Terminal publica de pasajeros del Puerto de Tarragona
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En un mundo en el que la sociedad

se mueve a un ritmo vertiginoso, la
construccién debe dar respuestas casi
inmediatas a las necesidades que se
planteany, lo que hoy es una terminal de
pasajeros mafiana puede acoger un usoy
una forma muy diferentes.
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a arquitectura contem-
poranea, en especial la
destinada a entornos
mas dinamicos como los

puertos, se enfrenta a un para-
digma irrevocable: la necesidad de
adaptarse a un futuro imprevisible
en constante cambio. Pandemias,
guerras, crisis logisticas, cambios
en las tendencias sociales, econo-
micas o demogréficas hacen obso-
letas arquitecturas rigidas. Frente
a la permanencia monumental de
otras épocas, una arquitectura
modificable y adaptativa responde
mejor a estas necesidades, por lo
que es mas Util y sostenible.

El edificio representa la mate-
rializacion de la vision de Global

Ports Holding (GPH), el principal
operador portuario independiente
del mundo, especializado en la
gestion y promocion de terminales
de cruceros. Asimismo, responde
a los objetivos estratégicos defini-
dos por el Port de Tarragona para
este muelle. En este contexto, el
proyecto se plantea como un sis-
tema flexible y evolutivo, capaz de
adaptarse a futuras ampliaciones,
transformaciones o incluso a un
desmontaje eficiente y ordenado
al final de su ciclo de vida.

Por otro lado, la escasez de
mano de obra obliga a explorar
sistemas alternativos industriali-
zados que aseguren la viabilidad
de la construccion, manteniendo
los principios basicos de la arqui-
tectura: creando espacios huma-
nizados e integrando paisajistica y
ambientalmente la edificacion en
los entornos.

Geometria compleja. La terminal
de Tarragona encarna este prin-
cipio, tanto en su proceso cons-
tructivo como en su expresion



formal, mediante la adopcién de
geometrias complejas inspiradas
en el problema matematico de
las teselaciones pentagonales y
en la tradicion mediterranea. La
cubierta, al ser el elemento mas
visible desde la altura de los cru-
ceros, se entiende y disefia como
la verdadera fachada principal del
edificio mostrando esta identidad
geomeétrica. Asi, se supera la rigi-
dez tectonicay programética tipica
de las infraestructuras portuarias,
gracias a la implementacion de es-
tas formas orgéanicas, que estable-
cen un didlogo poético y sensorial
con el mundo submarino.

Mientras, el interior despliega
un bosque de estructuras meta-
licas vistas, cuya configuracion
evoca la claridad estructural y la
atmosfera vibrante de los merca-
dos de abastos catalanes, espacios
publicos por excelencia.

La manipulacion de la luz na-
tural es otro pilar fundamental.
Filtrada estratégicamente me-
diante las lamas de fachadas y
los lucernarios, se proyecta sobre
las superficies interiores con las
cualidades lechosas de un paisaje
subacuatico. Este recurso busca
transformar la experiencia de
transito, asociada a la prisa y el
estrés, en un recorrido sensorial
y placentero.

La arquitectura, en su con-
junto, prioriza la esencialidad: una
construccion econémica y soste-
nible exenta de artificios, donde
la ligereza estructural es también
una respuesta técnica directa a
las caracteristicas geotécnicas del
suelo débil del muelle artificial.
Esta ligereza permite la utilizacion
de cimentaciones superficiales,
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mucho més econémicas y rapidas
de ejecutar, evitando los costosos,
complejos y poco sostenibles pilo-
tajes profundos.

Dialogo volumétrico. E| disefio
de esta terminal da solucién al
programa planteado, atendiendo
a un triple criterio: las necesidades
funcionales del edificio, el proceso

El gran reto de
este proyecto
ha sido la
coordinacion
necesaria para
la recepcion de
las piezas y su
montaje en obra,
sin interrumpir
la actividad
portuaria.

de ejecucion y la vida Util completa
de la construccion, persiguiendo
la eficiencia en todos los sentidos,
con una arquitectura que dota de
una nueva identidad a este en-
clave portuario.

El edificio se resuelve como el
didlogo entre dos volimenes dife-
renciados en dimension, funcion y
sistema constructivo.

e La nave central es el de ma-
yor altura (culminando en los pun-
tos maés altos de los lucernarios),
concebido para albergar el espacio
principal de operaciones: flujo de
pasajeros, formacién de colas, me-
sas de check-in, recogida de equi-
pajes y la potencial celebracion de
eventos. Se materializa con una
estructura metalica modular que
sigue el patrén pentagonal del edi-
ficio, industrializada integralmente
en taller, transportada y montada
in situ. La complejidad técnica de
este sistema reside en los nudos
estructurales, puntos de unién
de varias barras metélicas que
requieren numerosas soldaduras.
Para asegurar la méxima calidad,
precision y control de calidad, es-
tas piezas criticas se realizan en
el entorno controlado de la fa-
brica. Estos nudos forman parte
de mdédulos tridimensionales méas
grandes, que también se prefabri-
can en el taller. El ensamblaje en
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> obra se realiza mediante uniones
atornilladas, un sistema rapido, re-
versible y que permite tolerancias
controladas. Las soldaduras in situ
se reducen al minimo indispensa-
ble y este sistema permite aplicar
la proteccion anticorrosion en taller
de cada elemento, garantizando asi
su correcta ejecucion al evitar su
realizacién en condiciones ambien-
tales adversas (viento, humedad,
etc.). La forma rectangular alargada
se adapta a los dos flujos principa-
les: las operaciones de puerto base
al inicio o final del viaje, con pasa-
jeros que deben hacer check-in o
recoger sus maletas, usan la direc-
cion longitudinal y todo el espacio
central necesario. Las operaciones
de escala con los pasajeros en
transito sin necesidad de uso del
espacio utilizan la direccion trans-
versal, atravesando réapidamente la
terminal. El disefio de multiples en-
tradas y salidas facilita escenarios
complejos, incluyendo la operativa
simultédnea de varios cruceros.

e Los volumenes laterales: de
altura més baja, funcionan como
espacios de servicio para la gran
zona central. Aqui se ubican las
areas de oficinas, aseos, salas de
rayos X, un restaurante y espa-
cio de retail. Su construccién se
ejecuta mediante arquitectura
modular industrializada 3D de fa-
bricacion completamente off-site.
Estos modulos, fabricados por la
empresa Nevo en Almeria, llegan
a la obra como “cajas completa-
mente terminadas’. Cada modulo
incorpora en su interior todas las
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instalaciones (electricidad, fontane-
ria, climatizacién, data), acabados
(placas de yeso laminado, pavi-
mentos, falsos techos) y carpinte-
rias exteriores e interiores, listos
para ser conectados entre siy a las
redes generales. La climatizacion
de la zona principal alta también
se encuentra en estos volimenes
laterales bajos para liberarla de
instalaciones y poder dejar vista la
espectacular estructura central.

e Espacios de porche: estas
superficies exteriores estan pro-
tegidas por la extension de la gran
cubierta pentagonal y resguarda-
das del sol y la lluvia. Se configura
como espacio de transicion entre
exterior e interior que te conduce
al espectacular espacio principal. El
porche se utiliza también para for-
macion de colas y como zona adi-
cional de recogida de equipajes en
los momentos de mayor afluencia.

Historia, arte y ciencia. La geome-
tria que regula y unifica el disefio
estd formada por un patron: un

EL PROYECTO OFRECE UNA ARQUITECTURA
ADAPTATIV A QUE RESPONDE CON
ACILIDAD A DEMANDAS CAMBIANTES

SIN PERDER SU ESENCIA FUNCIONAL

pentagono irregular, pero de lados
idénticos, que se repite, capaz de
teselar el plano. Esta eleccién res-
ponde a multiples factores.

Para industrializar una arqui-
tectura es conveniente que su di-
seflo contenga elementos que se
repitan, susceptibles de fabricarse
de manera seriada como maodulos,
para conectarlos en obra. Frecuen-
temente, estos modulos suelen ser
cajas paralepipedas que, al unirse,
aveces generan arquitecturas mo-
notonas y repetitivas. El espacio in-
terior queda organizado de manera
que las direcciones principales son
las dos perpendiculares. Por tanto,
el espacio resultante sugiere arti-



cular los recorridos seglin estas dos
direcciones.

Sin embargo, un edificio de
transporte como este es un es-
pacio que debe organizar flujos
de pasajeros de la mejor manera
posible. Para optimizar estos flujos
de miles de personas, es eficiente
evitar circulaciones cerradas o en
angulos rectos en los espacios
principales. Los flujos no compri-
midos se llevan mal con los angu-
los rectos. Asf, serfa mejor usar una
geometria reguladora capaz de mo-
dular la construccién con angulos
que faciliten los flujos en abiertos
(mayores de 90°). Podria ser una

malla de hexagonos cuyos angulos
internos sean de 120°, como la del
Pabellén de Espafna en la Exposi-
cion de Bruselas (1958) de Corra-
les y Vazquez Molezun.

No obstante, en un edificio
como la terminal, ademas del espa-
cio principal de operaciones, exis-
ten otros como oficinas, aseos, etc.,
que se resuelven de manera mas
eficiente con el apoyo de angulos
rectos. Por tanto, habia que buscar
un modulo con una geometria co-
herente tanto con la existencia de
angulos rectos como abiertos.

La exploracion de estas geome-
trias nos lleva al estudio del pro-
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blema geométrico y matemético de
la teselacion del plano, una historia
fascinante que, en un arco tempo-
ral de miles de afnos, une la tradi-
cion del mundo mediterrdneo con
las Ultimas investigaciones geomé-
tricas cientificas que usan las mate-
maticas con ayuda de ordenadores
para alcanzar las soluciones.
Johannes Kepler, en su obra
Harmonice Mundi, estudié qué po-
ligonos regulares eran capaces de
teselar el plano. Estos poligonos
son el tridngulo, el cuadrado vy el
hexagono. Los pentdgonos regula-
res no teselan el plano porque de-
jan huecos al colocarlos uno junto

al otro, aunque una combinacion
de hexagonos y pentagonos pue-
den teselar una esfera. Ademas, en
los casos de poligonos regulares,
los &ngulos son Unicos en cada fi-
gura, ya sean rectos o abiertos, y
no se adaptan a las necesidades de
este proyecto, que requiere com-
binacion de ambos. Sin embargo,
la historia del arte, la geometria 'y
la matematica computarizada nos
descubren que existe una familia
de 15 pentagonos irregulares con
variedad de angulos internos que
teselan el plano.

Desde hacia siglos, en las cultu-
ras del Mediterrdneo se conocian
pentdgonos irregulares capaces de
teselar el plano, que eran la base
de patrones decorativos como la
Teselacion de El Cairo. En 1975
se conocian ocho pentagonos di-
ferentes que teselaban el plano, y
parecia que no existian mas. Ese
ano, Martin Gardner reto a los lec-
tores de la revista Scientific Ame-
rican a descubrir mas pentdgonos
y el informatico Richard James
encontro el noveno. Marjorie Rice
(1923-2017) una mujer sin forma-
cion cientifica reglada, descubrio
cuatro pentdgonos mas entre 1976
vy 1977. El decimoquinto y ultimo
de los pentagonos se encontro
en 2015 usando matemaéticas
con ayuda de ordenadores. Em-
pleando también matematica com-
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> putarizada, Michaél Rao, en 2017,

demostraba que estos quince pen-
tdgonos convexos eran los Unicos
posibles que podian teselar el plano
con un Unico tipo de loseta.

Entre todos ellos, una version
del pentdgono de El Cairo cumplia
los requerimientos para este di-
sefo al tener todos los lados exac-
tamente iguales, lo que, desde el
punto de vista de la fabricacion in-
dustrializada, es muy conveniente.
En este caso, todos los lados del
pentagono tienen exactamente
2,75 m. Ademas, la figura con-
tiene tanto angulos abiertos (dos
de 114,30° y uno de 131,40°) que
facilitan configurar direcciones de
los flujos de pasajeros, como an-
gulos rectos (90°) que optimizan la
creacion de espacios de servicio.

Encaje identitario. En el disefo
también se uso6 el modulo formado
por cuatro de estos pentagonos
que conforman un hexagono alar-
gado de 5,5 my 2,75 m de lados.
Este moédulo, mucho mayor, es la
base de los lucernarios y del vo-
lumen bajo lateral de servicio que
también se industrializé off-site.
Para hacer viable su transporte,
este gran modulo se fabricd di-
vidido en dos partes, de manera
que luego se pudiera encajar en
el camion de la forma mas optima
posible, casi como una gran caja
paralepipeda.

Ademés de representar una ex-
cepcional ventaja funcional, esta
solucién geométrica es una refe-
rencia historica a las decoracio-
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nes, mosaicos y pavimentos de las
culturas que han habitado el Me-
diterrdneo. Su manifestacion mas
evidente es en la quinta fachada,
la cubierta que, desde la altura de
los cruceros, se convierte en el
elemento identificativo principal.
Es un guino directo al pasado ta-
rraconense, desde los mosaicos
romanos de Tarraco (Patrimonio de
la Humanidad) hasta el trencadis y
los motivos marinos propios de la
fantasia gaudiniana.

Ventajas de la industrializacion.
La decisién de emplear una arqui-
tectura industrializada, modular y
off-site para este proyecto es una
apuesta estratégica que conlleva
ventajas decisivas y cuantificables
en multiples ambitos:

e Reduccion dréastica de pla-
z0s de ejecucion: la construccion
en paralelo permite un ahorro

de aproximadamente el 50% del
tiempo total comparado con una
construccion tradicional. Mientras
en el taller se fabrican los modulos,
en el muelle se prepara el terreno,
se vierten las zapatas y se tienden
las redes de saneamiento y electri-
cidad. Este solapamiento de fases
ha permitido realizar la obra en 12
meses, cuando este tipo de edifi-
cios requieren 24.

e Minimizacién de la interfe-
rencia en la operativa portuaria 'y
molestias a la ciudad: el tiempo de
ocupacion efectiva del muelle con
magquinaria pesada, acopios de ma-
terial y ruido se reduce al minimo
indispensable, evitando entorpecer
la operativa de cruceros y mercan-
cias y minimizando las molestias a
los ciudadanos. La fase mas critica
de montaje in situ (el ensamblaje
de los mddulos prefabricados) se
programa para coincidir con la tem-

porada baja de cruceros, donde el
numero de escalas es minimo.

e Mayor fiabilidad y control
de los plazos y la calidad: la cons-
trucciéon en un entorno fabril con-
trolado permite aplicar métodos
modernos de fabricacién y contro-
les de proceso propios de la indus-
tria, mas fiables y predecibles que
los de la construccion tradicional.
Al realizarse en interiores, el pro-
ceso es inmune a las circunstan-
cias atmosféricas adversas (lluvia,
viento, calor extremo), que supo-
nen parones e imprevistos en una
obra. Las condiciones de los tra-
bajadores en un ambiente seguro,
climatizado y ergonémico mejoran
radicalmente, lo que se traduce en
un trabajo mas preciso, eficiente y
con menos riesgo de accidentes.

e Ligereza estructural y cimen-
tacion econdmica: la construccion
industrializada, que utiliza estruc-




turas metdlicas, marcos ligeros de
acero y paneles sandwich, resulta
en un edificio excepcionalmente
ligero. Esta caracteristica se con-
vierte en ventaja en entornos por-
tuarios, donde los muelles suelen
ser terrenos de rellenos artificiales
(aporte de tierra y rocas sobre el
lecho marino) con una limitada ca-
pacidad de carga. El peso reducido
de la terminal no agota esta capaci-
dad portante. Como consecuencia
directa, su cimentacion puede re-
solverse de manera sencilla y eco-
nomica con zapatas superficiales
de hormigén armado, de escaso
calado. Un edificio de construccién
tradicional, con estructura pesada
de hormigén in situ y fachadas
convencionales, debido a su peso
muy superior, no podria cimentarse
de manera segura en esta capa de
rellenos. Necesitaria pilotajes de
mas de 20 m de profundidad para
atravesar el relleno y anclarse de
forma segura en el estrato rocoso
del fondo marino, una solucion ex-
ponencialmente més costosa, lenta
y compleja.

En nuestro caso, la terminal de
Tarragona pesa 1.758 T, que es un
80% menos de lo que pesaria si
fuera una construccion tradicional.

Adaptacion y sostenibilidad. La
sostenibilidad debe ser una cuali-
dad inherente al disefo arquitec-
toénico vy al sistema constructivo
elegido que se debe medir con
datos concretos:

e Reduccién de residuos: la
prefabricacion permite optimizar
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1. Recapion de passjeras
2 Recogiga de equipaje

al maximo los materiales, cortando
con mayor precision bajo mediday
reutilizando excedentes. Se logra
una reduccion del 55% en los re-
siduos generados comparado con
una obra tradicional, donde los
recortes in situ suelen acabar en
contenedores de escombros.

e Reduccién de emisiones de
CO,: a pesar de la deslocalizacion,
al concentrar la fabricacion en un
punto con acceso a las redes de
suministros, se optimizan los trans-
portes de materiales y se reduce
la energia consumida por maqui-
naria pesada en obra. El resultado,
contando con el transporte, es una

reduccion del 60% en la emision de
CO, durante la construccion.

* Ahorro de agua: el sistema de
ensamblaje en seco, que evita pro-
cesos “hiimedos” como la mezcla de
yesos, morteros u hormigonados in
situ, conlleva una reduccion de mas
del 80% en el consumo de agua du-
rante la fabricacion.

e Instalacion fotovoltaica inte-
grada: en la marquesina de acceso
y en la cubierta, el edificio tiene
integrada una instalacion fotovol-
taica de paneles solares con una
potencia de 25 kW. Esta instala-
cion, ademas de contribuir al au-
toabastecimiento energético, esta

integrada arquitecténicamente en
la geometria de la cubierta, es vi-
sible para el pasajero y acttia como
un elemento pedagdgico sobre el
compromiso de la infraestructura
con la sostenibilidad.

e Comportamiento bioclima-
tico: Tarragona posee un clima
mediterrdneo tipico (clasificacion
Csa, seguin Koppen), caracterizado
por inviernos suaves, veranos ca-
lurosos y secos, y una temperatura
media anual de 17,8 °C. Las claves
para una arquitectura adaptada a
este clima, que consiga el bienestar
interior sin un consumo excesivo

de energia, las da la arquitectura >
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> tradicional de la region: protegerse
de la excesiva radiacion solar en ve-
rano mediante un sombreamiento
efectivo de los huecos y procurar
ventilaciones cruzadas que favo-
rezcan la renovacion del aire y
el enfriamiento pasivo. Con esta
estrategia, los espacios interiores
pueden mantenerse en rango de
confort durante una gran parte del
ano sin necesidad de recurrir a la
climatizacion mecénica.

Confort térmico adaptativo. La
percepcion moderada y gradual
de las condiciones exteriores (por
ejemplo, a través de espacios in-
termedios como los porches) me-
jora el rango de confort interior de
los usuarios, tal y como recogen
los principios del confort térmico
adaptativo en la normativa europea
EN15251. La terminal incorpora
estos principios de forma activa:

« Espacios de transicion: los por-
ches permiten el contacto mode-
rado con el exterior, actuando como
amortiguadores climéaticos y som-
breadores de los huecos de entrada.

 \entilacion e iluminacion na-
tural: el interior del gran hall cuenta
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con lucernarios-exutorios que in-
ducen la ventilacion natural. Esto
permite una iluminacion cenital ho-
mogénea que reduce al minimo la
necesidad de luz artificial durante
el dia'y una ventilacion natural efi-
caz por efecto chimenea.

e Proteccién solar: el disefio
de sus fachadas como fachadas
ventiladas, protegidas mediante
un sistema de lamas de aluminio
orientadas, protege los huecos vi-
driados y los paramentos opacos
de la incidencia directa de la radia-
cion solar en las horas de mayor
calor, permitiendo la entrada de
luz y radiacion durante las horas y
estaciones mas frias. Estas medidas
han permitido la obtencién de una
calificacion A, la méxima en eficien-
Cia energética.

¢ Urbanizacion sostenible: el
disefo de la urbanizacién perime-
tral, que contempla la generacién
de sombra con pérgolas y el ajardi-
namiento de plazas peatonales con
especies autdctonas, configura au-
ténticos “refugios climaticos”. Estas
zonas verdes responden también
a criterios de recuperacion de la
biodiversidad y mejora del entorno.

o Adaptabilidad al futuro: un
criterio basico para evaluar el grado
de sostenibilidad econémica vy
medioambiental real de una insta-
lacion es su utilidad en el tiempo.
Una infraestructura rigida que no
pueda adaptarse a necesidades
futuras hace que los recursos em-
pleados en su construccion se mal-
gasten. El reto es disefar para unas
necesidades portuarias que estan
en constante evolucion. El carac-
ter modular de la arquitectura y su
naturaleza off-site son la respuesta
a este reto. Permiten que la insta-
lacién se adapte de manera senci-
lla, répida y econdmica a posibles
ampliaciones (afadiendo médulos),
modificaciones (reconfigurando el
interior de los maédulos existentes) o
cambios de uso, sin perder nunca la
unidad y coherencia arquitectonica
original. Ademas de ser facilmente
modificable, la arquitectura se di-
sefia para ser perfectible. Su cons-
truccién mediante montaje en seco
permite la facil sustitucion o actuali-
zacion de cualquier parte de sus ins-
talaciones (fontaneria, electricidad,
climatizacion) o de sus cerramien-
tos sin necesidad de grandes obras

destructivas, adaptandose asi a fu-
turos requerimientos tecnoldgicos
0 normativos. Pero la adaptabilidad
llega mas alla: el sistema construc-
tivo permite un desmontaje sencillo
y ordenado al final de su ciclo de
vida Util, abriendo la posibilidad de
reutilizar los médulos o componen-
tes estructurales en otra ubicacion y
para otra funcion (reconfiguracion).
Esta caracteristica de reusabilidad
responde directamente a los crite-
rios mas avanzados de la economia
circular (reparar, reusar, reciclar),
que también estan en el centro de
la aplicacién de la Agenda 2030 en
el Puerto de Tarragona.

Industrializacion y BIM. La cons-
truccion off-site del edificio de
la terminal implicé que la mayor
parte de los trabajos de fabricacion
y acabado se produjeron en las ins-
talaciones industriales de empre-
sas especializadas. Este método
supuso un ahorro significativo en
los plazos totales para un edificio
de esta tipologia y complejidad. Tal
y como se recogié en el Plan de
Obra, la fase critica de montaje fi-
nal en el sitio de obra se programo
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para coincidir con la temporada
baja de cruceros (de noviembre a
marzo), asegurando que la inter-
ferencia en la actividad portuaria
regular fuera minima. La duracion
total de la obra, desde el inicio de
la fabricacion hasta la finalizacion,
fue de 12 meses, aunque el grueso
principal de la obra estuvo termi-
nado en 10 meses.

La ejecucion en un entorno
fabril controlado obligd a una uti-
lizacion real durante el disefio y
produccion de metodologia BIM
en un nivel de desarrollo alto
(LOD400). Esto asegurd un nivel
de calidad y precision milimétrica
en lo construido muy superior al
alcanzable en una obra tradicional,
donde los imprevistos vy las toleran-
cias son mucho mayores. El mo-
delo BIM permitio la coordinacion
de todas las disciplinas (arquitec-
tura, estructura, instalaciones), evi-
tando interferencias antes de que
se materializaran en la fabrica o en
la obra. Ademas, tras la finalizacion
de la obra, sirvié como gemelo di-
gital del edificio para su gestion y
mantenimiento.

La especificidad BIM necesa-
ria para este tipo de modelado de
edificio industrializado excede con
creces las capacidades de cualquier
estudio de arquitectura y de las
empresas dedicadas a modelado
BIM de edificios tradicionales. Las
exigencias son mucho mas altas,
pues la necesidad y responsabili-
dad real de esta documentacion es
mayor, ya que constituyen la Unica
documentacion para la fabricacion.
Por eso, creamos la consultoria es-
pecializada Aunark, Arquitectura

Industrializada (constituida por
Hombre de Piedra Arquitectos,
Ambito Arquitectura y Binamics),
dedicada a gestionar y optimizar
los procesos de contratacion, di-
sefio y fabricacion industrializada.
Actualmente, Aunark trabaja para
las principales promotoras, cons-
tructoras y fabricas de industriali-
zacion del pais.

Paradigma para el futuro. La ter-
minal de pasajeros del Puerto de
Tarragona trasciende su funcién
inmediata para proponerse como
una alternativa y un caso de es-
tudio sobre cémo abordar la ar-
quitectura de infraestructuras en
el siglo XXI. Su desarrollo permite
extraer varias conclusiones:

1. La experiencia del transito:
demuestra que los espacios de
transito, como las terminales de
cruceros, son una oportunidad
para experimentar con configu-
raciones espaciales y materiales
no convencionales, sin perder la
esencia industrial del puerto, y do-
tandolos de una identidad cultural
arraigada en el lugar.

2. Potencial social y urbano: los
entornos portuarios que se abren a
la ciudad son laboratorios urbanos
fascinantes. Permiten la explora-
cion formal y ofrecen al ciudadano
la oportunidad de experimentary
habitar espacios industriales huma-
nizados por la arquitectura, forta-
leciendo el vinculo puerto-ciudad.

3. Idoneidad para el entorno
portuario: la arquitectura portuaria
tiene requisitos especificos que
la construccion industrializada re-
suelve de manera éptima como son:

-~ PROCESOS 'Y MATERIALES

- Rapidez de montaje: para no
ocupar mucho tiempo los muelles,
que son infraestructuras criticas y
de alto valor econémico.

- Flexibilidad: facilidad para am-
pliar, modificar o desmontar, adap-
tandose a la rapida y a veces volatil
evolucién de las necesidades del
transporte maritimo.

- Ligereza estructural: para no
agotar la frecuente escasa capa-
cidad de carga de los suelos de
relleno portuarios, permitiendo
cimentaciones econémicas vy su-
perficiales.

4. La industrializacion como im-
perativo: la arquitectura moderna,
en su sentido mas eficiente y sos-
tenible, encuentra en la industria-
lizacion su método de produccion
natural. Las formas v los principios
desarrollados desde la Bauhaus
estadn conceptualizados para ser
realizados en fabricas, no de ma-
nera artesanal in situ. Este proyecto
demuestra que la industrializacion
no esta refida con el interés formal
o lariqueza espacial.

5. Una respuesta a la crisis del
sector: la crisis de mano de obra
cualificada en la construccion
obliga a adoptar de manera defini-
tiva y sin ambages la industrializa-
cion. Este método requiere menos
mano de obra en obra, pero mas
cualificada en fabrica, redirigiendo
el empleo hacia entornos mas se-
guros, estables y tecnificados. Pero
este camino solo puede tener éxito
si, manteniendo la identidad de la
arquitectura industrializada, ase-
guramos su calidad al servicio del
hombre que la habita y del paisaje
en el que se encuentra.

Ficha
tecnica
TERMINAL PUBLICA DE

PASAJEROS DEL PUERTO
DE TARRAGONA

Juan Manuel
Rojas Fernandez y Laura
Dominguez Hernandez
(Hombre de Piedra
Arquitectos)

Antonio
Jiménez Rufo, Rafael Blasco
Ramirez, Daniel Fernandez
Pineda, Jaime Fernandez
Moro, David Ribera Uria
(arquitectos)

Placid Alegret Sarifiena

CQD Ingenieria (estructura)
JG Ingenieros (instalaciones)
Xavier Ferré (instalaciones
obra)

Global Ports Tarragona, SL

Serom

Nevo

Nemar

2.851 m?
(2.204 m? construidos +
647 m?* de porche cubierto)

e Primer premio del Concurso
de Proyecto, Obray
Concesion para la realizacion
de la Terminal de Cruceros.
Autoridad Portuaria de
Tarragona

e Finalista en los Advance
Architectural Awards 2025

e Finalista en los Offsite
Awards, en la categoria de
Proyecto Internacional del
Ano

e Mencién en Diseno de
Arquitectura, en los Design
Educates Awards

e Finalista en los Seatrade
Cruise Awards, en la categoria
de Proyecto Internacional del
Ano
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