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DESARROLLO DE UN PLAN DE OBRAS 
EN EL PUERTO DE CADIZ 

Por MARCIAN O MARTJNEZ C AT ENí\, 
Ingeniero de Caminos e 1 ngeniero Director del Puerto de Cádiz. 

m 1-íl'lllo basltt pam d'tr ,:dea de la imJ>o·rta.Jicia. del t1·abajo q11e vamos a rlar a conocer 
a nuestros lccton.•s 111 el prcsc11te y st~eesivos articulas. Este (n·ime·ro reseña. lo <Jtlc constit1tye 

tan interesante plan de obras, las cfiO.Ies se describirán en los sigu-ientes. 

1 

Preámbulo. 

En 1946 y 1947 se m1ciO por el Ministerio de 
Obras P úblicas un vasto Plan N acional de Obras 
Portuarias. 

N u estros p uertos, que en su construcción y ex­
plotación se beneficiaron del gran impulso que el 
Conde de Guadalhorce imprimió a las obras públicas 
en la tercera década de este siglo, 5ufr.ieron con pos­
terioridad no sólo una etapa de inacción constructiva 
y renovadora por falta de recur3os económicos, sino 
también un mayor agotamiento y destrucción ele sus 
instalaciones, causadas .por explotacionc" intensivas 
y forzosas durante esta etapa de inacción. 

La falta de recursos económicos en plazo prolon­
gado, unida a la escasez J e materias primas necesarias 
y materiales de construcción, dificultades en el trans­
porte y carencia de medios auxiliares, tan vitab: en 
las obras marítimas, condujeron a una ~ituación real­
mente grave en los puertos españoles que, por las 
circunstancias apuntadas, había que explotar de forma 
rudimentaria, con el consiguiente quebranto para la 
economía nacionaL 

Esta situación general, común a todas las obras 
públicas españolas, se agravó en algunos puertos con 
las destrucciones producidas en ellos por nuestra 
Guerra de Liberación. Y se prolongó en todos con 
las etapas subsiguientes de segunda guerra mundial, 
y bloqueos, diplomático y económico, (jt.tC E~1x1ña 
sufrió después de ella. 

En estas circunstancias, los organismos rectores 
de los puertos eran materialmente impotentes para 
corregir deficiencias tan graves. Y el Ministerio <le 
Obras Públicas, con los pequeños recursos dis~)oni­
bles, sólo podía ayudarles cubriendo las más peren­
torias y accidentales necesidades. Sabia, prudente y 
obligada fué, pues, la inióacióu de una política na­
cional tendente a corregi r esta grave situación de 
carácter general. 

El puerto de Cádiz era uno más de los que se 
encontraban en deplorable estado. Y su ya difícil 
situación vino a agravarse con la catastrófica expln-
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sión que asoló a Cádiz en agosto ele 1947, y que en 
el puerto destruyó las pocas instalaciones que tenía 
en uso. 

El Gobierno, dentro del Plan Naciona! Portuario, 
acordó impulsar las obras del puerto de Cádiz. 

En 1949 quedó ultimado un Plan integral de Or­
denación de este puerto, y desde 1950 se viene traba­
jando en su desarrollo, cuya sucinta exposición para 
la REVISTA DE OBRAS P ú BLICAS es el objeto de este 
trabajo. 

* * * 
En el plano núm. I se representa la situación 

del puerto de Cádiz en 1948, antes de iniciarse el 
Plan de Obras. Su s imple observaciún acusa una 
obra a medio hacer. Y así era, en efecto, al término 
de la que pucli~ramos llamar constructiva etapa C ua­
dalhorce, y esta obra, a medio hacer, fué material­
mente esquilmada en la larga etapa de inacción pos­
terior. 

E n el puerto de Cádiz no habían podido cons­
truirse las necesarias obras ele abrigo; ~us dársenas 
no tenían el calado debido; faltaban muelles, y en 
los construídos había que ordenar y establecer los 
Servicios necesarios para una buena explotación. 

E n estas instalaciones, de forma entremezclada, 
se desarrollaban los tráficos de pasajero~, carga ge­
neral y pescado fresco. T odo ello de forma obli~ada 
por la falta material de sitio y medios ; pero también 
con la secuela ele desorden, lentitud y encarecimiento. 

E l Dique Seco J e N uestra Seiíora del Rosario, 
capaz para embarcaciones ele más de 30 ooo tonela­
das, el mayor de España, se encontraba o~ácticamente 
terminado y sin poderse explotar pOr<JUC la dársena 
en que estaba empla7.aclo carecía ele calado suficiente 
y no tenía muelle alguno. 

E n estas circunstancias, el P lan de O bras y Ser­
vicios a realizar no podía ci rcumcribir~e a una faceta 
de la explotadón del puerto, ni a una mejora de 
determinado sector, ni a una modernización de sus 
Servicios ; como todo era necesario, el Plan forzosa­
mente había de tener el c.:uácter de integral , afec­
tando al con junto y a cada una de stts :-artes y de­
talles. 
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Plan general redactado en 1949. 

En el plano núm. 2 se representa la ordenación 
gct~eral que, redactada en 1949 y sancionada por el 
Ministerio de Obras P úblicas, viene clc:<arrollánciose 
desde 1950. 

Con la base fundamental de aprovechamiento 
máximo de las construcciones existentes, el Plan 
afectaba al conjunto de obras clásicas en un puerto: 

a) Obras de abrigo. 
b) Dragados en la zona de flotación. 
e) Ordenación integral de la zona de servicios. 

Y la planificación general se dispuso para cubrir 
las necesidades derivadas de los cuatro tráficos ca­
racterísticos del puerto de Cádiz, a cuyo efecto la 
zona de Servicios quedó dividida en cuatro sectores, 
completamente separados, para citt correcta explota­
ción, mediante la ordenación adecuada en armonía 
con el tráfico que en ellos había de desarrollarse. 
Estos cuatro sectores son : 

Sector Trasatlántico= Tráfico de pasa¡eros. 
Sector Comercial = Tráfico de mercancías. 
Sector Pesquero = Tráfico de pescado. 
Sector de Reparaciones = Tráfico del Dique Sect•. 

Conjugando y armonizando las bases señaladas, 
se llegó al Plan general que figura en el plano, con 
el que, para Cádiz, quedó resuelto el clásico problema 
portuario de ofrecer una zona adecuada que es nudo 
de conexión de los transportes marítimos y terrestres, 
con las debidas instalaciones y facilidades para am­
bos. 

Así como la zona de Servicios quedó dividida en 
los cuatro sectores indicados, la zona de Flotación 
comprendía sólo tres dársenas: 

Dársena del Dique Seco = Dragada a 9,50 m. en 
B.M .V.E., con muelles de este calado, para el servi­
cio del sector de Reparaciones. 

Dársena Pesquera = Dragada a 6,00 m. en 
B.M.V.E., para el servicio del sector Pesquero. 

Dársena de rviorct = Dragada a· ro,oo m. en 
B.M.V.E., con muelles de este calado, para el servicio 
de los sectores Comercial y Trasatlántico. 

Estas tres dársenas unidas al antepuerto, dragado 
a 10,00 m. en B.M.V.E., integran la zona de Flota­
ción del puerto de Cádiz. 

E l conjunto está limitado y abrigado por los di­
ques de San Felipe y de Levante, entre cuyos morros 
queda una bocana de acceso al puerto de :~so,oo 
metros de anchura. 
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La superficie total de la zona de Servicios es de 
45 hectáreas. 

La superficie total de la zona de Flotación es de 
T25 hectáreas. 

La longitud total de las obras de abrigo es de 
2 85o,oo metros. 

La longitud total de línea de atraque es de 
3 200,00 metros. 

La realización de este Plan general suponía, en 
síntesis, lo siguiente: 

A) Inversión de 250 millones de pesetas en la 
construcción de 2 kilómetros de diques tie abrigo. 

B) Inversión de 145 millones de pesetas en el 
dragado de 6 millones de metros cúbicob. 

C) Inversión de roo millones de pesetas en la 
construcción de nuevos muelles con línea de atraque 
de 1 2 00 m. y superficie de I I Ha. 

D) Inversión de 100 millones de pesetas er. la 
construcción e instalación de toda clase de obras y 
servicios sobre muelles (vías, pavimentos, edificios, 
armamento, alumbrado, etc.). 

Las inversiones y construccione~ de los apartados 
C y D están prácticamente realizadas. Las de los 
apartados A y B se han realizado en un 20 y un 40 
por 100, respectivamente, y continúan en la actua­
lidad. 

Ordenación integral de la zona de Servicios. 

En la concepción y desarrollo del Plan de Obras 
hemos pretendido que el orden, en sus más amplias 
acepciones gramaticales, lo presida todo, por estimar 
que sin él, muy a ultranza mantenido en todos y cada 
uno de los detalles, la instalación complejísima que es 
un puerto adolecerá de básicos y graves defectos. 

Sobre todo en el momento de su explotación, en 
la que hay, en todos los puertos, y singularmente en 
Jos españoles, una anárquica tendencia al desorden 
por parte de muchos usuarios, que conduce a una 
lentitud y encarecimiento de las operaciones, que 
sólo puede corregirse con una previsión corr~cta­
mente ordenada y mantenida con decisión y energía 
en beneficio del interés general. 

De aquí la rei teración que de esta palabra y sus 
derivadas hacemos en este trabajo. 

Hemos expuesto cómo la zona de Servicios queda 
dividida en cuatro sectores en los que se desarrollan 
los cuatro tráficos característicos del .puerto de 
Cádiz, con líneas de atraque respectivas que consti­
tuyen sus accesos marítimos. Los accesos terrestres 
a estos sectores, tanto carreteros como -ferroviarios, 
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igual que en todos los puertos, han jugado un papel 
fundamental en la planificación general que nos 
ocupa. 

Y ello es perfectamente natural, pues si impor­
tante es una independencia y separación de tráflcos, 
habilitando los sectores necesarios, es básico y htn­
damental que los accesos ter restres a estos sectores 
estén perfectamente resueltos, porque por ellos han 
de llegar y salir del puerto todos los transportes te­
rrestres. N o se deben crear embotellamientos :)or una 
viciosa disposición. 

público a los mismos, mt:dida de carácter universal, 
legal y razonable; pero bastante impopular en muchos 
puertos españoles, por una errónea tradición de uti­
lizar como paseos públicos las zonas de Servidos 
portuarios, con la secuela muy actual üe robos, des­
trozos, etc., que tanto perjudican y preoctlpan al co­
mercio mundial y tanto despre.-;tigian al puerto en 
que se producen. 

Los puertos t ienen altas funciones de carácter 
nacional ; su uestino es específico ; cuesta mucho di­
nero su construcción y es cara su explotación ; por 

Panorámica del Puerto, en 1952; en curso de ejecución el Plan de Obras. Puede apreciarse la inexistencia de dif[ues de abrigo. 
En primer plano la dársena de ~1oret con la zona comercial terminada de ordenar. En sc.gundo plano las dársenas pesqueras 

y del dique seco en plena transformación. 

En el aspecto ferroviario, dos rama le~ de la esta­
ciún del ferrocarril cubren el servicio, llaciéndose .las 
interconexiones entre sectores en zonas acotadas y 
cercadas. 

En el aspecto carretero, cada sector tiene su ac­
ceso, quedando todos interconectados con una avenida 
de cintura que, fuera de verjas, delimita la zona de 
Servicios; permitiendo el tránsito de unas ;wnas a 
otras sin salir de la j urisdicci6n del puerto. 

Dos importantes principios de carácter general 
se han hecho efectivos con esta disposición : 

Es el primero la unidad e independrncia de la 
zona de Servicios del puerto. El hecho legal de que 
los puertos son de interés nacional, obliga a una 
sumisión a ellos de los intereses regionales, locales 
o particulares, lo que, ilógicamente, no siempre es 

. aceptado de buen grado. 
Es el segundo la separación en sectores de la 

zona de Servicios y la cerca y control de acceso 
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ellos pasan cientos ue miles de tonelada~ de mercan­
cías de extraordinario valor. Como consecuencia, 
su ordenación general, fundamento de una buena 
explotación, es básica y trascendentaL y se le ha 
ciado extraordinaria importancia en el Pbn que nos 
ocupa. 

Como síntesi~, ~eñalamos a continuac'ión las nor­
mas básicas que han presidido la ordenación general 
de la zona de Servicios : 

a) U nidad e independencia clel conjunto, para 
lograr una explotación autónoma. 

b) División del conjunto en tantos 5ectores como 
tráficos diferentes tiene el puerto. 

e) Dotar a cada sector de los necesarios accesos 
terrestres sin interferencias mutuas . 

d) Interconexión, con vías peri-féricas exteriores, 
de los diferentes sectores y accesos. 
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Aspecto general del Puerto de Cádiz, cuando se termine el Plan de Obras en ejecución. 
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Una vez producida esta Ordenación general, se 
ha realizado el acondicionamiento de cada sector en 
consonancia con las normas clásicas de ingeniería 
portuaria para el tráfico que ha de soportar. 

!vf ucho se ha logrado ya de esta ordenación ; su 
detalle lo analizamos seguidamente, y el conjnnto de 
realizaciones puede ser apreciado en el plano núme­
ro 3 con la situación actual del puerto, al compararle 
con la situación de 1948. 

La longitud de línea de atrJ.que disponible en 
1948 era de 2 kilómetros y hoy es de 3,2. 

Los sectores Cornercial, Pesquero y de Repara­
ciones están p rácticamente terminados y en plena 
explotación. 

Intensamente se trabaja en la actualidad en las 
obras de abrigo y dragados, de lo que hay bastante 
realizado, que deberán quedar terminados en 1959. 

Es decir, que a los diez años de la concepción 
y proyecto del Plan de conjunto, que nos ocupa, se 
habrá transformado éste en realidad. 

(Contimtará.) 
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DESARROLLO DE UN PLAN DE OBRAS 
EN EL PUERTO DE Ci\DIZ 

Por MA RCIAN O MARTI NEZ CATEN A, 
Ingeniero de Caminos e Ingeniero Director d el Puerto de Cádiz. 

Continúa e>< e.sle segundo articulo el interesante trabajo q11e en twestro número de n01.1iembre, 
dedicado a la descr·iPdón de /(¡ urde.•HJCÍÓ» llevada a co.úo e1~ los cent·ros comcrcü:tl y t·rons­
atlát~tico, que pone de mat~·ifiesto la ímpo·rtancia del Pl11tt de obras de sarro/ludo en aquel P·ue.rto. 

n 

Ordenaciún de·l sect o r comercial. 

Esta zona comercial comprende tres muelles: Ge­
neralísimo, Reina Victoria y Marqués c!e Comillas, 
todos ellos con calado de ro metros en R.M.V.E. 

Su línea de atraque total es de I 025 metros. 
La ordenación, terrninada, de este sedar, ha exi-

gi<lo : 
1.° Construcción del muelle Ceneralbimo. 
2.0 A.condicionamiento integral de los tres muelles. 
El acondicionamiento ele los muelles ha sido com-

pleto; ha afectado a todo, cuya total reposición ha. 
sido necesaria : 

a) Alcantarillado. 
b) Pavimentos, vías férreas y de grúas. 
e) Red ele agua potable para abastecimiento a 

barcos. 
d) Red de acometida de energía eléctrica, esta­

ciones de transformación y redes de distribución para 
alumbrado; grúas e instalaciones. 

e) Hecon:;trncción de las grúas eléctricas. 
f) Adquisición de carretillas eléctricas. 
g) Reconstrucción de los tinglados destruídos por 

la f'Xplosión. 
h) Alumbrado. 
i) Verjas de cierre. 
T ransversalmente han sido tratados los tres mue­

lles de forma igual y en armonía con las normas ge­
nera.Jcs europeas para muelles comerciales, habién­
dose dispuesto las tres zonas clásicas: 

Zona delantera, de carga y descarga. 
Zona intermedia, de depósito. 
Zona posterior, ele circulación. 
En las secciones transversales pueden apreciarse 

estas tres zonas, así como sus dimensiones v distri­
bución. El muelle Reina Victoria ha ;>ido provisio­
nalmente adaptado para el tráfico ele pasajeros hasta 
que pueda acondicionarsc el Alfonso XT.IT, que en .la 
actualidad se explota como Zona Franca provisional. 

Las dimensiones de las zonas y distribución en 
ellas de vías férreas y carreteras se han adaptado a 
las necesidades peculiares ele este puerto, teniendo en 

Proyecto de muelle de transatlánticos y acceso a la plaza de Espafla. 

REVISTA DE OBRAS POBLICAS 
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cuenta el ancho general del mulle, importancia rel!l­
tiva de los transportes ferroviarios y con camión, ti­
pos de mercancías más frecuentes y posihilidadcs de 
carga y descarga habituales de barco a muelle o a 
camión o vagón y viceversa. 

Los carriles, instalados tanto para grúas como 
para ferrocarril son de üpo Phoenix ; el pavimento 
en todas las zonas, incluso entrevías, es de adoqui­
nado; ello da a la zona delantera de carga y desc;¡rga 
una elasticidad extraordinaria al consent!r el acceso 
a la misma de vagones y camiones, indistintamente, 
0 ele forma s imultánea. 

La distribución de agua potable se ha disp uesto 
de forma a poder suministrar al mismo tiempo a los 
harcos atracados con una pr<!Sión en boc.a rle toma 
de 8 atmósferas. Las bocas están junto al atraque, 
espaciadas 30 metros, y su tipo es el normal. de so 
milímetros, prestándose los servicios de aguada con 
mangueras de este diámetro. 

L""L energía eléctrica, coniente a lterna, trifásica, 
50 períodos, se distribuye mediante una acometida 
general a 6.000 voltios entre fases a tres subestaeio­
nes de transformación interconectadas ~n alta. En 
ellas se han instalado cuatro transformadores de 
200 KV A. cada uno, que hacen la tran1;formación a 
500 voltios entre fases para el servicio de las grúas 
y cuatro transformadores de so KV A. cada uno, que 
hacen la transformación a 220 voltios <>ntre fases 
para d alumbrado y demás instalaciones. 

Para la mayor elasticidad en d servicio de grúas, 
a la red en baja pueden acoplarse en paralelo los 
transformadores necesarios, y esta misma red tiene 
dispuestos scccionadores que aislan, cuan<.lo convt>nga, 
los sectores en que queda dividida por ellos. 

Las grúas eléctricas de pórtico y 3 Tn., por su 
vejez y mal estado, han sido reconstruídas mecáni­
camente y sustituídos los motores de corriente con­
tinua por otros de alterna, con tensión de soo vol­
t ios. T -as cajas toma corriente son subterráneas y es­
tán espaciadas 30 metros. 

El alumbrado general se ha dispuesto con sólo 
siete torres de 28 metros de altura, en cuya parte su­
perior hay dispuestos cuatro reflectores en cada torre. 
Este sistema se ha mostrado altamente eficaz, siendo 
s11~ principales ventaja~: 

Reducción, a l mínimo, de obstáculos para el tra­
bajo de cualquier tipo de grúas, en toda la superfi­
cie del muelle. 

Simplicidad de la red de distribución y práctica 
supresión de empalmes, con la importante consecuen­
cia de reducción ele averías y fácil localinción y re­
paración. 

Economía en la instalación. 
Eficacia de iluminación, con s.tlpre&lon de som­

bras producidas por puntos bajos de luz en las zonas 
de depósito. 
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Supre.¡ón total de la perturbación causada a la 
navegación en las recaladas en puerto y en las ope­
raciones de atraque nocturno, que se hacen con bue­
na visibilidad y sin el deslumbramiento que producen 
Jos puntos bajos. 

Este alumbrado general ha sido reforzado en las 
zonas de carga y descarga con un aluml•rado suple­
torio, dispuesto en las !fachadas de los tinglados, me­
diante brazos a ellas adosados. 

El encendido y apagado general es automático y 
regulable, según la estación del año, y el de refuerzo 
es discrecional, como el del interior de los tinglados. 

Para todo el alumbrado la tensión de servicio es 
de 220 voltios. 

Los niveles medios de iluminación obtenidos son: 
Con el alumbrado general: 9 luxes. 
En la zona de carga y descarga: 18 luxes. 
Como medios auxiliares para manipulación de 

mercancías han sido adquiridas 12 carretillas eléc­
tricas de 2 Tn. e instalada una estación de carga de 
baterías de las mismas, formada por cuatro ~rupos 
motor dínamo: una, capaz de cargar simultáneamente 
seis carretillas, y tres, iguales, para la carga de dos 
carretillas cada uno, l1abiéndose dispuetitO así los 
grupos para el mejor rendimiento de carga, según 
el número de carretillas diarias empleadas. 

Los tinglados destruídos por la explosión han sido 
totalmente reconstruidos, lo que ha exigido el des­
montaje y reerección de la cubierta, rota y retorcida 
por la onda explosiva, sobre los muros tle recinto y 
pilares, también reparados; las puertas prácticamente 
son nuevas, por haber sufrido grandes destrozos las 
existentes. 

Construcción del muelle Generalísimo. 

Es la obra aislada más importante realizadfl en 
el sector comercial. 

La parte de nueva construcción tiene una longitud 
de línea de atraque de 240 metros y una superficie 
ele 23 750 metros cuadrados. 

El muro de atraque está formado por un macizo 
de bloques de hormigón, con una 5uperestruc.tura de 
mampostería, careada en el paramento, rematad;¡ por 
imposta de sillería. 

'Este muro está cimentado a la cota 10 m. por 
bajo de B.M.V.E., sobre un macizo de escollera. A 
él va adosado un prisma de .pedraplén que sirve de 
fi ltro y contención al relleno de a rena que forma el 
n1uelle. 

J ,a sección transvcr~al de esta obra es prrfcct;¡­
mente normal en este tipo de construcciones, según 
puede apreciarse en los planos adjuntos. 

E n ellos f iguran dos secciones tipo: una primi­
tiva y otra reformada. La primitiva fué pro.vecté1da, 
antes ele la iniciación del plan general, j,léntica a la 
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Año I949· - Principio de las obras. 

ele un pequeño trozo ele este muelle construído en los 
años 1931 a 1936, que se mostró satisfactorio, por 
estar emplazada en fondos ele roca; pero que en esta 
nueva construcción acusó inestabilidad, porque los 
fondos arenofangosos del emplazamiento exigieron un 
dragado p revio, y como consecuencia. una mayor 
cota de altura en el macizo de escollera base. Los 
desplazamientos, favorables al vuelco, pusieron de 
rnanifiesto que la inestabilidad era debida a insufi­
ciencia ele la berma y excesiva rigidez del talud ele la 
infraestructura de escollera, lo que motivó un refor­
mado que aiectó exclusivamente a esta infraestruc.­
tura, ensanchando la berma y suavizando el talud 
de esta banqueta cimiento, según se aprecia en la 
sección tipo reformada. 

Esta obligada reforma elevó, naturalmente, el cubo 
ele escollera en infraestructura y también el cubo del 
dragado previo, y ·pone de manifiesto la necesidad de 
asegurar, en este tipo de muelles, un cimiento efic.az, 
con la net~t~saria amplitud de berma y suavidad en 
el talud, capaz ele producir el empuje pasivo que neu­
tralice, sin asientos ni desplazamientos, d activo de­
r ivado ele la acción natural de vuelco ele todo el muro 
de contención. 

El cimiento, vital en cualquier obra de Ingenie­
ría, es también trascendente en las obras marítimas, 
la mayor parte de las cuales, dado su inmenso volu­
men y por razones ele economía, trabajan en lo es­
tricto y con casi supresión de codicientes ele segu­
ridad. 

La reforma intrnducicla se mostró plenamente 
eficaz. 

En el pequeño trozo construido, con la sección 
prirnitiva .. se hizo la corrección debida simultaneando 
una sobrecarga ele bloques en su parte trasera con el 
ensanche y recrecido de abajo arriba de la infraes­
tructura de t~scollera; y terminadas estas dos opera-
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ciones con el establecimiento de unos robustos tiran­
tes embebidos en el relleno que unían la bas<~ de cada 
bolardo y zona solidaria, con unos macizos ele an­
claje dispuestos fuera del prisma de empuje de tie­
rras. La corrección fué total y el resultado obtenido 
óptimo, comportándose el muelle perfectamente~ en 
todo el tiempo que lleva en explotación. 

Zona particularmente difícil en la construcción 
fueron los 100 metros advac.ente~ al muelle Reina 
Victoria, en la que los so¿deos previos habían acu­
sado una capa de fangos de más de 12 metros ele es­
pesor. F ué preciso dragar una inmensa fosa, llegan­
do hasta la cota de 20 metros en B. :VI. V. E., en Que se 
encontraron arenas consolidadas, ~obre las que s~ for­
mó la infraestructura de escollera, que por e~ta causa 
alcanzó una altura ele 10 rnetros, que produjeron los 
naturales asientos al ir colocando bloques, !o que exi­
gió una sobrecarga excepcional sobre éstos para evi ­
tar ultc~riorcs movimientos. Estas sobrecargas S<:' si­
multanearon con el relleno de arena, que se hizo por 
elevación, impulsando productos dragados en bancos 
ele a rena limpia ele la bahía. 

Los bolardos, espaciados 2 0 metros, se situaron 
T 5 cm. retranqueados del paramento del muelle, para 
evitar la rotura ele los mismos en el momento de 
atraque de ttn barco, avería frecuente cuando los 
bolardos se disponen en el mismo paramento. 

El muelle está c.alculaclo para una ~>obreearga de 
5 Tn. por metro cuadrado y una tracción de amarras 
de 1,5 Tn. por metro lineal. 

Como el relleno ele arena se hizo sobre un fondo 
fangoso, se dispuso un pavimento provisic,nal de ado­
quinado de arena, esperando que se produzcan los na­
turales asientos para colocar el pavimento definitivo. 

La obra, terminada en T951, se ha mostrado ple­
namente satis factoría. 

Línea de atraque c.onstrttícla: 240 metros. 



1957

[250]

Aiío 1952.-AtratJUe, terminado. 

En explotación actual. 
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Superficie de muelle construida: 23 750 m.2. 

Coste por metro lineal de muelle : 124 ooo pesetas. 
La total ordenación del sector comercial quedó 

prácticamente terminada en 1953, desde cuya fecha 
se explota con normalidad. 

El muelle Alfonso XIII, lindero con una de las zo­
nas más nobles de la ciudad, ha venido destinándose 
desde su construcción, en !921, a la manipulación de 
uno de Jos tráficos más molestos de un puerto, que 
es el carbón. 

MUELLE R.EINA VICTOR.IA 

SECC!Of\ ~S VERSAL 

.. .,_ ...... a~ ..... _.. ~ ......... 1t.00 ···· .. ···1 r:.t ¡. 
1 l<ll\l O( 1 ZCIIl H \! ll(llt l.(l6" i 
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MUELLE MAR.OUÉS DE COMILLAS 

SECCJ9M TRANSVERSAL 

Ordenación del sect -o r transatlántico. 

Esta zona comprende el muelle A 1 ~onso XTTT, 
con calado de ro m. en B.J\.f.V.E., long;tud de línea 
de atraque de 440 m. y anchura de roo metros. 

Esta es una de las reformas más substanciales in­
troducidas en el p uerto con la planificación general. 
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Para corregir esta deficiencia se ha de~tinado este 
muelle al tráfico de pasajeros, el más noble de los 
del puerto, con lo que se ha logrado una correcta 
disposición que beneficia a éste y a la ciudad. r .a 
plaza de España, en que está emplazado el monu­
mento a las Cortes, se verá libre del azote del car­
hón y adquirirá el realce merecido con un sector 
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Ordenación del sector comercial. - El muelle Reina Victoria, terminado. 

Vista nocturna de la zona comercial 
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portuario limpio y debidamente uriJani~~Hio. y Jos 
pasajeros que lleguen a Cádiz por mar entrarán en 
la ciudad por su plaza más monumental y no, como 
hasta ahora lo han venido haciendo, por una zona 
más comercial e industrial que residencial. 

En este sector ha sido dispuesta una avenida de 
acceso, frente al monumento a las cortes, y el acor>­
dicionamiento del muelle se ha proyectado en armo­
nía con el uso a que se destina. Los pa::.ajeros dcs­
embarcarún en un andén elevado, enra:.ado con la 
azotea de la Estación ;.\1arítima, teniendo acceso a 
ésta mediante escaleras y ascensores. 

La zona delantera del muelle, entre el andén ele­
vado y el atraque, se reserva para el trúfico de las 
mercancías transportadas por los tran,;atlúnticos. 

La Estación l\'[arítima, con planta baja y azotea, 
tcndrú sus instalaciones propias (Aduana, Policía, 
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Sanidad, Agencias, Moneda, ~alas de espera, restau­
rante-bar, etc.) y en su parte posterior zonas de apar­
carniento y andenes -ferroviarios. 

En la planta de este muelle y en la perspectiva 
del conjunto, puede apreciarse la disposición general 
adoptada, de la que sólo se ha realizado la explana­
ción de la avenida de acceso. Tan pronto como el 
Consorcio de la Zona F ranca termine las obras de 
su puerto en construcción y deje libre el muelle Al­
fonso XIU, hoy explotado como Zona Fram·a pro­
visional, se iniciará el desarrollo de las obras rese­
ñadas. 

P or las razones dichas, éste es el único sector de 
la zona ele servicios del puerto en el que aún no han 
sido realizadas las obras proyectadas de acondicio-
namiento. 

(e 011fimtará.) 
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DESARROLLO DE UN PLAN DE OBRAS 
EN EL PUERTO DE CADIZ 

Por MARCIANO MARTINE:Z CATENA, 
Ingeniero de Caminos e Ingeniero Director del Puerto de Cádiz, 

El tercer a·rticulo de la descripción ,genera.l del Plan de Obras en el Puerto de Cádiz, qrw 
presmtamos a co11timwción, se nf,:ere a la OrdmaC'ÍÓI~ de la zona Pesquera, como reza el 

epígrafe. 

III 

Ord•enación de ~a Zona P•esquera. 

Comprende esta zona la dársena pe:;guera y los 
muelles y diques en ella emplazados, cuyo total acon­
dicionamiento está prácticamente termin~tdo. 

La dársena, con calado de 6 metros en Stl inte­
rior y de 6,50 metros en su acceso; ambos en 
B.i\l.V.E. 

Los muelles y diques, con calado variable, de 5 
1 6,50 metros en B.M.V.E., y longitud de línea de 
atraque de 1 425 metros. 

El muelle General Fernández-La<lreda se ha acon­
dicionado para la manipulación del pcs:ado fresco. 

El muelle de Fondo, •pa·ra reparaciones de la Flo­
ta Pesquera. 

. El muelle de Levante, para avituallamientos de la 
m1sma. 

Esta Zona Pesquera ha sido ordenada de forma 
integral para atender en ella, de forma cíclica y con 
absoluta separación de funciones, todas 1as nece~ida­
des que se pueden producir en un puerto pesquero 
de altura, que es la característica principal rlel de 
Cádiz. Para ello se han tenido en cuenta las necesi­
dades derivadas de lo que designamos cnn los nom­
bres de Ciclo Portuario del Barco y Ciclo Portuario 
del Pescado. 

Ciclo del Barco : Comprende las siguientes partes : 

r." Llegada a puerto, tras varios día <> de nave­
gación y ca¡ptura ; teóricamente repleto de pesca y 
exhausto de combustible y pertrechos ; atraque en ci 
lugar designado. 

Apaga calderas; descarga las artes ele pesca para 
su recorrido y reparación ; desembarca la tripulacióu 
para descanso ; descarga del pescado frcseo. 

Todas estas operaciones las ha..:e en el muelle Ge­
neral Fernández-Ladreda. 

2 .• E l harco, en lastre, 1pasa a reparar; hien a 
flote, ya en varadero. 

Estas operaciones las hace en el muelle de Fondo. 

3·" Carga de vituallas, combustible. hielo y per­
trechos. Embarca la tripulación y se hace a la mar 
para nuevas capturas, 

Estas operaciones las hace en el muelle de· Le­
vante. 

Ciclo del pescado fresco : Comprende las siguien­
tes partes, que se desarrollan en la Lonja emplazada 
en el muelle General Fernández-Ladrecla : 

I." Descarga, clasificación y depósito en la Lonja. 

2." Cambio de p ropietario : el armador, por venta 
directa o subasta, transfiere la propiedad al expor­
tador o similar. 

3·" T ransporte a los Departamentos Exportado­
res para su preparación y envase. 

4·" Transporte carretero o ferroviario al interior 
del país para su consumo. 

Claro que estos ciclos señalados son los comple­
tos, pero en dios puede faltar alguna parte (que el 
barco no necesite reparaciones, etc.) o t<'ner alguna 
variante (que el propio armador haga las funciones 
de exportador, cte.). 

VemDs que el barco y el pescado, con sucesivos 
clespla>\amientos, pasan por -sitios especialmente ncon­
dicionados para la (}lperación a realizar. 

Teóricamente es una organización en cadena. 
Para lograr esta ordenación se han realizado las 

obras ncccsa·rias, que son las siguientes : 

J." !\condicionamiento del muelle General Fer­
nánclez-Ladrecla y construcción ele la Lonja y de de­
partamentos 1)ara armadores. 

2 ." Construcción del muelle de Fondo, v en él 
el varadero y los talleres anejos al mismo. -

3·" Construcción del muelle ele Levante y de de-
partamentos para armadores. · 

4·" Construcción ele los diques de abrigo y atra­
que. 

Obms en el muelle Gene-ral F erná!·zde.<J-l,adre­
da. - El acondicionamiento transversal puede apre­
ciarse en la sección . y se ha logrado con la división 
<id muelle en tres zonas ; la delantera, emplazamiento 
ele la Lonja, en donde se desarrollan todas la·s ope­
raciones del ciclo del .pescado; la posterior, que es 
el empla7.amiento de los departamentos de armado-
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res, en los que éstos guardan sus artes y enseres de 
pesca, y la intermedia, que es de circula<.:ión. 

Vemos que es una adaptación a este puerto de 
la solución clásica de muelle pesquero de altura. 

Aunque la mayor parte del pescado manipulado 
en Cádiz procede ele navegaciones de nltura, hay 
también una pequeña flota de bajura, por cuyo mo­
tivo la .primera alineación de este muelle, de menor 
longitud y anc:hura que la segunda alineación, ha sido 

partamentos para exportadores; la intermedia es un 
corredor de circulación. 

El pescado descargado, clasificado y de!)Ositado 
en la zona delantera por los armadores, es adquirido 
por los exportadores, que por el corredor longitudi­
nal lo transportan a su departamento, donde es pre· 
parado y envasado y cargado en camión que se atraca 
al andén corrido y elevado dispuesto en la zona pos­
terior de la Lonja. 

Vista aérea de la zona pesquera, obtenida en 1952, durante la ejecución de las obras de acocdicionamiento 
del conjunto. 

adaptada para este tráfico, que se desenvuelve con 
instalaciones más rudimentarias y simplistas que el 
de altura, ¡pudiendo apreciarse en la sección tipo la 
solución adoptada, que será pedeccionada cutriendo 
la zona de descarga que hoy está a la intemperie. 

Lonja. - Es el edificio clave de est:t zona por­
tuaria, cuya construcción se realizó de 1951 a 1953 ; 
en él se manipula el pescado fresco desembarcado ; 
su depósito, venta y preparación se hacen en su in­
terior. 

Su longitud es de 300 m. y su anchura de 36 m. 
Es una e&tructura de hormigón armaJo con rntt·· 

ros de cierre de fábrica de ladrillo. 
Transversalmente está dividida ·en tres zonas : la 

delantera, de depósito ; la posterior, divil'tida en de-

El edHicio forma un conjunto cerrad0 y cubierto 
adosado a la línea de atraque, quedando junto a 
ésta una estrecha faja de 3 m. de anchura en la que 
se realizan las operaciones de descarga mediante ma­
quinillas eléctricas móviles ; también desde tierra se 
facilitan pequeñas bombas de agua salada, para la 
limpieza a bordo, y el alumbrado eléctrico necesario, 
con lo que la descarga se ejecuta con el barco total­
mente apagado, lo que supone una gran economía 
para el annador. 

La fachada junto a línea de atraque e.~tá provista 
de múltiples puertas que facilitan el acceso a la Lonja 
de las cajas descargadas, que son arrastradas por el 
personal de la colla de descarga hasta la zona de De­
pósito, en donde se clasifican y éllgrupan para su 
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venta. Esta zona de Depósito o venta tiene una an­
chura de 15m. y longitud ig·ual a la ele la Lonja. 

El corredor adyacente de circulación tiene una 
anchura de 5,8o m. Cada departamento de expor-

c10n; y el alto para depósito de cajas y t'ttiles del 
~portador. 

En la Lonja hay instalada una red general de t>ner­
gía eléctrica para el alumbrado, maquinillas y bombas. 

Vista desde el mar e interior de la nueva Lonja, constrttída. 

tador tiene una ·puerta que da al corredor y otra 
posterior para la salida del .pescado prepararlo : es­
tos departamentos tienen dos pisos: el inferior, con 
fuerte pendiente y buen desagüe, para la prepara-

También una red general de agua potable con 
derivaciones en cada departamento de preparación. 

Y una .red general de agua salada, tomada de la 
dársena e impulsada por motobombas, con deriva-
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c10n en cada departamento, que sirve para baldeos 
y limpieza del pescado. 

Los planos y fotografía·S relativos a est;~ obra com­
pletan la sucinta descripción anterior. 

dreda, en toda la longitud de su segunda alint:>adón, 
ha sido construída una gra.n nave de 12 m. de luz 
dividida en 52 departamentos independientes, cada 
uno de los cuales, además de la planta, enrasada con 

El muelle de fondo y varadero, durante la C?nstrucción y terminadas las uhras. 

Deptu't0.1·nentos para armadores.- Los armado­
res, cuyas flotas tienen por base un puerto pesquero 
necesitan, \llaturalmente, locales cerrados donde al­
macenar los enseres, artes, pertrechos· y material de 
repuesto de su flota. Y pa·ra llenar esta necesidad en 
la zona posterior del muelle General Fernández-La-
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el muelle, tiene un alto formado por un forjado de 
hormigón armado que sirve para el depóoito y guar­
da de los materiales más ligeros; en la planta, a más 
de una pequeña oficina del armador, se almacenan 
los enseres y materiales pesados. 

La nave está formada por dos muros de recinto 
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sobre los que se apoya una bóveda atirantada ior• 
mada .por roscas de ladriHo. 

Obras en el muelle de Fo11do. - Este muelle des­
tinado a las instalaciones necesarias para reparar 
embarcacio·nes .pc~qucras, ·l1a sido acondicionado con 
este exclusivo fin. 

El muelle en sí carece de muro. de atraque; en 
sustituóón del mismo ha sido dispuesto un dique de 

radero. Para mantener la uniíormidad d~.: construc· 
ción en la Zona Pesquera, las 'naves para talleres son 
similares a las destinadas para almacenaje de ense­
res de los armadores. 

Los dueños de talleres que deseen instalarse en 
estas naves ocuparán la superficie que cada uno ne­
cesite, mediante el ¡pago de un canon por metro cua­
drado ocupado, separándose los diferentes talleres 
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escollera que sinre de contención al relleno posterior 
y cuyo .pa·ramento frontal inclinado impide la re­
flexión de las pequeñas marejadas que ruedan pene­
trar en la dársena, que rompen en este paramento, 
evitando el molesto cha¡poteo que siempre se forma 
en dársenas cerradas en todo su perímetro por pa­
ramentos verticales. 

En el centro del muelle y coincidiendo con el 
eje de la dársena ha sido instalado el varadero. 

En las explana.das, a un lado y otro del mismo, 
se han dispuesto cuatro naves de 75 X 12 m., en las 
que serán instalados los talleres mecánicos, de car­
pintería de ribera, pintura, etc., con que atender a 
cualquier posible reparación, bien a flote ya en va-

mediante los muros necesarios, dentro c:le la misma 
nave, que longitudinalmente quedará así dividida en 
tantas partes como talleres se soliciten. 

De esta forma se evitan monopolios, que siempre 
son perjudiciales a este tipo de explotaciones. 

El varadero será así ex;plotado directamente por 
la Junta de Obras del Puerto, que cobr::-.rá subidas, 
bajadas y estadías ; y las reparaciones serán libre­
mente contratadas por el armador oon el taller que 
le convenga, cuyo propietario .pagará a la Junta el 
canon de ocupación de superficie de taller, y montará, 
en el trozo de nave ocupado, la maquinaria y útiles 
de su propiedad que estime adecuados. 

Este conjunto de reparaciones estará servido por 
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las necesarias grúas locomóviles que consentirán el 
desmontaje y descarga de las pieza!; pesadas que ha­
yan de ser reparadas en cualquier ta'ller. 

Vara.deros. - Son la pieza clave de este muelle 
de fondo y están formados por dos rampas : una, para 
varar embarcaciones de hasta soo Tn. de peso; otrn. 
para varar embarcaciones de hasta rop Tn. La pri­
mera está destinada a la varada de las grandt>s uni-
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cladcs de altura (traur/crs o parejas) y la segunda 
para el resto de embarcaciones pequeñas. 

El varadero grande está concebido en pt>so y 
dimensiones para que se pueda hacer la varada del 
mayor trmuler o la varada simultánea de las dos 
unidades que forman una pareja de pesc:1. Este tipo 
ele grandes embarcaciones permanecen sobre el carro 
de varada todo el tiempo que dura ésta. 

El varadero pequeño está concebido para, con 
un sólo carro, tener varadas al mismo titmpo cuatro 
o cinco embarcaciones, que se apean del carro JlC!T 

deposición lateral y quedan depositadas en ]::¡ zona 
adyacente a la vía. 

Ambas rampas tienen nna pendiente cl<' 6 %, 
prolongúndose por encima de pleama.r hasta la casa 
de máquinas, y por debajo de bajamar, hasta calado 
bastante para que, teniendo en cuenta la " ltnra del 
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carro, las embarcaciones puedan quedar ahorm.qdas 
sobre él. 

El varadero grande tiene tres carrile~ sobre lo,s 
que meda el carro y el pequeño dos. 

Ambas rampas están constmídas, ~:n su parte 
submarina, con una infraestructura de escollera sobre 
la que están dispuestos hloques de hormigón en masa 
en los que queclan snjetos los carrile~ . 

P.lll'- CA UOS . DI &00 Tu 
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Cae! a varadero está f armado por !::t rampa. el 
carro y la maquinaria ele elevación, íormada esta 
última por grandes tambores acanalados ele fundi­
ciún, en los que se arrolla el cable que arra~tra el 
carro, siendo movidos dichos tambores nor motores 
eléctricos, realizándose la transmisión dd; par motor 
con la interposición de adecuados engranaj e~; para 
seguridad en las maniobras, están previstos los nece­
sarios frenos mecánicos y electromagnéticos. 

Las dimen~iones, disposición estructnml y detalles 
de los carros, pueden ser apreciarlos en los nlanm; 
adjuntos, así como la disposición general ~'d vararlero 
y secciones de las rampas. 

Las rampas, iniciadas al terminarse el muelle de 
fondo, han sido terminadas el pasado año de 1955, 
y los carros y maquinaria se cncutmtran en e_i ecu­
ción. 
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Obras en el rmwile de Let•ante. - E\te muelle ha 
sido acondicionado para toda clase de suministros 
y avituaUamientos, y en su parte posterior se ha 
previsto la construcción de departamentos para ar-

es de nueva construcción, que ~imultáneamentt: se 
realizó con la construcción del muelle de Fondo; 
ambas en 1952 y I953· 

El muro de atraque está formado por una infra-

La rampa del varadero durante su comtrucción. 

Vista parcial, durante la const rucción, dd muelle de Levante del flUCt'lO pcsqu~1·o. 

rnadores, idéntico!; a los construído~ en el muellt: 
General Fernández-Ladreda. 

Las dos terceras partes de la longitud de este 
muelle han sido recnnstruídas y el tercio restante 

estructura de bloques sobre base de hormigón en 
sacos, por ser el Íondo roca, y una superestructura 
de mampostería coronada con imposta de sillería. 

El relleno posterior, como el del muelle de F ondo, 
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es de arena procedente de dragados e impulsada con 
bombas. 

Los bolardos están separados 20 metros entre sí. 
Para el cálculo del muro se ha considerado una 

sobrecarga en el muelle de 3 Tn./m.2 y una trarción 
de amarras de 1,5 Tn./m. l. 

En el extremo de este muelle está en cons.truc­
ción una fábrica de hielo con producción diaria de 
200 Tn. A este efecto, se ha otorgado una concesión 
de la superficie necesaria, mediante el pago de un 
canon por metro cuadrado y otro canon de produc­
ción. 

Las instalaciones de agua pot~ble y alumbrado 
serán iguales a las descritas en los muelles de la 
Zona comercial. 

Como queda dicho, en la parte posterior del 
muelle se encuentran en construcción 48 departamen­
tos para armadores, integrados en una nave ck: 
240 X 12 m., que oportunamente será prolongada 
para nuevos departamentos y .para almacenes de en­
seres y efectos navales necesarios a la flota pesqu~ra. 

Estos nuevos departamentos son idénticos a los 
del muelle General Fernández-Ladreda. que fueron 
construídos durante 1949 y 1950. con un coste por 
departamento de 42 000 pesetas. Los que actualmente 
se construyen costarán 57 500, lo que acusa un enca­
recimiento de la tercera parte de aquéllos. 

E l resto de la superficie del muelle está dedicado 
a la instalación de depósitos de comlmstibles sólidos 
y líquidos. 

Adyacente a <~ste muelle, y en segunda línea, hay 
una parcela que se viene ocupando mediante conce­
siones oto11gadas al amparo de la Ley de Puertos, 
con instalaciones para subproductos de la pesca. tin­
tado ele redes, cte. 
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Construcción de los diques de abrigo y atraque. 
Careciendo el puerto de Cádiz de Jos diques de abrigo 
necesarios, todos los temq.)orales que lo azotan pene­
traban libremente en la dársena pesquera, que más 
que refugio y seguridad era ratonera donde Jss em­
barcaciones menores sufrían grandes averías, de ser 
sorprendidas en su interior por un temporal. 

Como anticipo de las obras generale~ de abrigo, 
que sólo a largo plazo y gran coste p<Xlrían realizarse, 
fueron construídos en 1950 y 1951 los diques aira­
cables en ambos paramentos, con los que la dársena 
pesquera quedó perfectamente protegida, haciéndose 
desde entonces las operaciones pesqueras con <:~bso­
luta seguridad. 

El de Poniente tiene una Jon¡;dtucl de 1 so m., y 
el de Levante, 40. J .a bocana de acceso a la dársena 
es de 90 m. 

E l doble atraque que ofrecen es. en la actuali­
dad, muy beneficioso al disponer~e de 38o m. de 
línea de atraque, en la que se amarran lo~ barcos 
ociosos que no ocupan zonas activas. cayo rendi­
miento es cada día más elevado. 

Estos diques tienen una anchura de 6 m. y están 
construídos con bloques ele hormigón de esta longi­
tud, coloca,dos a tizón. La superestructura es de manl­
postería, careada en ·paramentos y coronada con im­
postas de sillería. 

Están cimentados a 6,50 m. por bajo de BJvi.V.E., 
sobre banqueta ele escolLera, o sacos de hormigón, 
según la naturaleza del fondo . 

La coronación está a 0,75 m. sobre la R.Nf.V.E .. 
siendo la carrera ele marea de 4,20 m. 

El coste lJOr metro lineal ele dique, incluso dra­
gado de la fosa ele emplazamiento del cimiento, fué 
dt• 49 ooo pesetas. 



1957

[264]

DESARROLLO DE UN PLAN DE OBRAS 
EN EL PUERTO DE CADIZ 

Por MARCIANO MARTINEZ CATENA, 
Ingeniero de Caminos e Ingeniero Director del Puerto de Cádlz, 

La desc1'ipci6n del importante p/¡m de obras del p¡¡erto de Códiz, IJIIC /11.é ·iniciada m 1mestro 
número de twviembre del pasado a·ilo, :l' q1'e contim'ó eH febrero y marzo, cot~cluye en el 
p-reset~le ar'tfcJ4lo, que se refiere especiaJmente a la ordmación de la zona de reparac·iones, 

como indica. el ~'IIVIÍt11lo. 

lV 

Orde nación de la zo·na de r eparaciones. 

Este sector comprende la Zona de Servicios del 
Puerto de Cádiz, lindera con la dársena del dique 
seco, y ha sido ordenado .para permitir la debida 
explotación de esta obra, cuya construrción Tealizó 
el Ministerio de Obras Públicas en los nños de 1926 
a I94I. 

El dique seco, que es el mayor de España. tiene 
las siguientes características : 

J;;slora .... .. .. ... ..... .... .. .. ... .. .... .. .... ........... . 
1\lfanga .... .............................................. . 
Calado sobre picaderos en R. M. V. E .. .. .. . 
Calado sobre picaderos en P. M. V. E ..... .. 

232,00 111. 

~-1,00 ~ 

6,00 » 
10,20 » 

Sus interesantes detalles de proyecto y const ruc­
ción fueron descritos en la R EVJSTA DE OBRAS Pú­
BLICAS, en diversos números, siendo de los más inte­
resant<:s los publicados en 1930 por ~1 Sr. Entre­
canales. 

Para la debida explotación de este dique han 
sido construidos los muelles de armamento y embo­
cadura, con longitud de línea de atraque de 470.00 
metros, calado ele g,so m. en B. M. V. E. y SUJ1er­
ficie de 5 Ha. 

Construcc·ión del mtMlle de armamento. - Es la 
obra complementaria del dique seco más importante 
de las construíclas; inici::tda en rgso, 4l1edó termi­
nada el pasado año. 

En realidad es un dique muelle por coincidir en 
toda su longi tu el con el origen del dique de Levante, 
que fué construído al mismo tiempo. 

Transversalmente está integrado por el muro de 
atraque, el dique posterior y un relleno intermedio. 

E l dique, que es de paramento inclinado, tiene 
igual sección tipo que dicha obra de abrigo, de la 
que nos ocuparemos más adelante. 

El muro de atraque está cimentado sobre roca, 
y para su construcción fué preciso un drag-ado previo, 
para obtener la cota proyectada ele cimentación. que 

íué ele 9,50 m. en B. M. V. E.; en la zanja dragada 
se dispuso el cimiento de hormigón en sacos, colo­
cados con buzo, enrasados a esta cota, y sobre él la 
infraesfructura de cinco h iladas de bloques de hor­
migón enrasados a + 2,00 m. ~obre b bajamar y 
a - 2,20 m. bajo la pleamar. Aunque por razones 
naturales de prudencia esta infraestructura fué so­
brecargada, no se acusaron asientos algunos. Sobre 
los bloques se dispuso una superestructura ele hor­
migón ciclópeo y mampostería, careada en paramen­
tos, coronada con imposta de sillería enrasada a 
1,00 m. sobre P. M. V. E. 

Los bolardos, espaciados 20 m., se retranquearon 
rs cm. del paramento de atraque. 

E l muro fué calcula<lo para una ~ohrecarga en 
el muelle de 5,00 Tn./m.2 y una tracción de amarras 
ele 1,5 Tn.jm. l. 

El peso de los bloques mayores, que son los de 
la hilada inferior, es de 90 Tn. 

Adosado al muro se dispuso el clásico pedraplén, 
y el relleno, entre éste y el dique posterior, se hizo 
con arenas limpias dragadas en la proximidad de la 
obr.a, e impulsadas y elevadas por la propia draga a 
través de una instalación flotante ele tubería. 

En las fotografías puede apreciarse la organiza­
ción del patio de bloques y el transporte de fstos 
hasta su colocación en obra, y también el gran relle­
no con arenas impulsadas. 

El ancho del muelle, entre su arista de corona­
ción y el paramento interior del espaldón del dique, 
es ele 120 m. 

La longitud de muro de atraque es de 200 m. 
La longitud ele dique construída es de 280 m. 
La superficie útil ganada al mar es de 33.6oo m.2• 

El muro de atraque, incluso dragado y pedraplén 
adyacente, ha sido construíclo a un coste de 124.000 
pesetas por metro lineal. 

E l relleno, a 140 ptas. por metro cuadrado. 
El dique adyacente, a 21.500 ptas. por metro li­

neal, incluso el espaldón; este pre~io, francamente 
hajo, resultó tan reducido por las escasas cotas exis­
tentes en el emplazamiento. 

Los 100 m. delanteros de este muelle construído, 
linderos con el atraque, se destinan a la~ instalado-
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nes de talleres, vías y grúas, propios tk un muelle 
de armamento ; y Jos 20 m. restantes ac\yacentes al 
espaldón, quedan como zona de servicio, circulación 
y acceso al dique de Levante, en construcción. 

toda ella paramentos verticales de muelle, de sufi­
ciente calado, que permitiesen la fácil entrada y sa­
lida ele los barcos a carenar. Los rellenos adyacentes 
al dique estaban contenidos en el frente del mar con 

l-a d:'trscna del dique seco, sin muelles ni ahrigos, al iniciarse su ordenación. A la izquierda, el cuenco y la puerta del dique. 

Terminada esta obra, ha sido proyectada su pro­
longación, en otros 200 m., con igual secció11 tipo. 

Constntccíón de los nuulles de embocadtm>. - Fué 
realizada de I95I a 1955. 

Esta obra, complementaria del di(It:.e seco, era 
el remate obligado ele la boca del mismo y su co­
nexión con el muelle ele armamento. 

Era forzoso hacer navegable con absoluta segu­
ridad esta zona de acceso al dique, disponieudo en 

diques de escollera, cuyo paramento inclinado, en su 
parte submarina, ofrecían un peligro manifiesto a 
todo tipo de embarcaciones. 

Los barcos de más de 30.000 Tn. que pueden 
utilizar el dique, con esloras superiores a los 200 me­
tros, habían de ser guiados mant<!nienrlG su eje coin­
cidente con el del dique, operación im!:;osible, prin­
cipalmente con vientos de través, si no se disponía 
la necesaria embocadura, formada por muelles a los 
que el propio barco pudiera dar sus amarras, fijando 

MUEllE DE AllMAMENTO Y DIQUE DE LEVANTE 

IOO,Ob 

t f ll ·f .r O O E lo R f f ' 
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Vista aérea de la dá rsena del dique seco. durante la construcc ión de los muelles ele armamento y embocadura. 
En segundo término, el f onclo de la dárseua pe~quera con los muelles c·n constrncciún. 

El taller de bloques. 
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Vista del muelle en construcción, desde el patio de bloques. 

Vista, desde el dique seco, del muelle en construcción y faller de bloques. 
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Los muelles de emboc;¡aura, durante su construcción, vistos desde el muelle de armamento. 

Vista aérea del conjunto de la zona de serviCIOS del ·puerto, con todos los muelles terminados. 
En curso de ejecución, las obras de abrigo y dragados de la zona de flotación. 
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SITUACIÓN DEL PUERTO DE CÁDIZ 

REVISTA DE OBRAS POBLICAS 



1957

[270]

con ellas tmo de sus extremos y permitiendo así el 
acceso al cuenco del dique, d<' anchura poco m::tyor 
que su propia manga. 

Para la resolución de los inconvcnier.tes r,xistcn-

Oragados de la zona de f lotación. 

Toda la zona marítima ocupada en !a actuall<lad 
por el puerto de Cúdiz era, antes de construírse éste, 

DIOUE DE SAH FELIPE 
21 Ali~E.ACIOit 

DI QUE DE LEVA"TE 

res, fueron construídos estos muelles de forma abo­
cinada en planta, quedando unido el de Levante con 
el muelle de armamento mediante una alineación ele 
1 10 m. de longitt:.d. 

La sección transversal de estos mue!! es es idén­
tica a la del ele armamento. Su calado, de 9,50 m. en 
B. M. V. E ., es también igual y el mismo que ten­
drá tad<:! la dársena. 

mar litoral de muy escaso calado, prácticamente uti­
lizable sólo por embarcaciones de remo. 

Con las sucesivas obras ejecutadas, de forma pau­
latina, se fueron haciendo los dragados de los sec­
tores precisos, que se ensancharon y profundi7.aron 
para ir cubriéndo las necesidades perentorias. 

Al redactarse, .en 1949, el P lan general de obras, 
había que acondicionar debidamente la zona de flo-
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tación para la que se f ijaron los siguientes calados, 
en armonía con las características de los barcos que 
atracarían en los muelles proyectados ,) construícios: 

Dársena pesquera . . . Calado de 6,00 m. en B. M. V. E. 
Dársena dique seco. Calado de 9,50 m. en B. !vi. V. E. 
Dársena Morct ...... Calado de 10,00 m. en n. M. V. E. 
Antepuerto .... .. ... .. . Calado de 10,00 m. en B. 1\11. V. E. 

dique seco ; esta obra hizo posible~ el acceso al dique 
seco de carena y el principio de la explotación de 
esta importantísima obra. El cubo dragado fué de 
r 250 ooo m.8. Este dragado era una pa,rte a lícuota, 
y fué un anticipo necesario del previsto en la tota­
lidad de la dársena. 

En la ej ecución de este dragado (u~ encontrado 
el casco ele madera <ie un velero de gran porte, hun-

Vista general. 

La carrera de marea en Cádiz es de 4,20 m. 
Con los escasos calados disponibles, la realización 

de este acondicionamiento de la zona de flotación exi­
gía el dragado de unos 6 millones de metros cúbicos, 
de los cuales un 6 por 100 eran en roca y el resto 
en fangos y arenas. 

Este inmenso cubo a dragar, con presupuesto de 
unos J45 millones de pesetas, era for:t.oso atempe­
rado a las posibilidades económicas, coordinándolo 
con las obras <le construcción de muelles y con las 
de abrigo, de inmensa cuantía ambas, como todas las 
obras marítimas. 

La printera obra ele c\ragac\o, realizada de 1950 a 
1952, fué la ele una canal de 8o m . de anchttra y 
<),jo m. de calado en B. l\1.\T. E .. en la dár~cna del 
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elido, por avería, el pasado siglo. El conjunto se en­
contraba por encima de la cota de 9,50 m. y, como 
consectlencia, era precisa su remoción. Realizado un 
detenido reconocimiento con buzos, quedó desechada 
la posibilidad de salvamento, dado el estado ruinoso 
del casco; también hubo que de~echar, por excesi­
vamente onerosa, la solución de desguacr submarino 
y extracción de restos. Con relativamente poco gasto 
r¡uedó resuelto este problema dragando una gran fosa 
adyacente al casco en la que éste quedó enterrado, 
quedánclo su punto más a lto bastante por debajo de 
la cota de 9,50 m. en B. M. V. E ., que es la general 
de la dársena. 

La segunda obra de dragado, realizada en 1952, 
fué la totalidad de la dársena pesquera. Las obras de 
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acondicion.tmiento del sector terrestre pesquero, im­
pulsadas a gran ritmo, exigieron el complemento de 
la habilitación ele la dársena que, por sn escaso ca­
lado, ofrecía dificultades a la navegación de los pes­
queros de altura en las bajamarcti. Esta dársena, en 
su interior, fué dragada hasta la cota de 6 m. en 
B. ]l.f. V. E., y en su acceso hasta los 6,50 m. en 
B. M. V. E. El cubo dragado fué de 200.000 m.3. 

Obras d·e abrigo. 

Acceso al p·¡~erto. --La costa atlántica espafíola, 
en las proximidades de Cádiz, sensiblemente, es una 
línea orientada SE.-NO. 

Entre Cácliz y Rota (situada al NO. de Cádiz 
y a una distancia de unos lO Km.) está la entrada 
a la bahía de Cádiz, que se extiende e interna a Le-

Detalle del manto principal de bloques de hormigón. 

En 1955 ha sido empezado el dragado de la dár­
sena de Moret y parte lindera del antepuerto; y en 
el año 1956 el resto del antepuerto y dársena del di­
que seco, con lo que quedará cumplimentado el pro­
grama de dragados necesarios. Estas dos obras, t•n 
curso de ejecución, suponen un dragad·.) total de 4,5 
millones de metros cúbicos. 

Los precios unitarios a que se han realizado es­
tos dragados, según época y proyecto, han variado 
de q,8o a 18,40 ptas. rn.3 para el dragado en arenas 
y fangos, y de 92,r4 a 128,86 ptas. m.3 para el dra­
gado en roca; en ellos están incluídos los porcen­
tajes de contrata, revisiones y la baja de subasta. y 
todos ellos comprenden un vertido a 6 millas. 

vante y SE., quedando separada del At!ántico por un 
estrecho istmo de 8 Km. de longitud, en cuyo extre­
mo NO. se encuentra Cácliz bañada en todo su pe­
rímetro por el mar. 

El puerto ele Cádiz está situado del lado de la 
bahía, orientado sensiblemente al NE.; es decir, que 
en vez de estar cara al Atlántico, corno podría supo. 
nerse por la orientación general ele la costa. le está 
dando la espalda. 

Como consecuencia, el barco con destino a Cádiz, 
r¡ue navega en el Atlántico con rumbo NE., ha de 
contornear la ciudad describiendo un semidrculo com­
pleto, recalando en ·puerto con rumbo SO. 

Te·mporales.- Como el puerto se encnentra fren-
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DETALLE DE LOS MORROS 
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te a la bahía, sólo los temporales de Levante le b8ten 
directamente. Los más temibles temporales del Atlán­
tico (SO. y 0.) llegan al puerto por desviación gra­
dual, con considerable reducción en la a~tura de ola. 

Los temporales de Levante son muy frecuentes, 
pero .poco peligrosos, pues siendo la línea de agua 
sobre la que actúa este viento de sólo 3,5 Km., la 
ola producida es de altura ele T ,65 111. )' longitud de 

Conjugando y armonizando el fácil acceso al 
puerto con el abrigo necesario contra los tempora­
les, han sido dispuestos los dos diques rompeolas de 
San Felipe y de Levante, que se encuentran en eje· 
cución. 

El dique ele San Felipe, cuya primera alineación 
construida tiene una orientación sensible SO.-NE., 
se quiebra con una segunda alineación, orientada 

Construcción del dique de Levante. Trozo adosado al muelle de armamento, terminado. 

9,50 m., y esta es la ola máxima a considerar con 
los Levantes. 

Los temporales de O. y SO., teniendo en cuenta 
el anticiclón de las Azores y el límite de los alisios, 
pueden formarse por la acción del viertto sobre línea 
de agua con ·longitud de 2.300 a 2-400 Km., lo que 
produce olas de alturas de 8,30 a 8,40 m. y longitud 
de 240 a 250 m. Estas olas, por desviación gradual, 
se internan en la bahía, en cuya entrada hay graneles 
zonas sucias o de pequeño calado, lo que produce 
una considerable reducción de las características de 
las olas que en la P . M. V. E . llegan al 1!ique de San 
Felipe, avanzando sensiblemente en la dirección NO. 
y con altura de 4,40 m. En B. M. V. E. esta altura 
queda reducida a 2,50 m. 

0.-E., con longitud de 300 m., que es la que se 
construye en la actualidad. 

El dique de Levante, que en su arranque tiene 
orientación paralela a San Felipe, es decir, SO.-NE., 
(juiebra también en su última alineación, orientada 
sensiblemente Sur-N o rte. 

Ambos diques terminan en sendos morros igua­
les, entre los que queda una bocana de acceso al 
puer to de 350 m. de anchura y orientada al NE. 

Construcción del d·iqtte de San Fe.~ipe. - Este 
dique, del que se encuentra en construcción su se­
gunda a lineación, con longitud de 300 m., defiende 
el puerto de los temporales más violentos, que, como 
hemos dicho, son los ponientes procedentes del Atlán­
tico, que penetran en la bahía y, por desviación gra-
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dual. cuando llegan al dique de San F elipe. sensi­
blemente avanzan en P. M. V. E. en dirección SE., 
con altura de ola ele 4,40 111. 

.Para esta segunda alineación, en construcción, se 
adoptó una sección tipo de dique de paramento in­
clinado. por las siguientes razones fundament.'lles: 
el fondo, en el emplazamiento, está formado por fan­
gos y arenas, lo que hace prohibitiva la solución de 
dique de paramento vertical; Jos temporales de Po­
niente se presentan ante San Felipe incindiendo con­
tra la segunda alineación, con ángulo superior a 45 
grados, lo que también obligó a proscribir la solu­
ción vertical. 

La sección tip<> adoptada puede apr<.>ciarse en ia 
figura adjunta y está dispuesta para las olas de 4,40 

metros de altura. 
Está formada por un núcleo con cantos de peso 

comprendido entre ro y 1.300 Kg. , urr manto gem~­
ral de p rotección con escollera ele peso superior a 
1.300 Kg. y un manto principal de protección de 
bloques de hormigón de I2 Tn. 

La escasez y mala calidad de las canteras de los 
alrededores de Cádiz j ustifiea la adopción de esco­
lleras de tan poco peso. y obligó a disponer el manto 
principal de defensa con bloques de hom1igón. 

Para esta obra se trae !a escollera de canteras 
situadas a 5 Km . ele Puerto de Santa 1\'Jaría. lo que 
obliga a un transporte terrestre, con camión, de esta 
longitud y un transporte marítimo posterior de R ki­
lómet.ros, desde Puerto de Santa María a Cádiz. 

En P. M. V. E. hemos visto que 1a altura ele 
ola, 2 h, a considerar es de 4,40 m. ; el manto prin-
. 1 d . . , 3 11 

cqJa e proteccwn se corona a ·-2 -= 3,30 m., so-

bre el nivel de P. M. V . E.; el espaldón ~e corona al 
nivel de h. = 2,20 m. sobre la cota anterior; en la 
parte sumergida se prolonga hasta la cota de 2,50 

metros bajo la B. M. V. 'E.~ que es precisamente la 
altura, 2 h, ele las olas con este nivel de marea. En 
esta misma cota de enrase se dispone una banqueta 
con berma, por ser solución muy constructiva y que 
impide el posible rodamiento hasta el f.ondo de los 
bloques que forman el manto principal rlc protección, 
que siempre quedan llenando su función en la zona 
peligrosa. 

La clasificación de escolleras se hace. en cantera 
y Puerto de Santa M a ría; el transporte marítimo, 
mediante gánguiles remolcados, que vierten por el 
fondo, en el emplazamiento, los productos transpor­
ta<los; por encima ele B. M. V. E. se coloca en obra, 
mediante una grúa "Titán" de 2.') m. de alcance, de 
forma concertada en el paramento interior ; este mis­
mo "Titán" coloca en obra los bloques de hormigón 
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que forman el manto principal, que por tener aqué­
llos dimensiones de I.75 X 1,75 X 1,75, resulta éste 
con un espesor mínimo d.e 3.jO m., que es el cloble 
de la arista de cacla hloqtt(' . 

En el extremo ele este dique va el correspon­
diente morro, de forma rectangular y con paramen­
tos verticales. Los 11ltlrOS de contención que lo for­
man tienen una infraestructura ele bloques de hor­
migón, colocados sobre banqueta de escollera, enra­
sada a ro m. bajo la B. M. V. E., que es precisamente 
la cota de dragado del antepuerto ; sobre estos blo­
ques está dispuesta una superestructma de mam­
postería que se corona con el espaldón y pretil, Jos 
cuales se prolongan en todo el contorno exterior del 
morro, incluso el ,paramento que forma la bocana. 
La explanada del morro queda enrasadn a la misma 
rota que el andén del dique. 

Para el morro fué adoptada esta so!ución <k pa­
ramento vertical, en ve1. ele la incli nada, obtenida 
prolongando los mantos de p rotección del rlique y 
envolviendo el núcleo central del morro, porque si 
hien esta segunda solución es más barata, resulta 
más pelig rosa para la navegación, que, r.on morros 
verticales, puede ceñirse a ellos sin peligro. lo que 
no sucede en los paramentos inclinados, que obligan 
a darles un gran resguardo, lo que exige una anchura 
de bocana que en el caso de Cádiz era proscrihible 
por ir con grave detrimento del abrigo necesario. E l 
peligroso y .posible aconchamiento de los grandes 
t rasatlánticos que entran en puerto contra el para­
mento inclinado sumergido, que podría ~!añar la obra 
viva de la embarcación, fué un factor ckcisivo, agra­
vado por los vientos y marejadas de través que for-
7.0Samente .había que considerar. y que obligó a la 
adopción de la ~oluciún mús costosa tk paramento 
vert ical. Con esta solución adoptada el ilncho ele bo­
cana es integralmente utilizable por la navegación, 
y por otro lado resulta una dimensión mínima en lo 
que a abrigo se refiere. 

De esta obra, iniciada prácticamente hace un año, 
han sido construidos más de 150 metro~ y debe que­
dar terminada en 1958. 

Los planos y fotografías a ella rcfcn~ntes comple­
tan la resumida descripción que antecede. 

El precio medio de construcción ele este dique re­
sulta a 300 000 ptas. por metro lineal. incluso valor 
del morro, mucho más elevado que el <li<¡ue de Le­
vante, como veremos a continuación, debido a los ma­
yores calados y al encarecimiento del manto principal 
de bloques de hormigón. 

Const·rttcci6n del diqu.e de Levante.- También 
se ha adoptado la solución de dique de paramento i.n-
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clinado, porque en numerosos puntos había ya ver­
tida escollera de acuerdo con planes anteriores, pro­
yectados en la época Guadalhorce y no terminados. 

T .a sección transversal tipo es única, y como la 
ola a considerar es la corres.pondiente a los tempo­
rales de Levante, con altura de 1,65 m., el dique 
está formado por un núcleo con material de peso 
comprendido entre ro y 1 300 Kg. y un manto único 
de protección de escollera con peso superior a I 300 
kilogramos, y el correspondiente espaldón. 

Vemos que la clasificación de escolleras es idén­
tica a la del dique de San Felipe, y tan1bién de obli­
gado escaso .peso por la inexistencia de canteras ade­
cuadas. 

Esta sección tipo es simplista en extrenio y, con 
la base de cantos de igual peso, quedan resueltas las 
diferentes zonas con las consiguientes variaciones de 
taludes. 

Los primeros 300 m. de este dique, que son los 
adyacentes al muelle de armamento, están termina­
dos, y se construyeron al precio medio de 2 1 000 pe­
setas por metro lineal. 

Actualmente están en construcción los 650 m. si-

guientes, con coste medio p<;>r metro lineal de so.ooo 
pesetas. 

E l resto, con longitud de 750 m., incluso el morro, 
están pendientes de subasta y tienen un presupuesto 

. medio de r6o.ooo pesetas por metro lineal. 
La gran diferencia de precios unitarios para igual 

sección tipo es debida a la variedad de. calados y al 
material ya vertido con anterioridad en numerosas 
zonas. Los dos primeros son francamente bajos, pues­
to que había en los emplazamientos mu.cha escolle­
ra vertida; el último se aproxima más :t la realidad 
de coste medio en sondas de 9 a 10m. en B. M. V. E. 

La construcción es, en todo, idéntica a la del di­
que de San Felipe, con la simplificación de no ser 
necesarios los bloques de 12 Tn., lo que reduce la 
potencia ele los medios auxiliares de construcción. 

En el extremo de este dique va dispuesto el con· 
siguiente morro, idéntico al del dique de San Felipe. 

T erminados los primeros 300 m. de este dique, 
se construyen los 650 m. a continuación. que deben 
quedar terminados en 1958; los 7 so m. que restan 
para completar las obras de abrigo están pendientes 
de subasta. 
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