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El pecio Barcelonetaly el primer muelle de Barcelona

El hallazgo del pecio Barceloneta I, correspondiente a un tipo de embarca-
cion medieval del que no se ha podido encontrar ningun otro ejemplo en
todo el Mediterraneo, amplifica la importancia mercantil que tenia Barcelona
ya en el siglo XllII, con uno de los puertos dominantes en el comercio y la
legislacién maritima. Desde entonces, el puerto de Barcelona ha sido la
infraestructura principal y el motor econéomico mas importante de Catalufia.

Alo largo de la primera mitad del siglo XV, los esfuerzos por construir

la primera escollera o muelle pusieron las bases para el desarrollo del Las )

, rys s . excavaciones
puerto de Barcelona en el marco de una economia maritima en su maximo arqueoldgicas
histérico. Una vez retomada la iniciativa décadas mas tarde, el muelle llevadas a cabo
tardomedieval se convirtié en el nicleo original del puerto de época entre las calles
moderna, aunque ampliado y actualizado por las reformas de finales Marquesay
del siglo XIX, hasta que el puerto viejo fue sustituido por el gran puerto Ef:t)?gggp“;de“
contemporaneo del delta del Llobregat. Vila. SAB

Del mismo modo que sus precedentes historicos, el puerto nuevo de

Barcelona contintia conectando la ciudad con el mundo, aunque ahora lo El hallazgo
hace con el volumen, laintensidad y la diversidad propios del orbe globali-
zado del siglo XXI.

En agosto de 2006, con motivo de la construccidon de unos nuevos
edificios de viviendas en los terrenos de la antigua estacion de
Cercanias, junto a la actual estacidn de Francia, se inici6 en este
espacio una intervencion preventiva de largo desarrollo estratigra-
fico y temporal bajo la supervisién del Servicio de Arqueologia de
Barcelona. Los primeros resultados habian sido el descubrimiento
de los restos de la escollera del puerto (1477-1487) y del baluarte de
Migjorn (1527) con el foso y la contramuralla (siglos XVII-XVIIl), ademas
de los sétanos de un depdésito comercial levantado a partir de 1862 en
el marco del proyecto de Josep Rafo para la remodelacion del puerto.

Como la actuacion inmobiliaria incluia hasta tres plantas de
aparcamiento subterraneo, la excavacion tuvo que descender por
debajo del nivel de mar, lo que fue posible gracias al conjunto de
pozos que bombeaban el agua salada y permitian trabajar en seco a
profundidades de hasta 7 metros.

En este contexto, en mayo de 2008 se produjo el hallazgo de

un pecio medieval. Entendemos por pecio los restos de una
embarcacion, y de lo que esta contenia, después de haber sido
abandonada. Atendiendo al lugar donde se hizo el descubrimiento,
los arquedlogos bautizamos el pecio como Barceloneta |.

Algunos dias después, unos cuantos metros mas al este se localizo
un segundo conjunto de tablas, que recibieron inicialmente

el nombre de Barceloneta Il. Sin embargo, el estudio posterior
permitié concluir que ambos conjuntos debian de pertenecer a una
misma embarcacion.




La excavaciony el traslado

El Barceloneta | apareci6 en posicién horizontal a 5 metros de profundi-
dad, con el forro exterior a la vistay la banda interna de la embarcacion
oculta. El pecio siempre habia permanecido, por tanto, sumergido en agua
salada. En este ambiente subacuatico, los procesos de alteracion quimica
y biolégica que experimenta la materia organica se ralentizan. La falta de
oxigeno bajo el agua permite la conservacion de los elementos de madera
y de otros materiales organicos (fragmentos de cuerda, piezas de cuero,
restos vegetales...), que en otras condiciones habrian desaparecido en
pocos afos. Sin embargo, aunque de manera mas lenta, los procesos de
degradacion habian ido avanzando. A pesar de que el aspecto, el volumen
y la forma exterior de los elementos se preservaban bastante bien, habian
perdido gran parte de la consistencia original.

El paso del medio subacuatico al seco en poco tiempo comportaba, pues,
un riesgo importante para la conservacion del hallazgo. La pérdida rapida
de humedad podia provocar deformaciones e, incluso, la desintegracion
de la madera. Por esta razon, hubo que ir remojando repetidamente los
restos durante la excavacién. El inconveniente fue que una parte del
Barceloneta | se asentaba sobre un lecho de limos bastante estables, pero
la otra parte descansaba sobre arenas que se iban escurriendo debido
adicho vertido continuo de agua, por lo que peligraba la estabilidad del
pecio. Esto obligd a que la documentacion correcta de los restos tuviera
que hacerse también lo mas deprisa posible, asegurando temporalmente
su estabilidad mediante la colocacion de bolsas de arena.

Una vez registradas todas las piezas, se desmontaron una por unay
se colocaron sobre tablones de madera para poder empaquetarlas y
trasladarlas hasta el Centro de Arqueologia Subacuatica de Cataluiia
(CASC), en Girona.

Trabajos de
estabilizacion,
remojoy
empaquetado del
Barceloneta I. SAB




Unos restos Gnicos en el Mediterraneo

El nimero de pecios medievales localizados y excavados de manera
cientifica en el conjunto del Mediterraneo no es muy extenso en
comparacion con los que se conocen de la época cldsica. En Catalufia,
aunque la ratio estd mas igualada, solo se conocen bien dos pecios mas
de la época medieval: el Culip VI, localizado en 1987 en la fachada norte
del cabo de Creus, y el Sorres X, encontrado en 1991 en la excavacion del
Canal Olimpico de Castelldefels.

El Barceloneta I es el Ultimo pecio que se ha encontrado en Barcelona,
pero no ha sido el tnico. El plan urbanistico de Cerda tuvo su reflejo
maritimo en el ya mencionado Proyecto para la mejora y ensanche del
puerto de Barcelona de Josep Rafo, aprobado en 1860. Ademas de la
construccion de nuevos muelles, darsenas y docks, incluia una intensa
campafa de dragado del fondo del puerto. Los trabajos continuaban en el
verano de 1874, cuando la draga empezé a extraer fragmentos de madera
y, a continuacién, un obstaculo que la maquina no pudo arrancar.

El resultado fue el hallazgo de los restos del casco de una embarcacidn,
a unos 8 metros de profundidad. Seglin la memoria del ingeniero jefe
del puerto, Mauricio Garran, se localizaron numerosos
fragmentos de tablones, algunas cuerdas, una gran cantidad
de municién de artilleria y un total de once cafiones, algunos
aln con trozos de las curefias. Después de una investigacion
bastante precipitada, el ingeniero concluy6 que se trataba
de un barco hundido durante alguno de los sitios de la
Guerra de Sucesion (1701-1714). Dos de los once cafiones
acabaron en el Museo Provincial de Antigliedades de
Barcelona, seglin consta en el catalogo de 1888; el paradero
del resto se desconoce.

1 Barcelona, capital del Principado de Cataluiia, situada en
el mar Mediterraneo, Daumont, 1767. ICGC

<« Barcelona tomada por la flota y el ejército confederados
el 20 de octubre de 1705, William Rayner, 1738. ICGC

Vv Plano de las reformas del puerto, en el que se indica el
sector de la Barceloneta y las darsenas de la Industria'y
el Comercio con los diques del Este y del Oeste. Aparece
marcada la situacion del hallazgo del primer pecio. AHCB

Con una escasez tan grande de testimonios, no es extrafio
que un nuevo hallazgo pueda convertirse en excepcional. Sin
embargo, el Barceloneta | presenta algunas caracteristicas
que lo hacen alin mas singular. En primer lugar, es el
producto de una tecnologia constructiva de tradicion
atlantica, extendida desde el Cantabrico hasta el mar
Baltico. Por esta razoén, constituye un caso Unico entre los
pecios mediterraneos; solo el Cavalaire, encontrado en la
Provenza, coincide con algunas de las caracteristicas del
Barceloneta I. A esto se afiade que el marco cronolégico lo sitia como uno
de los ultimos representantes de aquella tradicion constructiva, porque a
partir de mediados del siglo XV el sistema constructivo mediterraneo se
fue adoptando progresivamente en el resto de Europa, lo que dio lugar a
los primeros barcos «europeos», los que facilitaron la expansion del viejo
continente por América y Asia.

BEL PUERTS DE BARCELONA
REFORMADO POR_
EL FOMENTO DE LA PRODUCCION NACIONAL
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Las partes preservadas

El Barceloneta | ha sido definido como
«fragmento de la obra viva del casco de una
nao o barxa del siglo XV construida segun el
principio de casco previo y forro a tingladillo».
Solo se trata, por tanto, de una parte pequefia
del barco que habia que estudiar muy bien para
poder deducir las caracteristicas de todo el
conjunto y determinar qué tipo de embarcacién
era, cual era su origen geografico y qué fue

lo que provocé su final. El conjunto de piezas
que lo forman se puede clasificar de acuerdo
con la orientacién que presentaban dentro del
casco, por lo que denominaremos elementos
transversales a los que seguian el eje de babor a
estribor y elementos longitudinales a los que se
ordenaban de proa a popa.

¢ Esqueletoy s Casco previoy
forro atope forro atingladillo

Desde el siglo VII, en el Mediterraneo los barcos se
construian segun el principio de esqueleto y forro a
tope. Es decir, primero se colocaban las cuadernas y
después se clavaban las tablas formando el forro. El
resultado era un casco liso. En cambio, el otro sistema,
que se usaba entre el norte de Portugal y el mar del
Norte, concebia la construccién a partir de las tablas
del forro, las cuales montaban unas sobre otras para ir
formando el casco. Las cuadernas se afladian cuando
gran parte del casco ya estaba ensamblado, a modo
de refuerzo. Este sistema, que fue el utilizado para
construir el Barceloneta I, recibe el nombre de casco
previo y forro a tingladillo.

10

TI1
T2
T3
T4

TS

T6

T7

T8

T9

) T10
T11

Q1 Q2 Q3 Q4 Qs Q6 Q7 Q8 Q9 Q10 QIll
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numeracion de las diferentes partes: cua- vizcaina de la primera mitad del siglo XV. Plano de formas:
dernas (Q) y tablas (T). Rafael Piera. SAB Lluis Rovira i Carbonell; digitalizacién: Marcel Pujol i Hamelink




Elementos transversales: las cuadernas

Las cuadernas son las piezas curvadas que van encima de la quilla o
conjunto de piezas rectas situadas en la parte inferior de una embarcacién
en direccion proa-popa. En cascos de un cierto tamafo, cada una de las
cuadernas esta formada por varias piezas: la mas baja, que descansa
sobre la quilla, es la varenga, y las que van subiendo por los lados hasta
la borda, los genoles. El pecio Barceloneta I incluye diez cuadernas, de las
cuales falta una, perdida hace siglos. Excepcionalmente, se conservan

un fragmento de varenga en la cuaderna Q3 y un trozo de segundo genol
en la cuaderna Q10. Este hecho, junto con la curvatura que muestran

las cuadernas, indica que la parte que nos ha llegado corresponde a los
primeros genoles del casco.

Con el fin de garantizar su encaje perfecto en el forro, las cuadernas
presentan en la cara exterior el escalonamiento caracteristico de las
construcciones a tingladillo. Los extremos de los genoles también se
trabajaron para facilitar su ajuste con los genoles superiores y con las
varengas en la parte inferior. Las piezas se fijaron entre ellas y con el forro
mediante clavijas o pernos de madera.

Las cuadernas del Barceloneta I, con el escalonamiento caracteristico y con las clavijas
que las fijaban al forro. SAB

Elementos longitudinales: las tablas

Las diferentes tracas de tablas forman el casco del barco. En el caso del
Barceloneta I, como en todas las embarcaciones a tingladillo, la tabla
superior se superpone a la inferior. Para favorecer la hidrodinamica, las
tablas mas cercanas a la popa también quedan cubiertas en su extremo
longitudinal por las tablas mas cercanas a la proa. Este detalle permite
situar los restos del Barceloneta | en el lado de babor. A diferencia de las
cuadernas, las tablas se fijaron entre ellas con clavos de seccién circular
y remaches: cada clavo de hierro traspasaba dos tablas y se sujetaba, por
la cara interna, con un remache cuadrado o rectangular también metalico.
La parte de clavo que sobraba se aseguraba doblandola hasta formar un
angulo de 90 ° para hacer de tope.

<« Tablas del forro
del Barceloneta l,
recubiertas de pezy
fijadas con clavos 'y
remaches. SAB

v Esquema de las
tablas en un forro
a tingladillo segun
Peter Marsden

Un ultimo elemento longitudinal
aparecio desarticulado del

resto. Parece un refuerzo interno
(palmejar) que aseguraria la unién
entre genoles o entre varengas y

genoles.

. ., INTERIOR
Como cualquier otra embarcacién,

el Barceloneta | fue acusando el
desgaste a lo largo de su vida util
y sufrié desperfectos debidos al
debilitamiento progresivo de la
madera o a colisiones en zonas
poco profundas y contra los

Remache

EXTERIOR
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muelles u otros barcos. La posibilidad de sufrir este tipo de dafios aliin era
mas alta en estos barcos, que, ademas, habian supuesto una inversion de

capital muy importante, por lo que se procuraba que no estuvieran nunca

parados. Muestra de estos pequefios accidentes es la grieta que atraviesa
en diagonal el casco, que se pudo reparar en su dia clavando dos tablas a

modo de parche sobre el casco a tingladillo.

Los tipos de maderay su procesamiento

Gracias a la antracologia (disciplina que estudia e identifica los restos de
carbones y maderas), se ha podido establecer que la madera empleada en
la construccién del Barceloneta | fue el roble, tanto en las cuadernas como
en las tablas del forro. Por el contrario, las dos tablas que se clavaron
durante la reparacién mencionada eran de pino.

A su vez, el analisis de los anillos de crecimiento (dendrocronologia)
determiné que el procesamiento de las tablas del forro se habia hecho
por divisién del tronco sin emplear la sierra, técnica que desaprovechaba
mucha madera pero que, al romperla siguiendo la veta, permitia obtener
tablas mas fuertes. También se concluyd que los arboles procedian de
una zona con una cierta gestion del bosque por parte de la industria naval,
dado que las tablas del forro eran de robles de unos 120 afios, mientras
que para las cuadernas se habian elegido arboles mas jévenes, de entre
30y 70 aios.

Roble desmochado
del valle de
Sakana, Navarra.
Antiguamente

los robles del

Pais Vasco eran
desmochados

y guiados para
obtener piezas para
la construccion
naval. Fotografia de
Mendi Urruzuno

© albaola.com
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Tratamiento de desalacién por inmersion en agua dulce previo a la impregnacion gradual
de un producto sintético similar a la cera (polietilenglicol, PEG) a 60 ° C. CASC - ICUB

Restauracion y preservacion

La madera empapada de agua mantiene una falsa apariencia de volumen,
formay aspecto que va perdiendo a medida que el agua se evapora. Por
este motivo, el agua que llenaba las células deterioradas de la madera

se tuvo que sustituir por un producto denso y estable que la consolidara
y le aportara resistencia. Con el objetivo de facilitar la penetracién de
este producto, se limpio la superficie de las piezas del Barceloneta |y se
eliminaron todos los restos de clavos de hierro, que habian perdido su
alma metalica y se reducian a la costra de corrosién que los rodeaba.

Cuando estuvieron bien limpias, se sumergieron en grandes receptaculos
llenos de agua dulce, donde primero se desalaron. Luego, gradualmente,
se sustituyé el agua por polietilenglicol (PEG), material que a temperatura
ambiente tiene la consistencia de la ceray que en caliente es mas

liquido y se puede difundir dentro de la madera hasta impregnarla. Este
tratamiento, lento y laborioso, se prolongé durante cuatro afios. Una vez
fuera de los depdsitos, el secado fue gradual y controlado hasta alcanzar
la estabilizacion.

El acondicionamiento a los niveles de humedad ambiental se hizo en el
Museo Maritimo y, una vez terminado, el barco fue trasladado al MUHBA,
donde se ha preparado para la exposicion. Dado que los restos de la nave
se mantendran permanentemente en un ambiente controlado para evitar
que las particulas de 6xido y de corrosion del hierro que impregnan la
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Magqueta del Antes de aplicar la pez que impermeabilizaba los barcos, los calafates
Barceloneta | a escala introducian musgo entre las juntas de las tablas del forro, con el objetivo
Ei?s’ ';e::/',:f;‘?gsgone” de asegurar la estanqueidad de las uniones. Por supuesto, aquel musgo
para el MUHBA habia estado expuesto mientras crecia, por lo que en él se almacenaba
el polen disperso en el aire de la zona de procedencia. De este modo,
las analiticas pudieron localizar polen de especies vegetales propias del
Cantabrico y del golfo de Vizcaya (roble, abedul, helecho). Por otra parte,
la identificacion de la especie de musgo ya apuntaba hacia la misma area
geografica.

En cambio, el polen adherido a la pez que recubria el casco para aportar
la impermeabilizacion necesaria correspondia a especies del area
mediterranea (pino, olivo, cafiamo, jara). El conjunto de datos manifestaba
asi una construccion cantabrica (momento en que se coloco el musgo),
pero un uso mediterraneo, al menos en la etapa final, dado que la nave
habia sido calafateada varias veces en el Mediterraneo.

La datacién se pudo determinar a partir del analisis del carbono 14

del musgo. Como habia sido aplicado en el mismo momento de la
construccion, resultaba mas fiable que otras partes del pecio, que podian
haber sido renovadas o sustituidas con el tiempo. El resultado permitio
situar la fecha de construccién hacia 1410.

madera puedan formar compuestos acidos que la deshagan, la vitrina
donde se expone también se ha tenido que acondicionar. En este caso, un
sistema de presion positiva insufla constantemente aire con la humedad
deseada, y este aire sale lentamente por las rendijas de los cristales, de
manera que se renueva continuamente. Asi se impide que entre polvo,
mientras que la circulacién de aire evita el desarrollo de hongos.

Detalle de la pez que recubria el casco y restos del

Dentro de la vitrina, el fragmento de barco se ha colocado tal como musgo que sellaba las juntas. SAB

debia de estar dispuesto en el casco de la embarcacion, gracias a una
estructura de acero inoxidable hecha a medida y a unos clavos nuevos que
sustituyen a los originales de hierro. La estructura soporta los 700 kg de
peso de la madera y mantiene cada pieza en su sitio; ademas, esta dotada
de unas ruedas que facilitan su desplazamiento. Se ha diseiiado a partir
del modelo en 3D elaborado mediante fotogrametria. Este modelo ha

sido imprescindible para estudiar el grado de inclinacién y la disposicién
original de las piezas y, por extension, para definir las dimensiones
generales de la nave.

Origen geografico y datacion de los materiales

El principio constructivo descrito de casco previo y forro a tingladillo ya
ponia de relieve que el Barceloneta I no era una embarcacion construida
en el Mediterraneo. Sin embargo, y con el fin de precisar mejor su
procedencia, se recurrio a la palinologia, la ciencia que identificay
estudia los restos de polen.
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2 La barca de Urbieta (Guernica, Vizcaya), construida
a mediados del siglo XV siguiendo la misma tradicion
que el Barceloneta I. Fotografia de Santiago Yaniz. AM

<« Barco vasco hundido en el pais de Gales,
de caracteristicas similares al Barceloneta |y
descubierto en Newport. NMHS

- Tabla votiva encargada por Juan Martinez de
Mendaro para la parroquia de San Pedro de Zumaya
(Guipuzcoa) en 1475. En la parte inferior de la tabla
aparecen varias embarcaciones con la misma factura
constructiva que el barco Barceloneta I. GFA

Del Cantabrico al Mediterraneo

Alo largo del siglo X1V, la presencia de barcos cantabricos en Barcelona
habia ido aumentando. En el siglo XV ya era muy frecuente, mientras que
continuaban siendo raras las embarcaciones procedentes de la Francia
atlanticay del norte de Europa. De aquellos navios con casco previo y
forro a tingladillo que visitaban la ciudad, algunos eran gallegos y otros
vascos, con un leve predominio de estos Ultimos. La documentacion

los identificaba como embarcaciones «tinglades» o «castellanes», dos
términos usados como sinénimos.

A pesar de que la técnica constructiva no permite diferenciar las
embarcaciones gallegas de las vascas, si que ayudan a ello las
dimensiones. Segln destaca la documentacion medieval, los barcos del
area vasca eran bastante mas grandes que los de la zona gallega, que se
dedicaban sobre todo al transporte estacional de pescado salado. Asi,
mientras los gallegos patroneaban embarcaciones con una capacidad
media de 90 botas (37,44 toneladas), los vascos llevaban barcos de un
arqueo medio de 165 botas (68,64 toneladas).

La comparacion de los restos del Barceloneta | con otros pecios mas
completos de la misma época y tipo, como el Aber Wrac'h 1 (que naufrago
en Bretafia) o el Newport Ship (barco vasco hundido en el pais de Gales),
facilita la estimacién del tamafio original a partir de las medidas comunes
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alos tres. De este modo, aspectos como la anchura de cuadernay

de las claras (espacio de separacion entre cuadernas) y los ritmos de
clavos y clavijas evidencian el gran parecido que debia de existir entre
el Barceloneta | y el Newport Ship, casi idénticos también en cuanto al
tamafo de las tablas del forro y a las dimensiones de clavos y remaches.
En conclusion, los restos del Barceloneta I resultan perfectamente
compatibles con los de una embarcaciéon mercante de dimensiones
medianas o grandes y con una notable capacidad de carga. De hecho,
todo indica que se trataba de una barxa vasca con una eslora (longitud)
de unos 25 metros y una manga (ancho maximo) cercana a los 9 metros,
capaz de cargar entre 150 y 300 botas (entre 62 y 124 toneladas).

Gobernada con un Unico timén, situado en la rueda de popa, se propul-
saba mediante una gran vela cuadrada dispuesta en el palo mayor.
Probablemente acompafiaban al mayor dos mastiles mas, el de trinquete
(situado mas a proa) y el de mesana (mas a popa), este UGltimo con

vela latina. Era el tipo de embarcacidn mas comun entre los patrones
cantabros del siglo XV, muy por delante de otros tipos como la nao, el
ballener o la carabela, que se difundiria algunos afios mas tarde. Las
diferencias estructurales entre barxas y naos no debian de ser sustancia-
les, pero eran lo suficientemente importantes como para que las personas
mas habituadas fueran capaces de distinguirlas.

La tripulacion

El nimero de tripulantes variaba
mucho segun las dimensiones de
la embarcacién, pero también en
funcién de otros factores, como
las necesidades de maniobra,

la peligrosidad de larutao la
duracion del viaje. Segln los
fletes (contratos de alquiler

de embarcaciones para un

viaje o un tiempo determinado)
redactados en Barcelona, la
tripulacion de las barxas vascas
podia oscilar entre las 16 y las 60
personas, pero lo mas habitual
era una tripulacién de unos 35
marineros.

Viaje de santa Ursula y las once mil
virgenes, Joan Reixach, 1468 (tabla de
retablo, detalle). MNAC
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El altimo viaje del Barceloneta |

Cuando el Barceloneta Il llego al puerto de Barcelona ya era un barco viejo
y relativamente gastado, segun evidencian las reparaciones del casco
antes mencionadas. Recordemos que se debid de construir alrededor de
1410 y que la esperanza de vida habitual de los barcos de este tipo era de
10 a 15 afos. El depdsito final de la parte conservada lo podemos situar
antes de 1439, ya que, a partir de ese afio, las obras de construccién del
primer muelle artificial provocaron la alteracién de la dinamica litoral y

el cambio del tipo de sedimento que formaba el fondo marino, lo que dio
paso a la entrada de las arenas que cubrieron el pecio, como enseguida
veremos con mas detalle. También los materiales arqueoldgicos
recuperados apuntan a la misma datacion.

Algunos documentos de la época aportan algo de luz con respecto a la
formacion del pecio, es decir, el proceso que convirtié un barco vivo en un
objeto arqueolégico. En 1420 y 1426, respectivamente, fueron incluidas
en el diario del Consejo de Ciento dos noticias relativas a los grandes
temporales acaecidos en la playa de la ciudad. Ambas destacan que,
entre las embarcaciones siniestradas, habia algunas «castellanas» o a
tingladillo que habian acabado «dando en tierra».

Ignoramos si el Barceloneta | corresponde o no a alguna de estas
embarcaciones, pero los hechos concuerdan bien con los restos de una
embarcacion varada en la playa y en proceso de desguace después de que
un golpe de mar la hubiera arrastrado hasta el lugar donde se encontro.
Asilo indican las evidencias de descuartizamiento y expolio que presenta
el Barceloneta I, como la pérdida de la cuaderna Q7 sin provocar una
rotura en el casco, los cortes que se aprecian en los extremos de algunas
cuadernas y la conservacion de muchas clavijas in situ.
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El contexto histoérico

A pesar de las modestas dimensiones que presenta, el pecio Barceloneta |
es un testimonio directo de los vinculos comerciales de la prospera
Barcelona medieval y del intenso trafico de embarcaciones que anclaban
en la ciudad. Desde el siglo Xl, el crecimiento progresivo de las ciudades
europeas habia ido haciendo necesario importar los productos que

en ellas no se hallaban en cantidad suficiente. Asimismo, también se
buscaban nuevos mercados para el excedente de bienes que se producia.

Ciertamente, las ciudades con buenas comunicaciones eran las mas
favorecidas comercialmente, y el mar concentraba, sin parangon, las
rutas mas importantes, dado que el transporte por tierra con traccién
animal resultaba incomparablemente mas lento y penoso, y remontar
los rios tampoco era facil. Por esta razon, los cristianos mediterraneos
iniciaron una larga pugna por el control de las aguas contra los poderes
musulmanes, hasta conseguir abrir rutas estables con todo el norte de
Africay el oriente mediterraneo. Era, sin embargo, un comercio centrado
particularmente en los productos de lujo, de poco peso y mucho valor,
como las especias y los productos exéticos llegados de las costas del
océano indico por el mar Rojo.

Con la conquista castellana de Sevilla (1248) y Cadiz (1262) se incorpora-
ron definitivamente las rutas hacia las ciudades atlanticas. Asimismo, la
demanda urbana en aumento hizo habituales otras formas de intercambio,
mas orientadas a mercancias comunes, de mucho volumen y poco valor
relativo. Al trafico maritimo precedente se aiiadieron asi los cereales, la
sal, el vino, la lana, los frutos secos, el hierro, el alumbre...

Las embarcaciones vascas en el Mediterraneo

Los marineros cantabros, gallegos y vascos sobre todo, habian iniciado su
singladura por el Mediterraneo a principios del siglo XIV. Sin embargo, su
papel en las dindmicas y las redes comerciales mediterraneas se hizo mas
importante a finales del siglo XIV y durante todo el siglo XV, no solo en
Barcelona, sino también en otros puertos, tanto de la Corona de Aragdn
como de otros estados. De hecho, también constituyeron la flota auxiliar
principal de la gran republica marinera de Génova.

El motivo que mas atraia a los marineros cantabros a Barcelona era el
amplio y creciente mercado de fletes o contratos de transporte naval.
Las embarcaciones vascas competian bien gracias a las dimensiones
medianas de sus barxas y naos, que las hacian aptas para partidas
modestas de mercancias que se podian cargar en poco tiempo.

- Carta nautica medieval catalana del taller de Abraham y Jafuda Cresques, ultimas
décadas del siglo XIV. Con el permiso del Ministero della Cultura © BNN
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Puertos de
procedencia

de las
embarcaciones
cantabricas que
descargaron en
Barcelona entre
1439 y 1447, seglin
el derecho de
anclaje. Base
cartografica:
ICGC; datos:
Mikel Soberén

Por esta razén, también podian aceptar rutas cortas a puertos menores
como Sitges, Cadaqués o Blanes. A todo ello, y como castellanos que
eran, se sumaba su pabellén neutral en el conflicto secular entre la
Corona catalano-aragonesay Génova, por lo que podian actuar con
relativa inmunidad en las areas y puertos bajo influencia genovesa, como
era el caso de gran parte del mar Tirreno y el area provenzal.

En momentos de maxima tension, como los previos a la conquista de
Napoles en 1442, la practica totalidad de las embarcaciones comerciales
que llegaron a Barcelona desde Génova, Pisa y Provenza estaban
patroneadas por vascos. Por supuesto, en aquellas aguas era habitual

el corsarismo. Patrones vascos como Pedro de Larraondo, Pero Paya o
Sancho de Butron —que nos dio a conocer Maria Teresa Ferrer i Mallol- lo
practicaron, al tiempo que muchas embarcaciones castellanas también
fueron victimas de las predaciones de los contrarios.

Ademas de la ruta con Flandes, que los vizcainos conocian bien por
razones obvias, en la primera mitad del siglo XV los barcos cantabricos se
especializaron en el abastecimiento alimentario de Barcelona. Llevaban
pescado salado o seco, sobre todo antes de los meses de la cuaresma. El
periodo de abstinencia disparaba un consumo que atraia barxas, sobre
todo gallegas pero también del Pais Vasco y Andalucia, cargadas de
sardina y merluza. También cereales, ya fuera mediante viajes directos

De Les Tasques al muelle de Barcelona

Durante gran parte del periodo medieval, la ciudad de Barcelona no tuvo
ninguna estructura portuaria artificial mas alla de algunos puentes de
madera construidos ocasionalmente para hacer funciones de embarcade-
ro. Esta carencia y la excesiva atencion prestada a algunos episodios de
naufragios han difundido la idea de que Barcelona no tenia puerto.

La ciudad disponia, sin embargo, de una defensa natural: una gran barra
de arena que corria paralela a la costa a una distancia aproximada de
200 metros, llamada Les Tasques. La contencidén de las aguas que ofrecia
generd una laguna litoral tranquila y navegable, comunicada con el mar
sobre todo por el canal principal que se abria ante el convento de San
Francisco (actual plaza Duque de Medinaceli). Los analisis de C14, los
materiales arqueoldgicos y las fuentes de archivo coinciden en situar su
nacimiento a finales del siglo IX, y su progresiva desaparicién, a partir del
intento de construir un primer muelle artificial, iniciado en 1439.

Paralelamente, desde el inicio del siglo XIIl el &rea portuaria se habia

ido configurando sobre el litoral de la ciudad y se extendia entre la calle
Fusteriay la calle Vidrieria (actual calle Rera Palau). Alli se concentraban
las actividades de carga y descarga de mercancias, los tratos
comerciales, la construcciéon y la reparacién naval, la varada y botadura
de embarcaciones, y la comercializacién de productos llegados por mar
como cereales, vino, pescado fresco y lefia, con espacios de venta en
este sector.

a puertos como Caller, Aigues-Mortes y los cargadores sicilianos, o Vista de los limos
siguiendo rutas mas complejas, que combinaban diversas escalas y una que formaban el

gama de productos mas amplia. fondo marino entre
Les Tasques y la orilla

(finales siglo IX - c.
1439). SAB
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Detalle del litoral en el plano del afio 1300 de la Carta Histérica de Barcelona (MUHBA),
con larepresentacion de Les Tasques

La reivindicacion de la necesidad de un muelle artificial habia crecido

en la década de los aiios treinta del siglo XV, y eso empujo a Alfonso el
Magnanimo a otorgar a la ciudad la licencia preceptiva para construirlo
donde conviniera y para financiarlo a través de un nuevo tributo, el
derecho de anclaje. Las finanzas barcelonesas se habian visto saneadas
gracias a la creacién de la Taula de Canvi (banco municipal) en 1401, y el
Consejo de Ciento habia aprovechado la coyuntura para ir transformando
la fachada maritima en un espacio de representacion del poder municipal.
Un gran muelle de piedra podia actuar como una digna culminacion, al
tiempo que respondia a las exigencias de un trafico naval situado en sus
maximos historicos.

La primera intencién de los constructores fue convertir en piedra lo que
hasta entonces habia sido arena, es decir, consolidar artificialmente
gran parte de Les Tasques. El sistema usado combinaba dos elementos.
El primero eran unas grandes cajas de madera transportadas por

barcas que, al llegar al lugar oportuno, se llenaban con mortero y piedra
y se hundian junto a la barra de arena. El segundo, con un caracter
complementario y para proteger aquellos bloques encofrados, preveia el
vertido de piedra a su lado hasta formar un rompeolas. La obra se situé a
la altura del convento de Santa Clara, en el extremo oriental de la ciudad.
Desgraciadamente, el temporal de levante acaecido en el mismo otofio

26

de 1439 deshizo todo lo que se habia construido hasta entonces. Pasados
algunos afos de inactividad fruto de la indecisién, la construccién se
reanudo a partir de 1446 con un programa de cinco afios. Se emplearon
tres pontones que cargaban piedra en Montjuic y la iban vertiendo

para formar una escollera. Finalizada la financiacién de los cinco afos
previstos, las obras continuaron a partir de 1451 durante un ailo mas con
un solo pontén. Finalmente, la madera y los clavos de este Gltimo pontén
activo fueron destinados a construir el puente de Sant Boi, en 1454.

Aquella primera fase constructiva puso de relieve que hacer un muelle era
una obra mas costosa de lo que se habia pensado. Por otra parte, como

se obstaculizaba el flujo de sedimentos transportados por la deriva litoral,
la escollera provocaba el desgaste de la playa de poniente de la ciudad y,
todavia peor, la erosién de Les Tasques; la gran barra de arena que durante
siglos habia protegido la playa de Barcelona se empezaba a perder.

Hubo que esperar hasta el fin del conflicto que enfrenté a la monarquia
con las instituciones catalanas en la Guerra Civil de 1462-1472 para
retomar la iniciativa, a finales del verano de 1477. Aunque se mantenia
el proyecto de una escollera de bloques de piedra, el lugar elegido se
trasladé desde la zona oriental al centro de la fachada maritima, con

el trazado que los restos arqueolégicos han permitido documentar
perfectamente. También se ajustaron las dimensiones y la financiacion,
por lo que solo se usaron dos pontones.

Parte de la escollera iniciada en 1477 que se pudo localizar durante las excavaciones
arqueoldgicas. SAB




La direccién de las obras se encargé al maestro siciliano Stacio
Alessandrino, quien, segun era fama, ya habia participado en la
construccion de los muelles de Palermo, Génova y Candia. A pesar de
aquella experiencia, su trabajo no debié de convencer del todo porque
hacia 1482 fue sustituido. Su sucesor oficioso fue uno de los notarios del
Maestre Racional de la ciudad, Joan Maians, que terminé el proyecto en
1489 habiendo prolongado la escollera hasta los restos de Les Tasques,
que la erosién marina ya habia transformado en una serie de islotes
dispersos. Laisla en la que finalizaba el muelle tomé asi el nombre del
notario barcelonés.

Un siglo mas tarde, el Consejo de Ciento quiso ampliar aquella primera
infraestructura tardomedieval, que habia alcanzado unas 155 canas de
longitud (240 m) y unos 15 metros de anchura. De este modo, entre 1590 y
1623 se afadieron al menos dos tramos mas, de 120 canas (186 m) cada uno.

Disapte a XX de Setembre de lany M CCCCLXXVII 6
principiat lo Port de la Ciutat de Barcelona, restuant ¢
present lo molt alt € molt excellent Senyor Don Joan,
per la gracia de Deu, Rey d’Arago.

Stants Concellers Mossen Luis Setanti; Belthesar de
Gualbes; Bernat Ponsgem; Joan Fogassot, notari;
¢ Francesch Coco, hortola.

M Transcripcion de la
desaparecida lapida
conmemorativa de la
ceremonia de inicio de

las obras de la escollera
medieval, el 20 de
septiembre de 1477. Andrés
Avelino Piy Arimon,
Barcelona antigua y moderna,
1854, tomo Il, p. 32

< Detalle de la fachada
maritima de Barcelona

en 1535. Version grabada
posteriormente por Franz
Hogenberg para las Civitates
Orbis Terrarum de Georg
Braun, 1572

- Vista del muelle de
Barcelona justo antes de
la ampliacién (solo con la
escollera tardomedieval),
elaborada por la pintora
Rafaela Puig hacia el afio
1590. BC
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Barcelona con el castillo de Montjuic, la Ciudadela y la Barceloneta, c. 1788. AHCB

El siglo XVIII

Con la derrota de 1714 y la consiguiente supresion del Consejo de Ciento,
el municipio de Barcelona empieza a perder las competencias en materia
portuaria. Los ingenieros militares, mas preocupados inicialmente por

el control militar de la plaza (con la construccion de la Ciudadela y del
castillo de Montjuic), elaboraron a lo largo del siglo numerosos proyectos
para el puerto, pero hicieron pocas obras. El proyecto de refortificacién
de la ciudad elaborado por Jorge Prospero de Verboom también preveia el
desdoblamiento de la punta de la escollera en forma de L invertida, pero la
mayor parte de las actuaciones en el puerto durante las décadas centrales
del siglo XVIII se limitaron a paliar los graves problemas de calado que
causaba la acumulacion de sedimentos.

Las cosas empezaron a cambiar en la segunda mitad de la centuria,
cuando se inicid la construccion del barrio portuario de la Barceloneta
(1753) y se llevd a cabo la prolongacion del muelle y del dique,
culminada en 1772 con la construccion de la torre de piedra del nuevo
faro, actualmente uno de los simbolos del patrimonio histérico del
puerto. Por otra parte, los decretos de liberalizaciéon del comercio con
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América de 1765 y 1778 facilitaron el trafico maritimo, pero también las
reivindicaciones de modernizacién de un puerto que continuaba sufriendo
graves problemas de calado debido a la entrada de arena y lodo.

En las Ultimas décadas del siglo XVIII se editaron las importantes
aportaciones del ilustrado Antonio de Capmany (Barcelona, 1741 - Cadiz,
1813). Su obra mas importante y conocida, Memorias histéricas sobre la
marina, comercio y artes de la antigua ciudad de Barcelona, se publico

en Madrid en 1779 -y se fue ampliando en afios posteriores, hasta 1790.
Los grandes temas que analiza y relaciona en su extenso e influyente
trabajo son: la marina de guerray el poder naval; la marina mercante

y el comercio, y las «artes uUtiles» o sectores productivos de la ciudad.
Las Memorias histdricas constituyen una aportacion de primer orden
sobre la historia econémica de Barcelona y son una fuente importante
para el conocimiento de las actividades maritimas y portuarias de época
medieval y moderna.

Escudo de Barcelona con la representacion, al fondo, de la ciudad, el puerto y las Ataraza-
nas Reales. A los lados, el dios del comercio, Mercurio, y el dios de la guerra, Marte, son la
alegoria del poder econémico de la ciudad. Dibujo de José Camardén. Grabado por Pasqual
Pere Moles en 1779 para la cubierta de las Memorias histdricas de Antonio de Capmany




El puerto antes de la gran reforma de la era industrial

En las primeras décadas del siglo XIX los problemas debidos a la acumu-
lacion de sedimentos continuaron, hasta que una draga accionada por
primera vez con maquina de vapor consiguié en muy poco tiempo mejorar
la situacién y facilitar la reactivacion del trafico portuario.

Las mejores imagenes del puerto y la fachada litoral de Barcelona a
mediados del siglo XIX se deben al arquitecto, dibujante y litégrafo breton
Alfred Guesdon (1808-1876). La vista reproducida presenta el puerto en
primer término. Se observan los elementos de la infraestructura, las insta-
laciones y la actividad portuaria. A pesar del crecimiento de la actividad,
el puerto era todavia una infraestructura pobre. El dibujo es de 1854 y

fue publicado en 1856 por Francois Delarue dentro de la coleccion de
imagenes L’Espagne a vol d’oiseau.

El muelle Nuevo, construido
entre 1816 y 1822

Farola para sefalar la
entrada del puerto
Almacenes y factoria de los
talleres Nuevo Vulcano
Espigdn interior con el faro
de 1772

El muelle Viejo, mas
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la Barceloneta
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Vista de Barcelona desde el puerto,
Alfred Guesdon, 1854. AHCB




La construccion del primer puerto industrial

En su Plan de Ensanche de Barcelona (1860), lldefons Cerda incorporé el
primer proyecto del puerto industrial, elaborado por el ingeniero Josep
Rafo i Tolosa. En este proyecto, aprobado en 1860, Josep Rafo aplicéd

los conocimientos y estudios técnicos mas avanzados de la época.

Con el derribo de la muralla de Mar el puerto pudo empezar a crecery
transformarse en la infraestructura que la ciudad industrial necesitaba.

Plan de Ensanche de Barcelona, con el proyecto de
reforma de Josep Rafo ya incluido, 1860. AHCB

El 5 de febrero de 1869 se constituyo la Junta de Obras del Puerto de
Barcelona, la primera entidad moderna responsable de la administracion
y la gestion de la instalacién. La Junta comenzé a operar al dia siguiente
para ampliar y mejorar la infraestructura, las instalaciones técnicas de
cargay descargay los edificios de almacenamiento.

En 1873 se aprobd el proyecto elaborado por el primer director de la Junta,
el ingeniero Mauricio Garran, que modificaba la distribucién interior de

los muelles y darsenas propuesta por Josep Rafo. Gracias a las obras de
abrigo exterior y del muelle de la Muralla llevadas a cabo entre 1869 y
1875, se empezaron a superar los problemas histéricos de insuficiencia de
resguardo y de relleno interior del puerto.
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M El nuevo puerto industrial
durante la Exposicion
Universal de 1888, con

las diversas escuadras
enviadas por los paises
participantes. AHCB

< El muelle de la Muralla
con el andamio del
monumento a Colén
(1888). Fotografia de Pau
Audouard. MMB

Vv El muelle de la Barce-
loneta en plena actividad
(1888). Fotografia de Pau
Audouard. MMB




El puerto de las primeras décadas del siglo XX y la lucha por el
puerto franco

A finales del siglo XIX el crecimiento del trafico de mercanciasy de la
capacidad de los barcos volvia a mostrar las insuficiencias de las obras de
los proyectos de Rafo y Garran. Se necesitaban muelles mas amplios y de
mayor calado, con instalaciones mas potentes para la carga y descarga
de mercancias y grandes almacenes y cobertizos. Simultaneamente, la
pérdida de los ultimos mercados coloniales americanos derivada de la
derrota de 1898 incentivaba la demanda «de un puerto franco o zona
neutral», es decir, de un recinto fuera del espacio aduanero estatal que
permitiera la manipulacion, la transformacion industrial y la exportacion
de mercancias de transito, a la manera de lo que estaban poniendo

en marcha otras grandes metrépolis. En una propuesta presentada en
1901 se proyectaba la construccion de un puerto y zona franca de gran
extensién: ocupaban una amplia franja del espacio litoral entre Montjuic
y Castelldefels. El Gobierno del Estado no atendié la peticién de puerto
franco y zona neutral hasta muchos afios después y con dimensiones muy
inferiores.

La reforma del puerto comenzé con la ampliacion proyectada por el
director de la Junta, Carlos de Angulo, en 1900. Las obras de construccién
de los muelles se llevaron a cabo entre ese afio y 1914, mientras que

las mas complejas del dique Este -dafiadas varias veces por grandes
temporales- no acabaron totalmente hasta 1925. Sin embargo, el

estallido de la Primera Guerra Mundial acabé forzando al Estado a ceder
ante la peticion del Ayuntamiento de Barcelona, avalada por un amplio
movimiento de instituciones y entidades y por 499 poblaciones catalanas
mas, segln puso de relieve la Asamblea Econémica reunida en el Saléon de
Ciento en 1915. De este modo, en octubre de 1916 se concedio la creacion
de un depdsito comercial, que en 1917 era reconocido como Deposito
Franco, siguiendo el modelo de Cadiz. Las instalaciones provisionales se
ubicaron en el muelle de Bosch i Alsina y en varias naves dentro y fuera
del ambito portuario. Lo gobernaba un consorcio presidido por el alcalde e
integrado por representantes del mundo econdmico.

Finalmente, el plan elaborado por Josep Cabestany acabé permitiendo

la agregacion al municipio barcelonés, en 1920, de 900 hectareas del
municipio de Hospitalet y de una franja de tierra del Prat de Llobregat.
Siete afios mas tarde se convocaba el concurso internacional para disefiar
el nuevo puerto franco en aquellos terrenos, que también servia para
poner en marcha una campafnia de promocion internacional de Barcelona.
Concurrieron ingenieros de todo el mundo, pero el concurso quedo sin
ganador. El proyecto del danés Bjgrn Petersen recibié el primer accésit,
que sirvié para confeccionar una maqueta espectacular exhibida con gran
éxito durante la Exposicion Internacional de 1929. Sin embargo, la ley de
zonas francas de ese mismo aiio impuso un modelo alternativo de espacio
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Primeras gruas eléctricas de los almacenes
de la Barceloneta (1905). APB

El embarcadero en el Portal de la Pau (1913).
APB

Paseo por el Rompeolas un dia de fiesta
(1930). APB

Interior de un almacén del muelle de la
Barceloneta (1906). APB

Lanzamiento de bloque con un pontén
especial con ruedas (1915). APB

Vista aérea del puerto (1935). APB




Proyecto del puerto del ingeniero Blas Sorribas
para la Zona Franca de Barcelona, 1930. AHCB

dual, con un depésito franco, por un lado, y una zona franca, por otro, en
la que se autorizaba la instalacién de industrias inexistentes en el Estado
0 que necesitaran apoyo para exportar.

La Guerra Civil de 1936-1939 paralizd, sin embargo, todas aquellas
operaciones; al mismo tiempo, el puerto se convirtié en un objetivo
destacado de los bombardeos, especialmente de la Aviazione

Legionaria Italiana con base en Mallorca, que provocaron importantes
destrucciones de edificios, instalaciones técnicas e infraestructuras.
Siguieron los afos de la autarquia franquista de posguerra, que supuso
una disminucién inicial del volumen de los traficos. El movimiento total de
mercancias de 1929 no se pudo recuperar hasta 1960.
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El nuevo puerto del desarrollismo

Con la apertura del gran complejo de SEAT en 1953, se volvié a activar la
constitucion de una gran zona fabril en los terrenos de la Zona Franca.
Se iniciaba asi una modificacidn progresiva de la politica econémica

de la dictadura franquista, que dio lugar a un fuerte crecimiento y
diversificacion de los traficos portuarios durante la década de los afios
sesenta. El carbén dejé paso a los cementos, los derivados del petréleo
y el gas natural como productos principales, al tiempo que se empezaba
a expandir la circulacién de contenedores. Era necesaria una nueva
ampliacion y adecuacion del puerto, y el proyecto de ampliacién de 1965
puso las bases para llevarla a cabo. El Puerto compré al Consorcio de

la Zona Franca 222 hectareas para poder hacer la ampliacion, mientras
que los terrenos mas interiores se dedicaban a poligono industrial, con
algunos ambitos de régimen aduanero especial.

Poco después del proyecto de 1965 comenzaron las obras de prolongacion
del dique, del contradique y de la darsena interior al oeste de Montjuic,

y posteriormente, las del muelle Sur. Se construyeron, con una gran

vision de futuro, la terminal de contenedores, el muelle de Inflamables,

la terminal de automdviles, la central de transportes terrestres y otras
instalaciones especializadas, la mayoria con la colaboraciéon de la
iniciativa privada.

Embarque de coches SEAT hacia Yugoslavia (1969). Fotografia de Pérez de Rozas. AFB
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El puerto del siglo XXI

El puerto proyectado en 1965 y construido en los afios siguientes pronto
se mostré insuficiente para las nuevas condiciones que imponia el trafico
y, sobre todo, por el crecimiento de los barcos. El nuevo plan director
elaborado inicialmente en 1989, revisado y aprobado definitivamente

en 1998, proyectaba una nueva y ambiciosa ampliacion. Las obras
propuestas se llevaron a cabo entre 2001y 2011. Con las ampliaciones
resultantes de las obras, el puerto duplicé sus superficies operativas, lo
que ha permitido un gran crecimiento de los traficos. En veinte afios, de
1998 a 2018, se paso de los 24,7 millones de toneladas a 67,7 millones.

La creacidén de la nueva gran darsena delimitada por el dique Sur
permitirda aun la creacién de nuevos muelles y el crecimiento de traficos 'y
actividades en los proximos arios.

- Las obras del dique Sury del
muelle Prat tras el desvio de la
desembocadura del rio LIobregat
dos kilémetros al sur. Fotografia
de Nacho Vaquero. APB

V La nueva terminal de ICL en
construccién, en primer término,
y el muelle de la Energia al fondo
(2019). Fotografia de Ramon
Vilalta. APB

< Autoterminal, la Zona de
Actividades Logisticas y, al fondo,
la terminal de contenedores BEST
(2019). Fotografia de Ramon Vilalta.
APB

V La Zona de Actividades Logisticas
y la terminal BEST sobre los nuevos
terrenos del Llobregat (2019).
Fotografia de Ramon Vilalta. APB

V Vista aérea del
puerto (2019).
Fotografia de Ramon
Vilalta. APB




Desde la creacion de la Junta
de Obras en 1869, el puerto
ha crecido gracias a cuatro
grandes proyectosy a las
obras correspondientes:

1 Proyecto de 1859,
ejecutado entre 1869 y 1875

2 Proyecto de 1900,
ejecutado entre 1901y 1925

3 Proyecto de 1965,
ejecutado entre 1966 y 1975

4 Plan director de 1998,
ejecutado entre 2000 y 2011
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El puerto de Barcelona es una infraes-
tructura imprescindible para el
funcionamiento de la economia de la
ciudad y de un amplio hinterland o zona
de influencia. Permite que lleguen las
importaciones y que las exportacio-
nes de un amplio territorio, hasta mas
alla de Cataluia, se destinen a todo

el mundo. También atrae a grandes
navieras y operadores logisticos. El
puerto es cinco puertos en uno solo:
puerto ciudadano, comercial, logistico,
energético y de cruceros.

Imagen del puerto y la ciudad tomada desde
satélite, 2018. ICGC
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El puerto logistico
es la zona destinada
al desarrollo de
servicios logisticos
vinculados a la
actividad portuaria.
Es un centro
intermodal que
ofrece diversos
servicios a través del
alquiler de naves.

El puerto de la
energiaes la

zona destinada a

los derivados del
petréleo, gases y
productos quimicos.
Tiene un papel clave
en la recepcion, el
almacenamiento y la
distribucion de los
recursos energéticos
de un amplio
territorio.

El puerto comercial
se destinaala

carga y descarga de
mercancias. Dispone
de terminales
especializadas y
polivalentes y de
instalaciones para

el cabotaje con las
islas Baleares y otros
puertos cercanos.

El puerto de
pasajeros es el

area para los ferris y
cruceros. Dispone de
terminales maritimas
especializadas en
funcion del transito.

El puerto Viejo

es el puerto

urbano, abierto

a los ciudadanos

y reconocido en
todo el mundo

como paradigma de
integracion entre
puerto y ciudad.
Con 70 hectareas,
concentra la
actividad portuaria
y pesqueray los
servicios de nautica
y deportes, cultura'y
formacién, negocios,
comercio y ocio.

Entre el Portal de Mar
y el antiguo baluarte
de Migjorn, hoy junto
ala estacién de
Francia, es donde se
encontraron en 2008
los restos del primer
muelle artificial de
Barcelona, cons-
truido a partir de 1477
y que se convirtié

en la base inicial de
las reformas hasta

el puerto actual.
Junto a la escollera
medieval, aparecio el
pecio Barceloneta l.



GLOSARIO

Babor: Mirando de popa a proa, costado izquierdo
de una embarcacion.

Borda: Canto superior de los lados de una
embarcacion.

Bota: Unidad de medida empleada en la Edad Media
para calcular la capacidad de una embarcacion. En
Barcelona era el equivalente a 10 quintales, 416 kg.

Clara: Espacio vacio entre cuaderna y cuaderna.
Clavija: Perno de madera de seccion cilindrica.

Cuaderna: Pieza transversal que en la construccion
medieval mediterranea daba la forma del casco,

del cual era el elemento estructural principal. En

la construccion medieval atlantica tenia la funcién
de reforzar la estructura principal, que era el forro.
Normalmente esta formada por varias piezas: la
inferior, denominada varenga, y las que van subiendo
hacia la borda, los genoles.

Estribor: Mirando de popa a proa, costado derecho
de una embarcacion.

Forro: Conjunto de tablas dispuestas en diferentes
tracas que forma el revestimiento del casco.

Para garantizar su impermeabilidad, los calafates
recubrian la superficie con pez y las juntas con
estopa impregnada de pez. En la Europa atlantica
también se empleaba piel de animal, lana o musgo
con la misma finalidad.

Obra muerta: Parte del casco de un barco que
permanece fuera del agua.

Obra viva: Parte del casco de un barco que esta
permanentemente bajo el agua.

Palmejar: Refuerzo longitudinal por la parte interna
del casco, normalmente situado al nivel de las

juntas entre las diferentes piezas de la cuaderna. En
embarcaciones con cubierta también recogia el peso
de los baos, piezas que soportaban transversalmente
el pavimento de la cubierta.

Pez: Sustancia viscosa que se obtiene por la
destilacion del alquitran vegetal de algunas
coniferas. Los calafates la empleaban para
impermeabilizar las embarcaciones.

Popa: Parte posterior del casco de una embarcacion.
Proa: Parte delantera del casco de una embarcacion.

Quilla: Conjunto de piezas rectas situadas en
la parte inferior de la embarcacion en direccion
proa-popa. Encima de ella se asientan las cuadernas.

Tabla: Pieza de madera que, dispuesta de diferentes
maneras segln la épocay la geografia, formaba el
casco de una embarcacion.

Tingladillo: Disposicion de las tablas del forro de
manera solapada, en la que la tabla superior monta
sobre la inferior. La fijacion entre ambas se hacia
con clavos que normalmente quedaban sujetos en el
interior mediante remaches.
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