 
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Las unidades esenciales de obra se detallan en el cuadro siguiente. 

ACCIONES Prolongación del Dique Total Fase 6 

Todo uno (m3) 116.000 116.000 

Escolleras (m3) 58.000 58.000 

Obra de hormigón (m3) 82.500 82.500 

Acero (Tn) 6.343 6.343 

Rellenos (m3) 225.000 225.000 

Dragados (m3) 60.000 60.000 
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11.- ANALISIS FINANCIERO Y DE RENTABILIDAD DEL PLAN 

11.1.- Introducción 

El contenido de un Plan Director de Infraestructuras está definido en el artículo 54 del Real 
Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la 
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante. De acuerdo con lo allí dispuesto, el Plan debe 
incluir el análisis financiero y de rentabilidad de las inversiones previstas. 

11.2.- Metodología del análisis financiero 

El análisis financiero se basará en los flujos de caja libres diferenciales entre la situación sin 
inversiones y con inversiones, para calcular, a partir de ellos, el Valor Actualizado Neto (VAN) y 
la Tasa Interna de Retorno (TIR). 

Para determinar los flujos de caja libres se considerarán los flujos de: 

 Inversiones 
 Costes 
 Ingresos 

11.2.1.- Inversiones 

Se han considerado las inversiones asociadas a la alternativa seleccionada  

 

Figura 86.- Actuaciones comprendidas en el PDI y sus fases de desarrollo 

 

La tabla siguiente incluye las estimaciones de inversión por fases y los periodos de ejecución. 

 

 

Como se indica al pie de la tabla, dentro del periodo 2020-2024 (Fase 1) se han considerado las 
inversiones complementarias correspondientes a las actuaciones de proyección de la Playa de La Pineda 
y de restauración del LIC del Prats de Albinyana. Asimismo, en el periodo 2030-2032 (Fase 4) se han 
integrado las inversiones derivadas de la protección de la Playa del Miracle.  

Los valores residuales de las inversiones al final del periodo del Plan considerado se han calculado 
partiendo de la tabla de vidas útiles del apartado 5.11.2 Vidas útiles de activos portuarios del documento 
Revisión y Actualización del Método de Evaluación de Inversiones Portuarias (MEIPOR2016). La tabla 
anterior contiene las estimaciones realizadas. Al concepto imprevistos se le ha asignado una vida útil 
equivalente a la vida media ponderada del resto de las inversiones. 

         Periodo de inversión
Tipo de inversión

EPC + 
contingencias e 
imprevistos

Plazo de 
amortización

Años a fin de 
periodo

Valor residual

2020 ‐ 2024 112 384 288 82 323 936
Contradique (Fase 1) 60 230 816 50 11 46 980 037
Muelle 10 603 268 30 11 6 715 403
Borde de ribera 913 135 40 11 662 023
Explanada 6 080 900 11 6 080 900
Muelle Baleares (Fase 1) 34 556 169 30 11 21 885 574

2025‐2027 73 577 009 64 558 890
Muelle 28 071 409 30 8 20 585 700
Borde de ribera 2 937 753 40 8 2 350 202
Explanada 36 662 472 8 36 662 472
Dragado de dársena 5 905 375 50 8 4 960 515

2028 ‐ 2029 47 203 720 37 762 976
Muelle Baleares (Fase 2) 47 203 720 30 6 37 762 976

2030‐2032 112 439 298 105 692 940
Dársena Cruceros ‐ Dique Exterior 112 439 298 50 3 105 692 940

2032‐2033 68 846 273 64 615 108
Plataformas Productos petrolíferos 26 573 100 30 2 24 801 560
Duques de alba 28 826 172 30 2 26 904 428
Dragado dársena 13 447 000 50 2 12 909 120

2034‐2035 29 319 547 29 319 547

Prolongación del dique 29 319 547 50 0 29 319 547

Total inversiones 443 770 134 Total valor residual 384 273 396

Notas
Las inversiones complementarias Protección LIC del Prats (Red Natura) y Restauración Playa de la Pineda se asignan a la 
inversión a Contradique (Fase 1)
La inversión complementaria Playa del Miracle se asigna a la Dársena de Cruceros
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11.2.2.- Costes 

Los conceptos de costes a considerar: 

 Costes de mantenimiento 
 Costes de explotación 
 Costes generales 

11.2.2.1.- Costes de mantenimiento 

Los costes de mantenimiento de han calculados en función del tipo de inversión y de su cuantía 
de acuerdo con los porcentajes de mantenimiento anual de la tabla adjunta. En el caso de 
imprevistos, se ha calculado su porcentaje anual de mantenimiento como media ponderada de 
los considerados para el resto de las inversiones. 

 
 
Los costes anuales de mantenimiento para cada fase de inversión, resultantes de aplicar índice 
correspondiente de coste de mantenimiento a cada tipo de inversión, se muestran en la tabla 
siguiente. 

 
 

 
 

11.2.2.2.- Costes de explotación 

Los costes de explotación principales son los derivados de las actividades siguientes: 

 Vigilancia 
 Limpieza 
 Iluminación 

Dado el tipo de inversión a ejecutar y los usos a los que se dedicarán los nuevos espacios, se considera 
que los gastos de vigilancia no van a incrementarse respecto de los actuales y que los gastos de limpieza 
e iluminación lo harán en un pequeño porcentaje lo que permite suponer que los incrementos de coste 
por explotación son despreciables en términos relativos. 

11.2.2.3.- Costes generales 

Se considera que los gastos generales de la AP de Tarragona no deben incrementarse por la ejecución y 
explotación de las infraestructuras consideradas en este Plan Director. 

11.2.3.- Ingresos 

Se calcularán los ingresos que la APT obtendría por tasas de utilización y por concesión aplicados a la 
variación de tráficos, estimada en la previsión de la demanda, respecto del año 2016, en sus dos 
escenarios: escenario Base y escenario Optimista. 

Los tipos de tráfico considerados en el caso del Puerto de Tarragona son los siguientes: 

         Periodo de inversión
Tipo de inversión

EPC + 
contingencias e 
imprevistos

Mantenimiento 
anual
% mant.

2020 ‐ 2024 112.384.288 1.245.461
Contradique (Fase 1) 60.230.816 1,0%

Muelle 10.603.268 1,0%

Borde de ribera 913.135 1,0%

Explanada 6.080.900 3,0%

Muelle Baleares (Fase 1) 34.556.169 1,0%

2025‐2027 73.577.009 1.469.020
Muelle 28.071.409 1,0%

Borde de ribera 2.937.753 1,0%

Explanada 36.662.472 3,0%

Dragado de dársena 5.905.375 1,0%

2028 ‐ 2029 47.203.720 472.037
Muelle Baleares (Fase 2) 47.203.720 1,0%

2030‐2032 112.439.298 1.124.393
Dársena Cruceros ‐ Dique Exterior 112.439.298 1,0%

2032‐2033 68.846.273 1.109.590
Plataformas Productos petrolíferos 26.573.100 1,5%

Duques de alba 28.826.172 2,0%

Dragado dársena 13.447.000 1,0%

2034‐2035 29.319.547 293.195

Prolongación del dique 29.319.547 1,0%
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Tráfico Modalidad 

Graneles líquidos Productos petrolíferos 

 Productos químicos 

 Otros graneles líquidos 

Graneles sólidos Carbón (importación) 

 Carbón (transbordo)- 

 Coque 

 Cereales y harinas 

 Otros graneles alimentarios 

 Piensos y forrajes 

 Abonos y fosfatos 

 Potasas 

 Cemento y clinker 

 Resto de graneles sólidos 

Mercancía contenerizada Contenedores (I/E) 

 Contenedores (cabotaje) 

 Contenedores (transbordo) 

Mercancía General no contenedor izada Vehículos 

 Productos siderúrgicos 

 Papel y pasta de papel 

 Fruta fresca 

 Resto de mercancía gral. no conte. 

Cruceros Pasajeros 

 

11.2.3.1.- Ingresos por tasas de utilización 

Se ha considerado los ingresos reales por tarifas T1, T2 y T3 en 2016 

Para simplificar el proceso de estimación de los futuros ingresos, se han obtenido los ingresos 
acumulados por T1 y T3 para cada tipo de mercancía y el acumulado por T1 y T2 para el tráfico 
de cruceros. Se ha partido de los datos de tráfico e ingresos de la AP de Tarragona de 2016. 

 

Productos petrolíferos 

Se ha tenido en cuenta que las inversiones de la fase 5 conllevan, además, la desaparición 
de la monoboya y el traslado de la descarga de crudos a nuevas instalaciones portuarias. 

Número de escalas: 870 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 0,506 €/t 
 Ingreso T1+T3 por tonelada a partir de fase 3: 0,573 €/t 
 Ingreso T1+T3 por tonelada a partir de fase 4: 0,779 €/t 

 
Figura 87.- Ingresos por productos petrolíferos 

Productos químicos 

Una parte de los productos químicos operan por el pantalán de Repsol, Zona II. A partir de la 
finalización de la fase 5, los productos químicos que operaban en el pantalán se trasladarán a las 
nuevas instalaciones, ya en Zona I. 

Número de escalas: 265 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 1,579 €/t 
 Ingreso T1+T3 por tonelada a partir de fase 4: 2,128 €/t 
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Figura 88.- Ingresos por productos químicos 

Otros graneles líquidos 

Número de escalas: 34 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 0,888 €/t 

 
Figura 89.- Ingresos por resto de graneles líquidos  

Carbón y coke 

Número de escalas: 150 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 0,855 €/t 
 Ingreso T1+T3 por carbón en tránsito por tonelada: 0,764 €/t 

 

Figura 90.- Ingresos por carbón y coque 

Cereales y sus harinas 

Número de escalas: 88 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 1,966 €/t 

 

Figura 91.- Ingresos por cereales 
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Piensos y forrajes 

Número de escalas: 166 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 1,985 €/t 

 

Figura 92.- Ingresos por piensos 

Abonos y fosfatos 

Número de escalas: 37 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 1,037 €/t 

 

Figura 93.- Ingresos por abonos y fosfatos 

Potasas 

Número de escalas: 18 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 1,177 €/t 

 

Figura 94.- Ingresos por potasas 

Cemento y clinker 

Número de escalas: 11 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 0,816 €/t 

 

Figura 95.- Ingresos por cemento y clínker 

Ingresos por Potasas
(T1+T3)/ton
T1/ton
T3/ton
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Resto de granel sólido 

Número de escalas: 81 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 1,403 €/t 

 

Figura 96.- Ingresos por resto de graneles sólidos 

Contenedores de importación/exportación 

Número de escalas: 51 

 Ingreso T1+T3 por TEU: 16,368 €/TEU 

 

Figura 97.- Ingresos por contenedores import/export 

Contenedores en cabotaje 

Número de escalas: 14 

 Ingreso T1+T3 por TEU: 10,180 €/TEU 

 

Figura 98.- Ingresos por contenedores en cabotaje 

Contenedores en tránsito 

Número de escalas: 33 

 Ingreso T1+T3 por TEU: 14,432 €/TEU 

 

Figura 99.- Ingresos por contenedores en tránsito 



Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Tarragona Memoria 

 

 
64

 

Automóviles 

Número de escalas: 138 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 4,190 €/t 

 

Figura 100.- Ingresos por automóviles 

Productos siderúrgicos 

Número de escalas: 94 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 1,930 €/t 

 

Figura 101.- Ingresos por productos siderúrgicos 

Papel y pasta de papel 

Número de escalas: 80 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 2,159 €/t 

 

Figura 102.- Ingresos por pasta de papel 

Fruta fresca 

Número de escalas: 12 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 2,399 €/t 

 

Figura 103.- Ingresos por fruta fresca 
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Resto de mercancía general 

Número de escalas: 12 

 Ingreso T1+T3 por tonelada: 2,462 €/t 

 

Figura 104.- Ingresos por resto de mercancías generales 

Cruceros turísticos 

Número de escalas: 22 

 Ingreso T1+T3 por pasajero: 3,845€/pax 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Resumen de los ingresos unitarios por tarifas T1 y T3 

En la tabla siguiente se resumen los ingresos unitarios desglosados por las diferentes modalidades de 
tráfico que concurren en el Puerto de Tarragona. 

 
 

11.2.3.2.- Ingresos por tasa de ocupación y tasa de actividad 

Los datos de ingresos de la AP de Tarragona en 2016 por los conceptos de tasa de ocupación y tasa de 
actividad son los siguientes: 

 Ingreso anual por tasa de ocupación y m2 de concesión:   7,07 €/m2/año 
 Ingreso anual por tasa de actividad y m2 de concesión:    4,13 €/m2/año 

Estos datos se han aplicado a las superficies generadas a lo largo del periodo, por las inversiones 
previstas, estimándose que el 50% de las mismas estarían en régimen de concesión, correspondiendo el 
otro 50% a muelles, viales y resto de zonas comunes. 

11.2.3.3.- Tráficos diferenciales 

La variación de tráficos a partir del año 2017 en los escenarios Base y Optimista contemplados en la 
Previsión de la Demanda se muestra en las tablas siguientes.  

 

Tráfico
Productos  petrol íferos 0,506 €/ton

Prod. petr. s in monoboya 0,573 €/ton

Prod. petr. en Zona  I 0,779 €/ton

Productos  químicos 1,579 €/ton

Prod. quim en Zona I 2,128 €/ton

Otros  graneles  l íquidos 0,888 €/ton

Carbon Imp 0,855 €/ton

Carbon TS 0,764 €/ton

Coque 0,855 €/ton

Crea les  y harinas 1,966 €/ton

Otros  graneles  a l imentarios 1,983 €/ton

Piensos  y forra jes 1,958 €/ton

Abonos  y fos fatos 1,037 €/ton

Potasas 1,177 €/ton

Cemento y cl inker 0,816 €/ton

Resto graneles  sól idos 1,403 €/ton

Cont. I/E 16,368 €/TEU

Cont. Cabotaje 10,180 €/TEU

Cont.TS 14,432 €/TEU

Vehículos 4,190 €/ton

Productos  s iderúrgicos 1,930 €/ton

Papel  y pasta  de papel 2,159 €/ton

Fruta  fresca 2,399 €/ton

Resto de M.G. no cont. 2,462 €/ton

Pasa jeros  cruceros 3,845 €/ton

Ingreso/ud
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Escenario Base 
 

 
  

Escenario Base
Mercancía o Ud 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

(va lores  en mi les )
Productos  petrol íferos tn 169,66 340,91 504,28 787,62 1.067,30 1.343,04 1.614,54 1.881,52 2.143,69 2.400,76 2.652,45 2.898,47 3.138,55 3.372,42 3.599,81 3.820,46 4.034,10 4.240,49 4.439,39
Productos  químicos tn 217,71 311,95 376,33 393,36 410,55 427,92 445,46 463,18 481,07 499,15 517,40 535,84 554,46 573,26 592,26 611,44 630,82 650,39 670,16
Otros  graneles  l íquidos tn 1,55 3,12 4,70 6,30 7,91 9,54 11,19 12,85 14,53 16,23 17,94 19,67 21,42 23,18 24,97 26,77 28,58 30,42 32,28

Carbon Imp tn 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Carbon TS tn 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Coque tn 12,64 25,67 39,10 52,94 67,20 81,89 97,04 112,64 128,73 145,31 162,39 179,99 198,14 216,83 229,44 242,31 255,43 268,81 282,46
Creales  y harinas tn 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

tros  graneles  a l imentarios tn 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Piensos  y forra jes tn 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Abonos  y fos fatos tn 5,03 10,15 33,69 50,79 56,84 63,00 69,29 75,70 82,24 88,91 95,72 102,66 109,74 116,96 124,33 131,84 139,50 147,32 155,30

Potasas tn 0,00 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77 ‐107,77
Cemento y cl inker tn 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Resto graneles  sól idos tn 68,56 131,75 192,90 251,13 265,36 279,82 294,51 309,44 324,60 340,01 355,66 371,57 387,73 404,14 420,82 437,77 454,99 472,48 490,26

Cont. I/E TEU 5,13 10,71 16,77 23,35 30,51 38,29 46,75 55,94 65,92 67,80 69,70 71,63 73,59 75,58 77,60 79,65 81,74 83,85 85,99
Cont. Cabota je TEU 1,03 2,15 3,37 4,70 6,14 7,70 9,40 11,25 13,26 13,64 14,02 14,41 14,81 15,21 15,61 16,03 16,44 16,87 17,30

Cont.TS TEU 0,50 1,01 1,53 2,06 2,61 3,16 3,72 4,30 4,89 5,49 6,10 6,72 7,35 8,00 8,66 9,34 10,02 10,73 11,44

Vehículos ud 22,37 48,03 55,53 72,34 76,56 81,12 84,23 87,50 90,92 93,81 96,82 99,19 101,63 102,94 104,27 105,62 107,00 108,39 109,80
Vehículos tn 31,31 67,24 77,75 101,27 107,19 113,57 117,93 122,50 127,29 131,34 135,55 138,86 142,28 144,12 145,98 147,87 149,79 151,75 153,73

Productos  s iderúrgicos tn 18,57 35,08 49,50 61,88 72,18 82,78 93,67 104,88 116,40 128,25 140,45 152,98 165,88 179,14 192,78 206,81 221,24 236,08 251,35
Papel  y pasta  de papel tn 24,26 49,93 77,00 98,33 120,61 144,22 169,27 195,91 224,26 225,49 226,74 228,01 229,31 230,64 232,00 233,38 234,78 236,22 237,69
Fruta  fresca  Base tn ‐0,85 ‐2,17 ‐3,82 ‐5,86 ‐8,17 ‐10,77 ‐13,67 ‐16,91 ‐20,49 ‐18,94 ‐17,36 ‐15,75 ‐14,11 ‐12,44 ‐10,74 ‐9,02 ‐7,26 ‐5,47 ‐3,65
Resto de M.G. no cont. tn 19,46 40,96 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72

Pasajeros  cruceros 10,45 21,37 32,81 44,81 66,85 92,11 120,57 152,23 187,03 189,03 190,94 192,76 194,49 196,12 197,65 199,09 200,42 201,65 202,77
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Escenario Optimista 
 

 
 

Escenario Optimista
Mercancía on Ud 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

(va lores  en mi les )
Productos  petrol íferos tn 178,46 358,68 530,18 835,00 1.142,15 1.451,56 1.763,20 2.077,00 2.392,92 2.710,91 3.030,89 3.352,82 3.676,64 4.002,28 4.329,67 4.658,76 4.989,47 5.321,73 5.655,48
Productos  químicos tn 253,00 361,48 440,52 495,15 550,37 584,19 618,66 653,79 689,59 726,07 763,26 801,15 839,78 879,14 919,26 960,14 1.001,81 1.044,28 1.087,57
Otros  graneles  l íquidos tn 4,65 9,45 14,38 19,47 24,70 30,10 35,65 41,37 47,27 53,34 59,59 66,03 72,67 79,50 86,54 93,79 101,25 108,94 116,87

Carbon Imp tn 0,00 0,00 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33 1.255,33
Carbon TS tn 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Coque tn 12,64 25,67 39,10 52,94 67,20 81,89 97,04 112,64 128,73 145,31 162,39 179,99 198,14 216,83 229,44 242,31 255,43 268,81 282,46
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Creales  y harinas tn 9,19 17,79 25,91 33,63 41,01 48,08 54,85 61,31 67,46 73,30 78,83 84,04 88,95 93,87 98,79 103,73 108,67 113,61 118,57
Otros  graneles  a l imentarios tn 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Piensos  y forra jes tn 4,10 7,94 11,57 15,02 18,31 21,47 24,49 27,38 30,12 32,73 35,20 37,53 39,72 41,91 44,11 46,32 48,52 50,73 52,94
Abonos  y fos fatos tn 5,80 11,72 38,87 58,61 65,58 72,69 79,95 87,35 94,89 102,59 110,44 118,45 126,62 134,95 143,45 152,12 160,97 169,99 179,19

Potasas tn 12,23 32,23 38,65 45,36 52,39 59,73 67,41 75,44 83,84 92,63 101,82 111,43 121,48 131,99 142,98 154,48 166,50 179,08 192,23
Cemento y cl inker tn 4,80 8,92 12,40 15,71 19,10 22,58 26,14 29,80 33,54 37,38 41,32 45,35 49,48 53,72 58,06 62,51 67,08 71,75 76,55

Resto graneles  sól idos tn 68,56 131,75 192,90 251,13 265,36 279,82 294,51 309,44 324,60 340,01 355,66 371,57 387,73 404,14 420,82 437,77 454,99 472,48 490,26

Cont. I/E TEU 9,77 21,05 34,09 49,16 66,56 86,68 109,92 136,78 167,82 171,28 174,79 178,35 181,97 185,64 189,37 193,15 196,99 200,89 204,84
Cont. Cabota je TEU 1,96 4,24 6,86 9,89 13,39 17,44 22,12 27,52 33,76 34,46 35,17 35,88 36,61 37,35 38,10 38,86 39,63 40,42 41,21

Cont.TS TEU 0,92 1,88 2,86 3,89 4,95 6,05 7,19 8,37 9,60 10,86 12,18 13,54 14,95 16,41 17,93 19,50 21,12 22,81 24,56
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Vehículos ud 40,42 100,13 167,73 190,96 202,74 216,48 229,39 244,02 260,60 266,28 272,19 276,82 281,59 284,10 286,65 289,23 291,86 294,53 297,23
Vehículos tn 56,58 140,19 234,82 267,34 283,84 303,07 321,15 341,63 364,84 372,79 381,06 387,54 394,22 397,74 401,30 404,93 408,60 412,34 416,13

Productos  s iderúrgicos tn 35,73 71,14 106,36 141,65 151,95 162,54 173,44 184,64 196,17 208,02 220,21 232,75 245,64 258,91 272,55 286,58 301,01 315,85 331,11
Papel  y pasta  de papel tn 42,50 88,79 139,11 165,88 193,88 223,48 254,83 288,05 323,32 324,55 325,80 327,08 328,38 329,70 331,06 332,44 333,85 335,28 336,75
Fruta  fresca tn ‐0,85 8,80 6,97 4,72 11,97 8,84 5,35 1,47 ‐2,84 ‐0,98 0,92 2,86 4,83 6,83 8,87 10,95 13,06 15,22 17,41
Resto de M.G. no cont. tn 19,46 40,96 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72 64,72

Tota l  pasa jeros  cruceros 10,45 21,37 32,81 44,81 66,85 92,11 120,57 152,23 187,03 199,62 212,31 225,08 237,93 250,83 263,76 276,72 289,67 302,61 315,51
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11.2.4.- Indicadores de rentabilidad 

Sobre los flujos de caja diferenciales libres calculados se determinarán los índices de rentabilidad.  
Se utilizarán dos indicadores:  

 Valor Actual Neto de las inversiones - VAN 
 Tasa Interna de Rentabilidad - TIRF 

El Valor Actual Neto - VAN se define como la suma del valor de los flujos de caja diferenciales 
descontados al año inicial del plan, aplicando una Tasa Financiera de Descuento. En este caso, 
se ha utilizado una Tasa Financiera de Descuento del 5% que es la recomendada para inversiones 
de la Autoridad Portuaria en el apartado 5.11.1.1 Tasa Financiera de Descuento del Proyecto del 
documento Revisión y Actualización del Método de Evaluación de Inversiones Portuarias (MEIPOR 
2016). La Tasa Interna de Rentabilidad -TIR- se define como la tasa de descuento financiero 
correspondiente a un VAN igual a cero. 

11.3.- Resultados del análisis financiero 

En la tabla 1 y 2 que se recogen a continuación se muestran los flujos de caja diferenciales para 
cada capítulo de gastos e ingresos, el flujo anual y los valores de los indicadores de rentabilidad. 

En el escenario Base, se obtiene un VAN negativo de 40,8 M€ y una TIR del 1,7%. En el escenario 
Optimista, el VAN es positivo ascendiendo a 12,7 M€ y la TIR se sitúa en el 6,2%. 

Estos resultados muestran que las inversiones previstas en el Plan Director de Infraestructuras 
del puerto de Tarragona para el periodo 2015-2035, que ascienden a 443,8 M€, tienen, en su 
conjunto, una rentabilidad baja. Esto es debido a que una parte relevante de las mismas están 
orientadas a impedir o mitigar el posiblemente alto impacto ambiental que podrían tener los 
potenciales incidentes durante las operaciones de carga/descarga de productos petrolíferos, las 
cuales en buena parte, hoy día, se producen en aguas abiertas (Zona II del puerto): descarga de 
crudo en la monoboya y carga/descarga de crudo y refinados en el pantalán de REPSOL. Aunque 
es cierto que las empresas operadoras cuentan con medios de contención de vertidos y lucha 
contra la polución, su eficacia en aguas abiertas resulta limitada. En el entorno del puerto, 
especialmente por la zona sur, existen una gran cantidad de enclaves turísticos que podrían verse 
gravemente afectados en el caso de que un derrame de productos petrolíferos alcance las playas. 

Para realizar una valoración más realista de la rentabilidad de las inversiones, se ha realizado un 
análisis doble: por un lado, las inversiones orientadas a la mejora de la capacidad de contención 
de derrames (diques de abrigo y pantalanes), cuyo importe es de 158,4 M€, versus el tráfico de 
productos petrolíferos, y, por otro lado, el resto de las inversiones (285,4 M€) versus el resto de 
los tráficos: 

El análisis de las inversiones en concepto de seguridad muestra un VAN de -23,9 M€ y una TIR 
de -0,4% en el escenario Base y un VAN de -21,8 M€ y una TIR de 0,1% para el escenario 
Optimista. 

El resto de las inversiones mejora las ratios iniciales, obteniéndose una VAN de -16,9 M€ y una 
TIR del 2,9% en el escenario Base y un VAN positivo de 34,6 M€ y una TIR de 11,3% en el 
escenario Optimista. 

 

Resumen de los indicadores de rentabilidad 
 

 
 
 

Inversion Van TIR

1
Todas las inversiones
Todos los tráficos

443.770.134 ‐40.772.809 1,7%

2‐1
Inversiones para confinar los prod.petrolíferos en Zona I
Tráfico de prod. petroliferos

158.396.635 ‐23.902.481 ‐0,4%

2‐2
Resto de inversiones
Resto de tráficos

285.373.499 ‐16.870.328 2,9%

Van TIR

1 Todas las inversiones
Todos los tráficos

443.770.134 12.745.322 6,2%

2‐1
Inversiones para confinar los prod.petrolíferos en Zona I
Tráfico de prod. petroliferos 158.396.635 ‐21.830.050 0,1%

2‐2 Resto de inversiones
Resto de tráficos

285.373.499 34.575.372 11,3%

BASE

OPTIMISTA Inversion
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Análisis financiero  del Plan Director de Infraestructuras
Caso 1
Todas las inversiones Importes económicos em miles de €

Todos los tráficos ESCENARIO BASE 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Inversiones Total por  fase

Fase 1 112.384 22.477 22.477 22.477 22.477 22.477

Fase 2 73.577 24.526 24.526 24.526

Fase 3 47.204 23.602 23.602

Fase 4 112.439 37.480 37.480 37.480

Fase 5 68.846 34.423 34.423

Fase 6 29.320 14.660 14.660

Superficie generada (m 2 ) 288.000 288.000 288.000 465.000 465.000 641.000 641.000 641.000 727.000 743.000 743.000

Total Inversiones 443.770 22.477 22.477 22.477 22.477 22.477 24.526 24.526 24.526 23.602 23.602 37.480 37.480 71.903 34.423 14.660 14.660
Valor residual de la inversión 384.273

Costes

Costes de Mantenimiento 1.245 1.245 1.245 2.714 2.714 3.187 3.187 3.187 4.311 5.421 5.421
Fase 1 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245
Fase 2 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469
Fase 3 472 472 472 472 472 472
Fase 4 1.124 1.124 1.124
Fase 5 1.110 1.110
Fase 6

Costes de Exploración
Costes  Generales

Total Costes 1.245 1.245 1.245 2.714 2.714 3.187 3.187 3.187 4.311 5.421 5.421

Ingresos

Ingresos por T1/T2/T3 €/ton ‐ TEU 950 1.605 2.260 2.882 3.402 3.949 4.516 5.111 5.736 6.036 6.336 6.632 6.927 7.216 7.498 7.779 8.059 8.625 8.916
Productos petrolíferos 0,506 85,77 172,35 254,93 398,17 539,56 678,96 816,22 951,19 1.083,72 1.213,68 1.340,92 1.465,29 1.586,67 1.704,90 1.819,85 1.931,40 2.039,40
Prod. petr. sin monoboya 0,573 2.431,10 2.545,12
Prod. petr. en Zona I 0,779
Productos químicos 1,579 343,70 492,48 594,12 620,99 648,14 675,56 703,25 731,22 759,47 788,00 816,82 845,92 875,32 905,01 935,00 965,28 995,87 1.026,77 1.057,97
Prod. quim en Zona I 2,128
Otros graneles l íquidos 0,888 1,38 2,77 4,17 5,59 7,02 8,47 9,93 11,41 12,90 14,40 15,92 17,46 19,01 20,58 22,16 23,76 25,37 27,00 28,65
Carbon Imp 0,855
Carbon TS 0,764
Coque 0,855 10,81 21,95 33,43 45,26 57,46 70,02 82,97 96,32 110,07 124,25 138,85 153,91 169,42 185,41 196,19 207,19 218,41 229,85 241,53
Creales y harinas 1,966
Otros graneles alimentarios 1,983
Piensos y forrajes 1,958
Abonos y fosfatos 1,037 5,21 10,53 34,93 52,66 58,93 65,32 71,84 78,49 85,27 92,18 99,24 106,44 113,78 121,27 128,90 136,69 144,64 152,74 161,01
Potasas 1,177 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86
Cemento y cl inker 0,816
Resto graneles sólidos 1,403 96,17 184,82 270,58 352,26 372,22 392,51 413,12 434,05 455,33 476,94 498,90 521,21 543,87 566,90 590,30 614,07 638,22 662,76 687,70
Cont. I/E 16,368 83,97 175,24 274,43 382,23 499,40 626,74 765,14 915,55 1.079,03 1.109,72 1.140,88 1.172,49 1.204,58 1.237,16 1.270,22 1.303,78 1.337,84 1.372,41 1.407,50
Cont. Cabotaje 10,180 10,51 21,93 34,34 47,83 62,49 78,42 95,74 114,56 135,02 138,86 142,75 146,71 150,73 154,80 158,94 163,14 167,40 171,73 176,12
Cont.TS 14,432 7,23 14,60 22,12 29,80 37,62 45,60 53,75 62,05 70,52 79,16 87,97 96,96 106,13 115,48 125,02 134,75 144,68 154,80 165,12
Vehículos 4,190 131,20 281,73 325,73 424,29 449,09 475,83 494,08 513,23 533,30 550,27 567,90 581,80 596,11 603,80 611,61 619,54 627,59 635,77 644,06
Productos siderúrgicos 1,930 35,84 67,69 95,52 119,43 139,31 159,75 180,78 202,40 224,64 247,52 271,04 295,24 320,13 345,72 372,05 399,13 426,97 455,62 485,07
Papel y pasta de papel 2,159 52,39 107,81 166,27 212,32 260,43 311,41 365,50 423,01 484,24 486,89 489,59 492,34 495,15 498,02 500,94 503,92 506,96 510,06 513,23
Fruta fresca 2,399 ‐2,05 ‐5,20 ‐9,17 ‐14,07 ‐19,60 ‐25,83 ‐32,80 ‐40,56 ‐49,16 ‐45,43 ‐41,64 ‐37,78 ‐33,85 ‐29,85 ‐25,78 ‐21,63 ‐17,41 ‐13,12 ‐8,75
Resto de M.G. no cont. 2,462 47,91 100,86 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37
Pasajeros cruceros 3,845 40,19 82,17 126,14 172,28 257,04 354,14 463,57 585,27 719,10 726,77 734,12 741,11 747,75 754,03 759,92 765,44 770,56 775,28 779,59

Ingresos por concesion €/m2 1.613 1.613 1.613 2.604 2.604 3.590 3.590 3.590 4.071 4.161 4.161
Tasa de ocupación 7,070 1.018,08 1.018,08 1.018,08 1.643,78 1.643,78 2.265,94 2.265,94 2.265,94 2.569,95 2.626,51 2.626,51
Tasa de actividad 4,130 594,72 594,72 594,72 960,23 960,23 1.323,67 1.323,67 1.323,67 1.501,26 1.534,30 1.534,30

Total ingresos 950 1.605 2.260 2.882 3.402 3.949 4.516 5.111 7.349 7.649 7.949 9.236 9.531 10.805 11.087 11.369 12.130 12.786 13.077

Flujos de caja libres 
diferenciales

  950 1.605 2.260 ‐19.595 ‐19.075 ‐18.527 ‐17.961 ‐17.366 ‐18.422 ‐18.123 ‐17.823 ‐17.081 ‐16.785 ‐29.861 ‐29.579 ‐63.721 ‐26.604 ‐7.294 377.270

Tasa  
finaciera  de 
descuento

VAN 5% ‐40.773
TIR 1,74%



Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Tarragona Memoria 

 

 
70

 

 

Análisis financiero  del Plan Director de Infraestructuras
Caso 1
Todas las inversiones Importes económicos em miles de €

Todos los tráficos ESCENARIO OPTIMISTA 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Inversiones Total por  fase

Fase 1 112.384 22.477 22.477 22.477 22.477 22.477

Fase 2 73.577 24.526 24.526 24.526

Fase 3 47.204 23.602 23.602

Fase 4 112.439 37.480 37.480 37.480

Fase 5 68.846 34.423 34.423

Fase 6 29.320 14.660 14.660

Superficie generada 288.000 288.000 288.000 465.000 465.000 641.000 641.000 641.000 727.000 743.000 743.000

Total Inversiones 443.770 22.477 22.477 22.477 22.477 22.477 24.526 24.526 24.526 23.602 23.602 37.480 37.480 71.903 34.423 14.660 14.660
Valor residual de la inversión 384.273

Costes 
Costes de Mantenimiento 1.245 1.245 1.245 2.714 2.714 3.187 3.187 3.187 4.311 5.421 5.421

Fase 1 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245 1.245
Fase 2 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469
Fase 3 472 472 472 472 472 472
Fase 4 1.124 1.124 1.124
Fase 5 1.110 1.110
Fase 6

Costes de Exploración
Costes  Generales

Total Costes 1.245 1.245 1.245 2.714 2.714 3.187 3.187 3.187 4.311 5.421 5.421

Ingresos

Ingresos por T1/T2/T3 €/ton ‐ TEU 1.328 2.610 4.984 5.970 6.877 7.804 8.803 9.898 11.101 11.592 12.091 12.587 13.090 13.587 14.085 14.589 15.101 15.980 16.527
Productos petrolíferos 0,506 90,22 181,33 268,03 422,13 577,40 733,82 891,37 1.050,01 1.209,72 1.370,47 1.532,24 1.694,99 1.858,69 2.023,31 2.188,83 2.355,19 2.522,38
Prod. petr. sin monoboya 0,573 3.050,98 3.242,32
Prod. petr. en Zona I 0,779
Productos químicos 1,579 399,41 570,66 695,45 781,69 868,86 922,26 976,67 1.032,13 1.088,65 1.146,25 1.204,95 1.264,78 1.325,75 1.387,89 1.451,22 1.515,77 1.581,56 1.648,61 1.716,94
Prod. quim en Zona I 2,128
Otros graneles líquidos 0,888 4,13 8,38 12,77 17,28 21,93 26,71 31,65 36,73 41,96 47,35 52,90 58,61 64,50 70,57 76,81 83,25 89,88 96,70 103,73
Carbon Imp 0,855 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40
Carbon TS 0,764
Coque 0,855 10,81 21,95 33,43 45,26 57,46 70,02 82,97 96,32 110,07 124,25 138,85 153,91 169,42 185,41 196,19 207,19 218,41 229,85 241,53
Creales y harinas 1,966 18,07 34,98 50,95 66,13 80,64 94,54 107,84 120,55 132,65 144,13 155,00 165,25 174,90 184,57 194,25 203,95 213,66 223,39 233,13
Otros graneles alimentarios 1,983
Piensos y forrajes 1,958 8,04 15,55 22,66 29,41 35,86 42,04 47,96 53,61 58,99 64,10 68,93 73,49 77,78 82,08 86,39 90,70 95,02 99,35 103,68
Abonos y fosfatos 1,037 6,01 12,15 40,30 60,76 67,99 75,37 82,89 90,56 98,39 106,37 114,51 122,81 131,28 139,92 148,73 157,72 166,89 176,24 185,78
Potasas 1,177 14,40 37,94 45,50 53,40 61,66 70,31 79,35 88,80 98,69 109,03 119,85 131,16 142,99 155,36 168,31 181,84 195,99 210,80 226,28
Cemento y cl inker 0,816 3,92 7,28 10,12 12,82 15,59 18,43 21,34 24,32 27,37 30,51 33,72 37,01 40,38 43,84 47,38 51,02 54,74 58,56 62,47
Resto graneles sólidos 1,403 96,17 184,82 270,58 352,26 372,22 392,51 413,12 434,05 455,33 476,94 498,90 521,21 543,87 566,90 590,30 614,07 638,22 662,76 687,70
Cont. I/E 16,368 159,85 344,55 557,97 804,58 1.089,53 1.418,79 1.799,25 2.238,86 2.746,82 2.803,45 2.860,92 2.919,25 2.978,46 3.038,56 3.099,56 3.161,47 3.224,32 3.288,10 3.352,84
Cont. Cabotaje 10,180 20,00 43,11 69,82 100,67 136,33 177,53 225,13 280,14 343,70 350,79 357,98 365,28 372,69 380,21 387,84 395,59 403,45 411,43 419,53
Cont.TS 14,432 13,29 27,06 41,33 56,12 71,44 87,32 103,77 120,81 138,47 156,78 175,74 195,39 215,76 236,85 258,72 281,37 304,85 329,17 354,37
Vehículos 4,190 237,06 587,34 983,81 1.120,06 1.189,21 1.269,78 1.345,51 1.431,33 1.528,57 1.561,89 1.596,52 1.623,68 1.651,65 1.666,38 1.681,33 1.696,51 1.711,92 1.727,56 1.743,43
Productos siderúrgicos 1,930 68,96 137,29 205,26 273,37 293,24 313,69 334,71 356,34 378,58 401,45 424,98 449,18 474,07 499,66 525,99 553,06 580,91 609,55 639,01
Papel y pasta de papel 2,159 91,78 191,72 300,37 358,18 418,64 482,56 550,24 621,98 698,14 700,79 703,49 706,24 709,05 711,92 714,84 717,82 720,86 723,96 727,13
Fruta fresca 2,399 ‐2,05 21,11 16,72 11,32 28,71 21,22 12,84 3,52 ‐6,82 ‐2,34 2,22 6,86 11,59 16,39 21,29 26,27 31,34 36,50 41,75
Resto de M.G. no cont. 2,462 47,91 100,86 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37
Pasajeros cruceros 3,845 40,19 82,17 126,14 172,28 257,04 354,14 463,57 585,27 719,10 767,48 816,26 865,38 914,77 964,36 1.014,09 1.063,90 1.113,70 1.163,44 1.213,04

Ingresos por concesion €/m2 1.613 1.613 1.613 2.604 2.604 3.590 3.590 3.590 4.071 4.161 4.161
Tasa de ocupación 7,070 1.018,08 1.018,08 1.018,08 1.643,78 1.643,78 2.265,94 2.265,94 2.265,94 2.569,95 2.626,51 2.626,51
Tasa de actividad 4,130 594,72 594,72 594,72 960,23 960,23 1.323,67 1.323,67 1.323,67 1.501,26 1.534,30 1.534,30

Total ingresos 1.328 2.610 4.984 5.970 6.877 7.804 8.803 9.898 12.714 13.205 13.704 15.191 15.694 17.177 17.674 18.179 19.172 20.141 20.688

Flujos de caja libres 
diferenciales

1.328 2.610 4.984 ‐16.506 ‐15.600 ‐14.673 ‐13.674 ‐12.579 ‐13.057 ‐12.566 ‐12.068 ‐11.125 ‐10.622 ‐23.490 ‐22.992 ‐56.910 ‐19.562 60 384.881

Tasa  
finaciera de 
descuento

VAN 5% 12.745
TIR 6,2%
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Análisis financiero  del Plan Director de Infraestructuras
Caso 2‐1
Inversiones para contención de vertidos Importes económicos em miles de €

Tráficos: ESCENARIO BASE 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Productos petrolíferos  Inversiones Total por  fase

Fase 1 60.231 12.046 12.046 12.046 12.046 12.046

Fase 2
Fase 3
Fase 4
Fase 5 68.846 34.423 34.423

Fase 6 29.320 14.660 14.660

Superficie generada (m 2 )

Total Inversiones 158.397 12.046 12.046 12.046 12.046 12.046 34.423 34.423 14.660 14.660
Valor residual de la inversión 140.915

Costes

Costes de Mantenimiento 602 602 602 602 602 602 602 602 602 1.712 1.712
Fase 1 602 602 602 602 602 602 602 602 602 602 602
Fase 2
Fase 3
Fase 4
Fase 5 1.110 1.110
Fase 6

Costes de Exploración
Costes  Generales

Total Costes 602 602 602 602 602 602 602 602 602 1.712 1.712

Ingresos

Ingresos por T1/T2/T3 €/ton ‐ TEU 86 172 255 398 540 679 816 951 1.084 1.214 1.341 1.465 1.587 1.705 1.820 1.931 2.039 2.431 2.545
Productos petrolíferos 0,506 85,77 172,35 254,93 398,17 539,56 678,96 816,22 951,19 1.083,72 1.213,68 1.340,92 1.465,29 1.586,67 1.704,90 1.819,85 1.931,40 2.039,40
Prod. petr. sin monoboya 0,573 2.431,10 2.545,12
Prod. petr. en Zona I 0,779

Ingresos por concesion €/m2

Tasa de ocupación 7,070
Tasa de actividad 4,130

Total ingresos 86 172 255 398 540 679 816 951 1.084 1.214 1.341 1.465 1.587 1.705 1.820 1.931 2.039 2.431 2.545

Flujos de caja libres 
diferenciales

  86 172 255 ‐11.648 ‐11.507 ‐11.367 ‐11.230 ‐11.095 481 611 739 863 984 1.103 1.218 ‐33.094 ‐32.986 ‐13.941 127.088

Tasa  
finaciera de 
descuento

VAN 5% ‐23.902
TIR ‐0,38%
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Análisis financiero  del Plan Director de Infraestructuras
Caso 2‐2
Resto de Inversiones  Importes económicos em miles de €

Resto de Tráficos ESCENARIO BASE 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Inversiones Total por  fase

Fase 1 52.153 10.431 10.431 10.431 10.431 10.431 52.153

Fase 2 73.577 24.526 24.526 24.526 73.577

Fase 3 47.204 23.602 23.602 47.204

Fase 4 112.439 37.480 37.480 37.480 112.439

Fase 5
Fase 6
Superficie generada (m 2 ) 288.000 288.000 288.000 465.000 465.000 641.000 641.000 641.000 727.000 743.000 743.000

Total Inversiones 285.373 10.431 10.431 10.431 10.431 10.431 24.526 24.526 24.526 23.602 23.602 37.480 37.480 37.480 285.373
Valor residual de la inversión 243.359

Costes
Costes de Mantenimiento 643 643 643 2.112 2.112 2.584 2.584 2.584 3.709 3.709 3.709 25.032

Fase 1 643 643 643 643 643 643 643 643 643 643 643
Fase 2 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469
Fase 3 472 472 472 472 472 472
Fase 4 1.124 1.124 1.124
Fase 5
Fase 6

Costes de Exploración
Costes  Generales

Total Costes 643 643 643 2.112 2.112 2.584 2.584 2.584 3.709 3.709 3.709

Ingresos

Ingresos por T1/T2/T3 €/ton ‐ TEU 864 1.433 2.005 2.483 2.862 3.270 3.699 4.160 4.652 4.822 4.995 5.166 5.341 5.511 5.678 5.848 6.020 6.194 6.371 81.374
Productos químicos 1,579 343,70 492,48 594,12 620,99 648,14 675,56 703,25 731,22 759,47 788,00 816,82 845,92 875,32 905,01 935,00 965,28 995,87 1.026,77 1.057,97
Prod. quim en Zona I 2,128
Otros graneles l íquidos 0,888 1,38 2,77 4,17 5,59 7,02 8,47 9,93 11,41 12,90 14,40 15,92 17,46 19,01 20,58 22,16 23,76 25,37 27,00 28,65
Carbon Imp 0,855
Carbon TS 0,764
Coque 0,855 10,81 21,95 33,43 45,26 57,46 70,02 82,97 96,32 110,07 124,25 138,85 153,91 169,42 185,41 196,19 207,19 218,41 229,85 241,53
Creales y harinas 1,966
Otros graneles alimentarios 1,983
Piensos y forrajes 1,958
Abonos y fosfatos 1,037 5,21 10,53 34,93 52,66 58,93 65,32 71,84 78,49 85,27 92,18 99,24 106,44 113,78 121,27 128,90 136,69 144,64 152,74 161,01
Potasas 1,177 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86 ‐126,86
Cemento y clinker 0,816
Resto graneles sólidos 1,403 96,17 184,82 270,58 352,26 372,22 392,51 413,12 434,05 455,33 476,94 498,90 521,21 543,87 566,90 590,30 614,07 638,22 662,76 687,70
Cont. I/E 16,368 83,97 175,24 274,43 382,23 499,40 626,74 765,14 915,55 1.079,03 1.109,72 1.140,88 1.172,49 1.204,58 1.237,16 1.270,22 1.303,78 1.337,84 1.372,41 1.407,50
Cont. Cabotaje 10,180 10,51 21,93 34,34 47,83 62,49 78,42 95,74 114,56 135,02 138,86 142,75 146,71 150,73 154,80 158,94 163,14 167,40 171,73 176,12
Cont.TS 14,432 7,23 14,60 22,12 29,80 37,62 45,60 53,75 62,05 70,52 79,16 87,97 96,96 106,13 115,48 125,02 134,75 144,68 154,80 165,12
Vehículos 4,190 131,20 281,73 325,73 424,29 449,09 475,83 494,08 513,23 533,30 550,27 567,90 581,80 596,11 603,80 611,61 619,54 627,59 635,77 644,06
Productos siderúrgicos 1,930 35,84 67,69 95,52 119,43 139,31 159,75 180,78 202,40 224,64 247,52 271,04 295,24 320,13 345,72 372,05 399,13 426,97 455,62 485,07
Papel y pasta de papel 2,159 52,39 107,81 166,27 212,32 260,43 311,41 365,50 423,01 484,24 486,89 489,59 492,34 495,15 498,02 500,94 503,92 506,96 510,06 513,23
Fruta fresca 2,399 ‐2,05 ‐5,20 ‐9,17 ‐14,07 ‐19,60 ‐25,83 ‐32,80 ‐40,56 ‐49,16 ‐45,43 ‐41,64 ‐37,78 ‐33,85 ‐29,85 ‐25,78 ‐21,63 ‐17,41 ‐13,12 ‐8,75
Resto de M.G. no cont. 2,462 47,91 100,86 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37
Pasajeros cruceros 3,845 40,19 82,17 126,14 172,28 257,04 354,14 463,57 585,27 719,10 726,77 734,12 741,11 747,75 754,03 759,92 765,44 770,56 775,28 779,59

Ingresos por concesion €/m2 1.613 1.613 1.613 2.604 2.604 3.590 3.590 3.590 4.071 4.161 4.161 33.208
Tasa de ocupación 7,070 1.018,08 1.018,08 1.018,08 1.643,78 1.643,78 2.265,94 2.265,94 2.265,94 2.569,95 2.626,51 2.626,51
Tasa de actividad 4,130 594,72 594,72 594,72 960,23 960,23 1.323,67 1.323,67 1.323,67 1.501,26 1.534,30 1.534,30

Total ingresos 864 1.433 2.005 2.483 2.862 3.270 3.699 4.160 6.265 6.435 6.608 7.770 7.945 9.100 9.268 9.437 10.091 10.355 10.532 114.582

Flujos de caja libres 
diferenciales

  864 1.433 2.005 ‐7.947 ‐7.569 ‐7.160 ‐6.731 ‐6.271 ‐18.904 ‐18.734 ‐18.561 ‐17.944 ‐17.769 ‐30.964 ‐30.796 ‐30.627 6.382 6.646 250.182
47.535

Tasa  
finaciera  de 
descuento

VAN 5% ‐16.870
TIR 2,87%
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Análisis financiero  del Plan Director de Infraestructuras
Caso 2‐1
Inversiones para confinamiento de vertidos Importes económicos em miles de €

Tráficos: ESCENARIO OPOTIMISTA 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Productos petrolíferos  Inversiones Total por  fase

Fase 1 60.231 12.046 12.046 12.046 12.046 12.046

Fase 2
Fase 3
Fase 4
Fase 5 68.846 34.423 34.423

Fase 6 29.320 14.660 14.660

Superficie generada (m 2 )

Total Inversiones 158.397 12.046 12.046 12.046 12.046 12.046 34.423 34.423 14.660 14.660
Valor residual de la inversión 140.915

Costes

Costes de Mantenimiento 602 602 602 602 602 602 602 602 602 1.712 1.712
Fase 1 602 602 602 602 602 602 602 602 602 602 602
Fase 2
Fase 3
Fase 4
Fase 5 1.110 1.110
Fase 6

Costes de Exploración
Costes  Generales

Total Costes 602 602 602 602 602 602 602 602 602 1.712 1.712

Ingresos

Ingresos por T1/T2/T3 €/ton ‐ TEU 90 181 268 422 577 734 891 1.050 1.210 1.370 1.532 1.695 1.859 2.023 2.189 2.355 2.522 3.051 3.242
Productos petrolíferos 0,506 90,22 181,33 268,03 422,13 577,40 733,82 891,37 1.050,01 1.209,72 1.370,47 1.532,24 1.694,99 1.858,69 2.023,31 2.188,83 2.355,19 2.522,38
Prod. petr. sin monoboya 0,573 3.050,98 3.242,32
Prod. petr. en Zona I 0,779

Ingresos por concesion €/m2

Tasa de ocupación 7,070
Tasa de actividad 4,130

Total ingresos 90 181 268 422 577 734 891 1.050 1.210 1.370 1.532 1.695 1.859 2.023 2.189 2.355 2.522 3.051 3.242

Flujos de caja libres 
diferenciales

  90 181 268 ‐11.624 ‐11.469 ‐11.312 ‐11.155 ‐10.996 607 768 930 1.093 1.256 1.421 1.587 ‐32.670 ‐32.503 ‐13.321 127.785

Tasa   
finaciera de 
descuento

VAN 5% ‐21.830
TIR 0,1%
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Análisis financiero  del Plan Director de Infraestructuras
Caso 2‐2
Resto de Inversiones  Importes económicos em miles de €

Resto de Tráficos ESCENARIO OPTIMISTA 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Inversiones Total por  fase

Fase 1 52.153 10.431 10.431 10.431 10.431 10.431

Fase 2 73.577 24.526 24.526 24.526

Fase 3 47.204 23.602 23.602

Fase 4 112.439 37.480 37.480 37.480

Fase 5
Fase 6
Superficie generada (m 2 ) 288.000 288.000 288.000 465.000 465.000 641.000 641.000 641.000 727.000 743.000 743.000

Total Inversiones 285.373 10.431 10.431 10.431 10.431 10.431 24.526 24.526 24.526 23.602 23.602 37.480 37.480 37.480
Valor residual de la inversión 243.359

Costes

Costes de Mantenimiento 643 643 643 2.112 2.112 2.584 2.584 2.584 3.709 3.709 3.709
Fase 1 643 643 643 643 643 643 643 643 643 643 643
Fase 2 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469 1.469
Fase 3 472 472 472 472 472 472
Fase 4 1.124 1.124 1.124
Fase 5
Fase 6

Costes de Exploración
Costes  Generales

Total Costes 643 643 643 2.112 2.112 2.584 2.584 2.584 3.709 3.709 3.709

Ingresos

Ingresos por T1/T2/T3 €/ton ‐ TEU 1.238 2.429 4.716 5.548 6.299 7.070 7.912 8.848 9.891 10.222 10.558 10.892 11.232 11.564 11.896 12.234 12.578 12.929 13.285
Productos químicos 1,579 399,41 570,66 695,45 781,69 868,86 922,26 976,67 1.032,13 1.088,65 1.146,25 1.204,95 1.264,78 1.325,75 1.387,89 1.451,22 1.515,77 1.581,56 1.648,61 1.716,94
Prod. quim en Zona I 2,128
Otros graneles l íquidos 0,888 4,13 8,38 12,77 17,28 21,93 26,71 31,65 36,73 41,96 47,35 52,90 58,61 64,50 70,57 76,81 83,25 89,88 96,70 103,73
Carbon Imp 0,855 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40 1.073,40
Carbon TS 0,764
Coque 0,855 10,81 21,95 33,43 45,26 57,46 70,02 82,97 96,32 110,07 124,25 138,85 153,91 169,42 185,41 196,19 207,19 218,41 229,85 241,53
Creales y harinas 1,966 18,07 34,98 50,95 66,13 80,64 94,54 107,84 120,55 132,65 144,13 155,00 165,25 174,90 184,57 194,25 203,95 213,66 223,39 233,13
Otros graneles alimentarios 1,983
Piensos y forrajes 1,958 8,04 15,55 22,66 29,41 35,86 42,04 47,96 53,61 58,99 64,10 68,93 73,49 77,78 82,08 86,39 90,70 95,02 99,35 103,68
Abonos y fosfatos 1,037 6,01 12,15 40,30 60,76 67,99 75,37 82,89 90,56 98,39 106,37 114,51 122,81 131,28 139,92 148,73 157,72 166,89 176,24 185,78
Potasas 1,177 14,40 37,94 45,50 53,40 61,66 70,31 79,35 88,80 98,69 109,03 119,85 131,16 142,99 155,36 168,31 181,84 195,99 210,80 226,28
Cemento y clinker 0,816 3,92 7,28 10,12 12,82 15,59 18,43 21,34 24,32 27,37 30,51 33,72 37,01 40,38 43,84 47,38 51,02 54,74 58,56 62,47
Resto graneles sólidos 1,403 96,17 184,82 270,58 352,26 372,22 392,51 413,12 434,05 455,33 476,94 498,90 521,21 543,87 566,90 590,30 614,07 638,22 662,76 687,70
Cont. I/E 16,368 159,85 344,55 557,97 804,58 1.089,53 1.418,79 1.799,25 2.238,86 2.746,82 2.803,45 2.860,92 2.919,25 2.978,46 3.038,56 3.099,56 3.161,47 3.224,32 3.288,10 3.352,84
Cont. Cabotaje 10,180 20,00 43,11 69,82 100,67 136,33 177,53 225,13 280,14 343,70 350,79 357,98 365,28 372,69 380,21 387,84 395,59 403,45 411,43 419,53
Cont.TS 14,432 13,29 27,06 41,33 56,12 71,44 87,32 103,77 120,81 138,47 156,78 175,74 195,39 215,76 236,85 258,72 281,37 304,85 329,17 354,37
Vehículos 4,190 237,06 587,34 983,81 1.120,06 1.189,21 1.269,78 1.345,51 1.431,33 1.528,57 1.561,89 1.596,52 1.623,68 1.651,65 1.666,38 1.681,33 1.696,51 1.711,92 1.727,56 1.743,43
Productos siderúrgicos 1,930 68,96 137,29 205,26 273,37 293,24 313,69 334,71 356,34 378,58 401,45 424,98 449,18 474,07 499,66 525,99 553,06 580,91 609,55 639,01
Papel y pasta de papel 2,159 91,78 191,72 300,37 358,18 418,64 482,56 550,24 621,98 698,14 700,79 703,49 706,24 709,05 711,92 714,84 717,82 720,86 723,96 727,13
Fruta fresca 2,399 ‐2,05 21,11 16,72 11,32 28,71 21,22 12,84 3,52 ‐6,82 ‐2,34 2,22 6,86 11,59 16,39 21,29 26,27 31,34 36,50 41,75
Resto de M.G. no cont. 2,462 47,91 100,86 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37 159,37
Pasajeros cruceros 3,845 40,19 82,17 126,14 172,28 257,04 354,14 463,57 585,27 719,10 767,48 816,26 865,38 914,77 964,36 1.014,09 1.063,90 1.113,70 1.163,44 1.213,04

Ingresos por concesion €/m2 1.613 1.613 1.613 2.604 2.604 3.590 3.590 3.590 4.071 4.161 4.161
Tasa de ocupación 7,070 1.018,08 1.018,08 1.018,08 1.643,78 1.643,78 2.265,94 2.265,94 2.265,94 2.569,95 2.626,51 2.626,51
Tasa de actividad 4,130 594,72 594,72 594,72 960,23 960,23 1.323,67 1.323,67 1.323,67 1.501,26 1.534,30 1.534,30

Total ingresos 1.238 2.429 4.716 5.548 6.299 7.070 7.912 8.848 11.504 11.835 12.171 13.496 13.836 15.153 15.486 15.824 16.650 17.090 17.446

Flujos de caja libres 
diferenciales

  1.238 2.429 4.716 ‐4.882 ‐4.132 ‐3.361 ‐2.519 ‐1.583 ‐13.665 ‐13.334 ‐12.998 ‐12.218 ‐11.878 ‐24.911 ‐24.578 ‐24.240 12.941 13.381 257.096

Tasa   
finaciera  de 
descuento

VAN 5% 34.575
TIR 11,3%
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12.- ACCESOS VIARIOS Y FERROVIARIOS 

12.1.- Introducción  

El hinterland del puerto de Tarragona se extiende hacia el interior del territorio peninsular, islas 
Baleares y hacia Francia y Europa a través del corredor mediterráneo. Con todo, su ámbito más 
cercano, el Camp de Tarragona y otros polígonos de la provincia tarraconense, son los que dan origen 
a unos mayores volúmenes de tránsito de vehículos. 

El Camp de Tarragona engloba una serie de importantes polos de actividad económica: industrias 
petroquímicas, polígonos industriales, parque temático Port Aventura, centros turísticos de Salou, 
etc. Todos ellos están incardinados a través de importantes infraestructuras básicas de transporte 
para el desarrollo económico tanto a nivel local como regional y estatal: el Port de Tarragona, el 
aeropuerto de Reus y los ejes viarios de gran capacidad (AP-7, A-7, C-14, A-27, y otros) y ferroviarios, 
que proporcionan accesibilidad a los diferentes polos y enlazan el área con su hinterland. 

A la elevada concentración de actividad económica actual en un espacio territorial relativamente 
reducido se añadirá los próximos años el desarrollo de nuevos polos de atracción, como son la Zona 
de Actividades Logísticas (ZAL) del Port de Tarragona, la ampliación de éste y su potenciación como 
base de cruceros, la ampliación de Port Aventura y el proyecto de Centro Recreativo Turístico (CRT) 
de Vila-Seca y Salou, como más significativos. 

La actividad asociada a los polos económicos conlleva unos importantes flujos de movilidad tanto de 
personas como mercancías, que se añade a los generados por las relaciones internas de este territorio 
(triángulo Tarragona-Reus-Valls, y de éste con Salou-Cambrils) y los flujos de paso que canaliza el 
corredor mediterráneo conformado por la autopista de peaje AP-7 y la autovía A-7, y que se traduce 
en elevadas intensidades de tráfico en la red viaria. Es necesario considerar, además, el papel que 
ejercerá el ferrocarril como modo de transporte de mercancías del Port de Tarragona, cuya cuota se 
quiere incrementar en los próximos años de acuerdo con el Plan Estratégico para el impulso del 
transporte ferroviario de mercancías en España. 

El Estudio de Movilidad del Puerto de Tarragona, elaborado por la A.P. de Tarragona en el año 2015, 
establece las bases para la adaptación de los accesos rodados al puerto. 

Los nuevos polos generadores de movilidad asociados al Port de Tarragona son los siguientes: 

 Ampliación del puerto en los términos del presente PDI 2015-2035: (Estación intermodal en 
el Muelle Andalucía, Muelle de la Química, Muelle de cruceros en la zona del Contradique, 
Nueva terminal de cruceros, Terminales polivalentes en la zona del Contradique, Ampliación 
de la Terminal de graneles sólidos, etc.)  

 ZAL del Port de Tarragona. La autoridad Portuaria del Port de Tarragona está proyectando una 
Zona de Actividades Logísticas en los terrenos de 100 ha que posee en el lado oeste, junto al 
núcleo de La Pineda (Vila-Seca), donde se implantarán empresas de servicios logísticos y una 
terminal de transporte terrestre. 

 Ampliación de Port Aventura. La sociedad propietaria ha llegado a un acuerdo de licencia con 
Ferrari para construir un parque temático dedicado a esta firma automovilística.  

 Desarrollo del Centro Recreativo y Turístico (CRT) de Vila-Seca y Salou. Proyecto de macro 
complejo turístico previsto en terrenos del CRT de Vila-seca y Salou (825 ha), que incluyendo 
el Parque Temático Port Aventura, desarrollará nuevos hoteles, casinos, salas de juego, un 
parque temático, un parque acuático, campos de golf, club de playa, un centro de 
convenciones, salas de teatro, oficinas, centros comerciales, restaurantes, piscinas y zonas 
deportivas.  

 Aeropuerto de Reus. La Generalitat de Cataluña quiere potenciar el Aeropuerto de Reus, de 
forma que constituirá también una infraestructura de acceso para los visitantes de los nuevos 
centros de ocio y para cruceristas, generando flujos de movilidad hacia estos nuevos polos de 
atracción. 

12.2.- Red viaria general  

 

 

 

Figura 105.- Redes viarias y ferroviarias generales 

La red viaria de gran capacidad que proporciona accesibilidad a este territorio y al Puerto de Tarragona 
está constituida por los ejes que se describen a continuación. 
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12.2.1.- Ejes longitudinales 

Los ejes longitudinales que estructuran la movilidad a lo largo de la costa mediterránea son la 
autopista de peaje AP-7 y la autovía A-7, que enlazan con el levante y sur peninsular, por un lado; y 
con el área metropolitana de Barcelona, continuando la AP-7 hacia Girona y Francia, por otro. 

12.2.2.- Ejes costa-interior 

 Carretera N-240 y autovía A-27 
La autovía A-27, actualmente en construcción, constituye la vía de gran capacidad que ha de 
canalizar el tráfico de medio y largo recorrido hacia el interior y norte peninsular que 
actualmente circula por la N-240 (Tarragona-Valls), enlazando a la altura de Montblanc con la 
autopista AP-2 dirección Lleida y Zaragoza. 
La A-27 constituye la vía de acceso directo y principal al Port de Tarragona (por el acceso 
denominado Transversal), que canaliza el tráfico pesado con origen o destino en el mismo, y 
gran parte del de vehículos ligeros. 

 La autovía C-14 
Enlaza las capitales comarcales de Reus, Valls y Montblanc, y éstas con el litoral (Salou), 
conectando con las vías de gran capacidad AP-7, T-11 (Reus) y A-7 (Villa -Seca) y proporciona 
accesibilidad a infraestructuras estratégicas (Aeroport de Reus, ZAL del Port de Tarragona) y 
el Centro Recreativo Turístico de Vila-seca y Salou, otro gran centro generador de viajes. 

 La autovía T-11 Reus-Tarragona 
La T-11 y su continuación por la carretera convencional N-420 que enlaza con las comarcas 
del Priorat, Ribera d’Ebre y Terra Alta, y la provincia de Teruel. Canaliza las intensas relaciones 
de movilidad entre Reus y Tarragona, y también de forma complementaria, proporciona 
accesibilidad desde la C-14. 

12.3.- Accesos viarios al Puerto 

El Port de Tarragona cuenta en la actualidad con tres accesos, denominados como  

 Eje Transversal 
 Muelle Reus  
 Muelle de Levante 

El más importante es sin duda el Transversal, que es utilizado por la práctica totalidad de los camiones 
y registra el 73% del total de movimientos de entrada o salida de vehículos. Tiene conexión directa 
con la A-27, la A-7, la AP-7 y la N-240. Realiza la entrada en el puerto con dos carriles de 3,50 m por 
sentido de circulación. La zona de control de entradas cuenta con cinco puertas, las mismas que la 
zona de salidas.  

Los dos accesos restantes cuentan con limitaciones para esta fracción del tráfico: han de circular por 
la trama urbana de Tarragona, existen limitaciones de gálibo, se invierte más tiempo, etc. En estos 
dos accesos, de importancia secundaria, el tráfico de camiones es testimonial. 

El acceso por el muelle Reus se realiza con un carril de 3,50 m por sentido de circulación. Dispone de 
una puerta de control de entrada y otra de salida.  

El acceso por el muelle de Levante tiene una configuración similar. Previamente a la puerta de control 
rodea la dársena Interior tras pasar por un paso subterráneo de gálibos, lateral y vertical, limitados 
bajo las vías futuroférreas de la línea Valencia-Barcelona. 

En  principio,  dada  la  suficente  capacidad  de  los  accesos  viarios  actuales,  el  PDI  no  contempla  la 

ampliación de los mismos con excepción del correspondiente a la ZAL cuya planificación se recoge de 

modo específico. 

 
Figura 106.- Accesos viarios y ferroviarios 
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12.4.- Accesos y red ferroviaria 

El puerto de Tarragona se encuentra conectado con la línea Zaragoza-Madrid, y el eje mediterráneo 
que une Valencia y Barcelona, a través del cual se enlaza con otros países europeos. La estación del 
Camp de Tarragona del AVE se encuentra a 13 km del puerto. 

La conexión de la red interior del puerto con la red de ADIF se realiza a través de tres ramales: El 
primer ramal recorre el Muelle Aragón hasta llegar al Muelle Cataluña. El segundo discurre paralelo a 
la orilla izquierda del río Francolí y da acceso a los muelles castilla y de la Química. El tercer ramal 
pasa por el muelle de Hidrocarburos llegando a los muelles de Andalucía, Cantabria y Galicia, en el 
que se encuentra la terminal intermodal La Boella. Este ramal da servicio, también, a las terminales 
de carga general (multipropósito y de vehículos) y lo dará a la futura Zona de Actividades Logísticas 
(ZAL). 

Todos los muelles tienen acceso ferroviario bien con ancho ibérico o de tipo mixto. Con la actual 
configuración de los ramales interiores, de 46.426 m de longitud de vía no se plantean ampliaciones 
futuras a excepción de las prolongaciones a los nuevos muelles que se planifican en la zona del 
Contradique y en el dique de Levante. 

El incremento de actividad que se prevé en el periodo de vigencia del PDI 2015-2035 es de entidad 
relativamente ligera y no se prevé un incremento sustancial de las mercancías movidas por carretera 
y ferrocarril. Los tres accesos rodados actuales seguirán siendo capaces de absorber los incrementos 
de tráficos y la estación intermodal de La Boella seguirá teniendo capacidad para los flujos de 
ferrocarril. 

En consecuencia, las actuaciones principales que propone el presente PDI se refieren a las extensiones 
de las redes hacia las dos zonas, Nuevo Contradique y Muelle Baleares, que se amplían en los dos 
extremos del puerto. 

12.5.- Nuevas redes interiores 

Dado que la planificación y el diseño de las infraestructuras viarias y ferroviarias interiores tienen una 
fuerte dependencia de los tipos de operaciones que se vayan implementando en cada una de las dos 
zonas citadas, su integración en el presente Plan Director de Infraestructuras solamente tiene un 
carácter orientativo y, en consecuencia, las inversiones necesarias para su implantación quedan fuera 
de su contexto. 

12.5.1.- Red viaria interior 

Los planes de ampliación de la red viaria en la zona SW del puerto que han sido sometidos a estudio 
hasta el momento actual han estado centrados en las conexiones con la Zona de Actividades 
Logísticas que se plantea desarrollar en el extremo SW del puerto. 

Para la conexión de las nuevas explanadas y muelles que contempla el PDI en el entorno del Nuevo 
Contradique se considera necesario establecer un enlace potente con la rotonda existente en el 
arranque del Muelle Cantabria. De este enlace partirá el ramal de conexión con el Nuevo Contradique 
que deberá considerar dos puentes de paso sobre los dos cauces que desembocan en el fondo de la 
nueva Dársena Sur. 

Este enlace deberá ser atravesado, bien de forma elevada bien de forma subterránea, por las líneas 
de tuberías y conducciones que conecten el polígono REPSOL con los atraques aislados distribuidos 
sobre el Contradique actual que se consideran en la Fase 5 de desarrollo del PDI. 

En lo relativo a la conexión del nuevo Muelle Baleares, la solución es inmediata toda vez que la 
rotonda en el extremo del Muelle Catalunya y el viario que corre sobre la plataforma de la 5ª 
alineación del dique de Levante, ambas infraestructuras ya existentes, constituyen un punto de 
partida para la prolongación y ampliación del vial de servicio al nuevo muelle. 

 

Figura 107.- Ampliación de la red viaria interior 

12.5.2.- Red ferroviaria interior 

La extensión de la red ferroviaria al Nuevo Contradique se plantea conectando con el ramal que está 
previsto que una la ZAL con la terminal Intermodal La Boella. De este ramal se encuentra ya 
preparada la plataforma y el puente de paso del torrente que sale junto al Pantalán Repsol. 

En principio, y hasta no tener definidas las necesidades operativas de los muelles adosados al Nuevo 
Contradique, no se considera oportuno extender las líneas a lo largo del contradique ya que la anchura 
de esta plataforma es de apenas de 120 m y la inserción de una playa de vías podría afectar la 
capacidad operativa del muelle. Debido a ello, la línea ferroviaria se limita a la zona de la explanada 
de ribera en la que podría contar con una playa de vías de 340 m de longitud. 

En cuanto a la extensión de la red al Muelle Baleares, se puede realizar de forma directa mediante la 
prolongación del carril que discurre por la zona trasera del Muelle Catalunya. 
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Figura 108.- Ampliación de la red viaria interior 
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M-13 346522.056 4546869.056

N COORD X COORDY

VÉRTICES DE LA POLIGONAL DEL NUEVO DESLINDE

DE D.P.M.T. PORTUARIO PROPUESTO

EN LA CANTERA DE SALOU. TM DE SALOU

346989.504 4547688.245

346739.665 4547347.467PT-231

346407.408 4547133.039PT-234
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- SISTEMA DE REFERENCIA ETRS 89/00

GRÁFICO DE DISTRIBUCIÓN DE HOJAS

O.M.  

FECHA

INCORPORACIÓN PLANO

APROBADO

APROBACIÓN

PROPUESTA

EXAMINADO

UTILIZADOS EN LOS DISTINTOS PROCEDIMIENTOS DE DESLINDE.
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PROPUESTA FINAL 

PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 2015-2035 DEL PUERTO DE TARRAGONA 

ANEXO 2. VALORACIÓN DE LAS OBRAS 

 

1.- INTRODUCCIÓN 

Con objeto de valorar las inversiones requeridas para la construcción de las infraestructuras que 
comprende en Plan Director de Infraestructuras (2015-2035) del puerto de Tarragona, se han llevado 
a cabo los diseños, a nivel conceptual, de las diferentes actuaciones, tanto de su configuración en 
planta como de su solución tipológica. 

A partir de dichos diseños se han realizado, para cada una de las obras de infraestructura, las 
mediciones de las unidades de obra más relevantes a efectos de coste. La aplicación de los precios 
unitarios correspondientes a las mediciones realizadas ha permitido estimar los presupuestos de 
inversión de las diferentes obras y actuaciones. 

Parece obvio señalar, que los presupuestos de inversión resultantes constituyen una aproximación 
preliminar al coste que tendrán las obras en el momento de su construcción a partir de proyectos 
definidos con mayor grado información y de precisión. 

2.- ACTUACIONES CONTEMPLADAS  

En la figura siguiente se muestran las actuaciones fundamentales que contempla el Plan Director de 
Infraestructuras (2015-2035). 

 

Figura 1. Planta general de las actuaciones que comprende el Plan Director 

Se han considerado las siguientes Unidades de Actuación: 

 Nuevo Contradique 
Se realiza en dos etapas; la primera en la 1ª Fase del Plan y la segunda en la 2ª Fase 

 Muelle Baleares 
Se realiza en dos etapas. La primera en la 1ª Fase del Plan y la segunda, en la 3ª Fase 

 Dársena de Cruceros 
Se realiza en la 4ª Fase del Plan 

 Terminales de petróleos 
Se concreta en la 5ª Fase del Plan 

 Prolongación del Dique de Levante 
Constituye la 6ª Fase del Plan 

Además de estas actuaciones, existen otras de carácter complementario, que están orientadas 
específicamente hacia la protección del medio natural del entorno. 

 Restauración y ordenación de la zona natural del Prats d’Albinyana (Red Natura 2000) 
 Protección de la Playa de La Pineda 
 Protección de la Playa del Miracle 
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La ejecución de estas actuaciones complementarias se realiza en las fases coincidentes con las 
acciones que las motivan, esto es, las dos primeras en la Fase 1ª y la tercera en la Fase 4ª.  

3.- PRESUPUESTO DE INVERSIÓN DE LAS UNIDADES DE ACTUACIÓN 

En los puntos siguientes se recogen, de forma desglosada, los presupuestos de Ejecución Material 
(PEM) y los Presupuestos de Inversión de cada una de las principales obras que comprende cada 
Unidad de Actuación.  

Los planos de configuración en planta de las obras y de las secciones tipo de las soluciones tipológicas 
específicamente diseñadas, son los que se recogen en el Anejo 1 del PDI. 

Como se ha indicado anteriormente, los presupuestos se han deducido a partir de la medición de las 
unidades de obra más relevantes de cada uno de los diseños realizados para las diferentes obras y la 
aplicación de los correspondientes precios unitarios. 

Los precios unitarios que se han utilizado en la estimación de los presupuestos de construcción de las 
diferentes obras se han obtenido a partir de los proyectos de las obras recientemente realizadas en 
el propio puerto de Tarragona y en otros puertos del entorno. 

En el caso de la actuación de la Dársena de Cruceros y las actuaciones complementarias, la asignación 
del presupuesto de Inversión se ha realizado a partir de la información contenida en sus 
correspondientes anteproyectos o proyectos, ya realizados. 

En la tabla adjunta se refleja el valor del presupuesto de Inversión correspondiente a cada una de las 
Fases de Desarrollo. 

 

FASE P. INVERSIÓN 
1 112.384.288,30 € 
2 73.577.009,38 € 
3 47.203.719,51 € 
4 112.439.297,63 € 
5 68.846.272,76 € 
6 29.319.546,52 € 
    

TOTAL PLAN DIRECTOR 443.770.134,08 € 
Tabla 1.- Presupuesto de Inversión por Fases de Desarrollo 
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