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En mayo de 1923, la REVISTA DE OBRAS PUBLICAS inicia una nueva etapa de

: su prolongada publicacion. Esta comienza a hacerse bajo la direcciéon de la Escuela

N ) de Caminos. En mayo de 1973, pues, se cumplen cincuenta afios de esta publicacion
de la Revista bajo la direccién de la Escuela.

Este articulo tiene por objeto ‘la exposicién de la accion portuaria durante dicho
periodo. El tema es tan amplio en contenido y tan dilatado en tiempo, que ofrece
evidente dificultad al tratar de compendiario y exponerlo en un reducido articulo de la
Revista que conmemora el cincuentenario mencionado. .

Una serie de hechos, unos normales y otros extraordinarios, unos nacionales y otros
mundiales, han incidido de forma tal, que podriamos asegurar que en el mundo y en

Espafia, y en el transcurso de estos cincuenta afios, existen numerosisimos puertos
que sélo conservan el nombre y situacién geogrdfica actual, con respecto a Jos exis--
. tentes en 1923. La transformacién de sus instalaciones ha sido total, y en algunos puntos
singulares esta transformacién se ha producido mds de una vez.

En 1923, tras la Primera Guerra Mundial, de
1914 a 1918, los puertos europeos se habian
rehecho y adaptado a las nuevas condiciones
del transporte maritimo.

El puerto era un complejo simplista; en el
que, de forma indiscriminada y sobre los- mis-
mos muelles, se realizaban toda clase de opera-
ciones para transferir las mercancias de todo
tipo, transportadas por via maritima, a los trans-
portes terrestres y viceversa. -

_ Habia sido superada la navegacion a vela,
aunque todavia quedaban vestigios de ella, y el
vapor producido por la combustién del carbén
lo movia todo: barcos, locomotoras, grias y
magquinas. :

También habia sido superada, aunque no to-
talmente, la idea de refugio en la mar que el
puérto primitivo tuvo.

Todo era sencillo y simplista.

La flota mundial practicamente estaba com-
puesta por tres tipos de unidades: la embarca-
cion pesquera, el barco de carga y transporte
y el barco transatldntico de pasajeros.

(*) Se admiten comentarios sobre el presente articuié,
que pueden remitirse a la Redaccion de esta Revista hasta
el .31 de agosto de 1973.

N
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El barco pesquero mayor dificiimente supe-

~raba las 400 Tm de- registro.

Los barcos de carga, cominmente denomi-
nados vapores, Steamers, dificilmente rebasa-
ban las 10.000 Tm de registro bruto, siendo muy
frecuente el tonelaje de 2 a 5.000 Tm. ,

Los grandes colosos de la mar, dedicados al
transporte de pasajeros, eran. justo orgullo de
sus navieras propietarias y de la arquitectura
naval, resultando verdaderos palacios flotantes,
con tonelaje de registro bruto de 20.000 a 55.000
toneladas. ' . .

Los puertos se acondicionaban, evolucionan-
do, para recibir estas embarcaciones y poder
realizar en ellos las operaciones necesarias para
el embarque y desembarque de las mercancias
y pasajeros transportados. B

Las dimensiones de las darsenas portuarias
eran, consecuentemente, reducidas, y los cala-
dos de los muelles no superaban los 8 m, con
excepcion de los destinados al atraque de los
grandes transatlanticos de pasaje, que exigian,
en los singulares puertos que los: recibian, muy
escasos, los 40 pies de calado. :

Las operaciones portuarias se realizaban de
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forma rudimentaria. Los bultos de mercancia ge-
neral se manipulaban uno a uno en las opera-
ciones de carga, descarga, estiba y desestiba.
Los grandes solidos eran manipulados con el
uso de cestos o canastas, transportados a hom-
bros. Las mercancias liquidas eran envasadas
en bocoyes, pipas o toneles, con manipulacion
unitaria. En los mismos muelles en que se car-
gaba y descargaba la mercancia, se producia el
embarque y desembarque de pasajeros, o la
descarga de pescado. fresco que llegaba a
puerto.

La mecanizaciéon era muy escasa. La espe-
cializacién, nula.

En algunos puntos singulares, muy reduci-
dos en nimero, se disponian instalaciones es-
peciales para la manipulacion de carbén y mi-
nerales.

Las gruas existentes eran de escasa poten-
cia y alcance. La carga y descarga de mercan-
cias se hacia con ellas, mediante la formacion
de lingadas o redadas de bultos sueltos, que se
formaban en el muelle, para ser introducidos en
bodegas, en donde la estiba se producia bulto
a bulto.

Solo los puertos cabecera de las grandes 1i-
neas transatlénticas de transporte de pasajeros
disponian estaciones terminales para su embar-
que y desembarque.

Resultaba, pues, una organizacién portuaria
que, contemplada en los afos veinte y en lo
que a determinados puertos se referia, produ-
cia asombro, pero que, mirada retrospectiva-
mente desde 1973, hay que- calificar como rudi-
mentaria y escasa.

En estos muelles polifuncionales se obtenian
rendimientos de 100 a 400 Tm de mercancia por
metro lineal de atraque y afio:

En 1973, los puertos son enormes complejos
constituidos por zonas especializadas, proyec-
tadas y construidas para atender al trafico es-
pecifico a que se destinan.

El puerto resulta un eslabén extraordinaria-
mente singular y complicado de la cadena del
transporte, dentro del ciclo produccién-consu-
mo. Es el eslabén que une los transportes te-
rrestres y maritimos.

-Un puerto moderno tiene un. muelle para
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cada trafico, y cada mercancia es manipulada
en su muelle.

Las tres unidades de barcos existentes en
1923 se han muitiplicado de forma explosiva.

Las flotas pesqueras, rigurosamente especia-
lizadas, se integran con la pequefia embarca-
cion de litoral o bajura, el barco de altura y las
multiples y enormes embarcaciones de gran al-
tura constituidas por barcos factoria y barcos
congeladores, algunos de ellos con 10.000 to-
neladas de registro bruto.

Los colosos actuales: Rafaello, Michelangelo
y Queen Elizabeth II, con sus 65.000 Tm de regis-
tro bruto, han sustituido, con reduccién de di-
mensiones, a los grandes transatlanticos de los
afios treinta: Queen Mary, Queen Elizabeth y
Normandie, que llegaron a las 80.000 Tm, hoy
desaparecidos del trafico intercontinental de
pasajeros.

Los barcos dedicados al transporte de mer-
cancias han crecido de forma desmesurada y se
han especializado de forma notoria.

El tanque, para el transporte de productos
petroliferos, de medio millén de toneladas esté
ya a flote.

El carguero, para el transporte de graneles
s6lidos, ha llegado a las 200.000 Tm.

Los barcos especializados en el transporte
de contenedores han llegado a las 35.000 Tm,
y muchos han superado la velocidad de 30
nudos.’

El puerto moderno es todo actividad, en el
que la manipulacién de mercancia se realiza
con instalaciones y medios mecanizados riguro-
samente especializados, con rendimientos hora-
rios inusitados.

El barco especializado y de gran velocidad
es costosisimo, en construccién y explotacion,
y no admite la demora en puerto, lo que obliga
a preparar instalaciones portuarias también mo-
dernas y especializadas, que produzcan las ope-
raciones de carga y descarga con rendimientos
enormes, para la mas pronta descarga o carga.

Los muelles modernos, en los que se mani-
pula mercancia general en régimen convencio-
nal, tienen rendimientos de 800 a 1.000 Tm por
metro fineal de muelle y afio.

En los modernos muelles, especificamente
construidos para el trafico de contenedores, se
han llegado a rendimientos de 7.000 Tm por me-
tro lineal de atraque y afio.
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Las instalaciones portuarias para la carga y
descarga de graneles sdlidos y liquidos produ-
cen rendimientos de millares de toneladas hora.

El puerto actual, en 1973, esta integrado por
un conjunto de muelies especializados, que sir-
ven importantisimos sectores de la economia
mundial, y se han visto afectados por su creci-
miento y expansion.

E! sector de productos petroliferos es el que
ha producido mayor impacto y revolucion en
las instalaciones portuarias. Afortunadamente,
s6lo alcanza a los puertos muy especializados
receptores de crudos, en los que estan instala-
das las refinerias. Los grandes tanques, nave-
gando o préximos a ello, exigen muelles con
calados de 20 a 35 m.

El sector-siderargico ha tenido un auge e
incremento enorme, y los grandes cargueros,
~dedicados al transporte de materias primas, exi-
gen calados de 14-a 20 m, que han de utilizar.
También, como en el sector petrolifero, solo en
puertos al servicio de grandes instalaciones si-
derargicas se necesitan estas medidas excep-
cionales.

La manipulacion de mercancia general:no
exige, en general, grandes calados en los mue-
lles destinados a este trafico. Los 30 6 35 pies
son bastantes para el atraque de los mayores
barcos destinados a su transporte.

Los muelles construidos, como estacmnes
terminales de los grandes transatlanticos de pa-
sajeros, lo son con dimensiones similares a {as
del pasado inmediato, puesto que, tras el gigan-
tismo creciente de los afios treinta, la tendencia
actual es a reducir el tonelaje de estos super-
transatlanticos. Los 45 pies de calado son mas
gue suficientes para la recepcion de los excep-
cionales barcos mencionados de 65.000 Tm, hoy
a flote.

Si se confronta esta situacién con la tenida
en el afio 1923, facilmente puede deducirse que

la actividad .portuaria en los cincuenta afos que

nos ocupan ha sido rigurosamente insélita y cre-
ciente. Como més adelante sefialaremos, el paso
de dimensiones del 23 al 73 no ha sido lineal,
sino parabollco Esto quiere decir que la dina-
mica del crecimiento portuario no ha sido uni-
formemente creciente, sino uniformemente ace-
ferada y singularmente concentrado en el ultimo
decenio. )

MAYO 1973

De forma muy sucinta y breve se ha hecho
un contraste de dimensiones, medidas y resulta-
dos entre los afios 1923 y 1973. Todo ello ha
sido como consecuencia del extraordinario cre-
cimiento de! trafico maritimo mundial, que ha
exigido las mencionadas transformaciones. _

Como exponente e indice de crecimiento se-
fialamos a continuacion un resumen del creci-
miento del trafico portuario habido en los cin-
cuenta afios que contemplamos.

En 1923 se movieron en los puertos espafio-
les unos 18 millones de toneladas.

En el afio 1930 se elevo este total movimiento
a 25 millones.de toneladas. Esta cifra tuvo un
enorme colapso y hundimiento en la década de
los treinta, como consecuencia de nuestra Gue-
rra de Liberacién.

"En el afio de 1940 las mercancias movidas
en los puertos espafioles volvieron a ser 25 mi-
llones de.toneladas.

En 1950 el total movimiento portuario espa-
fiol fue de 30 millones de toneladas.

En 1960 se movieron 64 millones de tone-
ladas.

-En 1970, 146 millones de toneladas.

Y en 1972, 162 millones de toneladas.

Para atender a este enorme crecimiento ha
habido que disponer en nuestro pais las instala-
ciones necesarias, con acciones muy varias y

con politica muy razonable en cada uno de los
momentos transcurridos.

En Espafia, como en el resto del mundo la
presencia. del petrdleo ha tenido un impacto sin-
gular.

El carbdn ha SIdO desplazado por combusti-
bles derivados de productos petroliferos, y ya
se ha iniciado la era de !a energia nuclear, como
sustitutivo de los productos petroliferos.

En la actualidad, las mercancias manipula-
das en los puertos espafioles pueden agruparse
de la siguiente forma, en porcentaje del total:

Productos petroliferos 53 %
Graneles solidos ...................lhls 25 %
Mercancia general ................ L. 15 %
Resto .....coveveiiiiiiiiliii, e 7 %

Total ............... 100 %

Con arreglo a este crecimiento de mercan-
cias y con arreglo a este porcentaje de mer-
cancias manipuladas y con la debida especiali-
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Vista general del terminal para contenedores y transportes combinados, en construccion (Barcelona).

zacion, se disponen en la actualidad las insta-
laciones portuarias nacionales.

Fundamento y base de toda accion portua-
ria es la posibilidad de financiarla. En Espafa
la accion portuaria de inversiones se ha produ-
cido con singular concentracion.

La etapa Guadalhorce, en la segunda mitad
de los afios veinte, fue de clara y decisiva inver-
sién, con mejora de todas las obras publicas
espafiolas, y, naturalmente, los puertos se vie-
ron beneficiados con las inversiones producidas
en esta etapa. '

Los afos treinta fueron de rigurosa paraliza-
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cién constructiva. No hubo apenas inversiones
en esta década de los afios treinta. La Republi-
ca paralizdé todas las obras publicas iniciadas
por la Dictadura. Nuestra Guerra de Liberaliza-
cién, iniciada en 1936, obligd a continuar esta
paralizacion, e incluso produjo la destruccion
de muchas de nuestras existentes instalaciones
portuarias.

Los afios cuarenta fueron, también, difici-
les para los puertos espafioles. El aislamiento
econdmico a que, injustamente, fue sometida
Espafia internacionalmente, produjo la natural
dificultad de inversiones, y en este decenio solo
se pudieron reconstruir las destrucciones habi-
das en nuestra Guerra de Liberacién, introdu-
ciendo, al mismo tiempo, pequefas mejoras de

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



Puerto’ pesquero. Vista general

(Vigo).

modernizacion, dentro de. las tendencias que
la técnica mundial estaba marcando.

Entre 1946 y 1960 se desarrolla un periodo
de gran actividad portuaria. Las Juntas de Obras
de Puertos, Organismos Rectores de los mismos,
. fueron autorizadas para emitir empréstitos con
los que poder atender a la mejora y moderniza-
cion de todas las instalaciones portuarias na-
cionales. Esta fue una etapa constructiva, en la
que se produjeron notables avances. La inver-
sién aproximada fue de 5.500 millones de pe-
setas. ‘

Sigue a esta etapa una pequefa y corta de
paralizacién, debida al periodo de estabilizacion
que, en defensa de nuestra economia, implanté
razonablemente el Gobierno espafiol.

En 1964 se inicia una nueva etapa de inver-
sién portuaria al disponerse de recursos, que
produce una intensa accion constructiva y mo-
dernizadora de instalaciones.

De 1964 a 1967 se produce el | Plan de Des-
arrollo Economlco y Social de nuestra nacion.
Los puertos se vieron beneficiados con este Plan
de inversiones, que alcanzé los 10.000 millones
de pesetas.

De 1968 a 1971 tiene lugar el |l Plan de Des-
arrollo, con inversiones portuarias de unos
12.000 millones de pesetas.

MAYO 1973

En 1972 se inicia e! lll Plan de Desarrollo

Econémico-Social, que finara en 1975. Hay pro-
gramada una inversiéon de 15.000 millones de
pesetas. :

Estamos, pues, en 1973 en una etapa de in-
version que resulta de escasez notoria, dadas
las necesidades existentes y la acelerada de-
manda de nuevas instalaciones que el crecien-
te trafico maritimo produce.

Si contrastamos esta jalonada accidn inver-
sora con la que mas adelante exponemos en
relacién con unos hechos ocurridos en el mun-
do 'y que han tenido repercusion enorme sobre
todos los puertos, podremos sacar consecuen-
cias de 1o que ha sido en esta etapa que ana-

" lizamos la accién portuaria.

£n el ambito mundial se han producido una
serie de hechos ya histéticos, que no pocdemos
por menos de resefar y que han tenido influen-
cia notoria en toda accidn portuaria.

En 1923 los puertos europeos se habian re-
cuperado de los destrozos de la Primera Gue-
rra Europea, y acondicionaban sus instalacio-
nes a tenor de la demanda producida.

Los afos treinta son de claro desarrollo y
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mejora en toda la vida portuaria internacional.
Se producen instalaciones portuarias ejemplares
para la situacion del momento. Hay una evi-
dente especializacién en los puertos pesqueros
europeos. Y, también, una notable mejora en las
instalaciones para manipular. graneles.

La mercancia general continGa manipulan-
dose con mejoras evidentes por la moderniza-
cion y abundancia de graas sobre muelle, pero
siempre en el régimen convencional de mover
bulto a bulto.

En esta etapa y en la contemplacion del
mundo portuario internacional hay que resaltar
un -hecho muy singular: los puertos europeos
disponen sobre sus muelles grias para la des-
carga de las mercancias que llegan en los bar-
cos; en los puertos americanos, los muelles
estan desprovistos de medios de descarga, y
son los barcos los que llevan a bordo los nece-
sarios medios auxiliares de grias o puntales
para producir esta descarga.

. Se inicia en Estados Unidos la perfeccién y
especializacion del barco. El muelle americano
sigue siendo una instalacion portuaria despro-
vista de medios para la descarga. Es el barco
especializado el que pone todo lo necesario
. para- producir esta manipulacion.

En 1939 surge la Segunda Guerra Europea,
que pronto se transforma en Guerra Mundial.
Los puertos europeos que indudablemente esta-
ban a la cabeza de las instalaciones portuarias
mundiales, se transforman en objetivos primor-
diales de los bandos contendientes. Los destro-
zos ‘producidos son, en algunas ocasiones, to-
tales. . o

Terminada la-Guerra, en 1945, se inicia una
etapa de actividad inusitada para reconstruir los
destrozos producidos en los puertos europeos.
Esta circunstancia adversa es aprovechada para
modernizar integralmente las instalaciones por-
tuarias europeas. Todo esto se hace en lineas
generales, con arreglo a la misma técnica por-
tuaria que imperaba al finalizar la década de
los ‘afios treinta.

Unos hechos singulares ulteriores han pro-
ducido tremendo impacto en el transporte ma-
ritimo y, consecuentemente, en la accién por-
tuaria mundial. .

En 1956 Egipto produce el primer cierre del
Canal de Suez, paso importantisimo del trafico
maritimo hacia Oriente; este hecho alarmé a las
compafiias petroliferas, que no adoptaron deci-
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siones, dada la corta duracién del cierre, que
culminé con la nacionalizacion de este paso por
Egipto.

El segundo cierre, producido en 1967, provo-
cO decisivas acciones de estas compaiiias. Este
ano es un hito trascendente de la gran revolu-
cion habida en el mundo del petréleo.

Hace sélo seis afos, el transporte de pro-
ductos petroliferos se hacia con tanques que,
con; 20 6 30.000 Tm, resultaban de excepcional
magnitud.

Ya se habia iniciado, aunque timidamente,
y con caracter excepcional, la construccion de
grandes tanques. ‘

En 1962, el mayor tanque petrolifero era el
Universe Dafne, con 115.000 Tm de registro
bruto.

En 1965, el barco japonés Idemitsu Maru era
el mayor tanque del mundo, con 210.000 Tm de
registro bruto.
~ Pero estas unidades eran rigurosamente ex-
cepcionales.

Fue en 1967, con el segundo cierre del Ca-
nal de Suez, cuando se produjo la decision de
ilas compafiias petroliferas de modificar el siste-
ma de transporte de crudos. Estas empresas re-
solvieron prescindir, en absoluto, del Canal de
Suez y hacer el transporte de crudos, desde el
Oriente Medio a Europa Central, dando la vuelta
a Africa. Surgié asi el primer plan de la Gulf-
Oil,.con su gran estacién receptora de Bantry
Bay y el transporte de crudos con barcos de
300.000 Tm de registro bruto. Esta iniciacion,
hace sélo seis afios, se ha extendido tan am-
pliamente que el barco de 300.000 Tm es hoy
corriente en la navegacién mundial, y ya esta a
flote un tanque de 477.000 Tm, construido en
Japén, con la idea de transportar crudos de
petroleo desde el Golfo Pérsico a refinerias ins-
taladas al Sur del Japdn.

En Espafa han sido construidos en El Ferrol
del Caudillo el Arteaga y el Butron, de 325.000
toneladas, para el servicio de la refineria de Pe-
tronor, establecida en Bilbao.

Vemos, pues, coémo el hecho del segundo
cierre del Canal de Suez, en 1967, hace soélo
seis afios, ha revolucionado el mundo del pe-
tréleo, el mundo de la construccion naval y ha
repercutido de forma indudable en la actividad
portuaria y, singularmente, en los puertos cer-
canos a las refinerias a donde se destina e!
crudo a transportar.
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Puerto de Bilbao. Muelle Princesa de
Espafia.

Las Guerras de Corea y Viet-
nam han tenido, también, una
tremenda repercusion en el
transporte maritimo. Estados
Unidos inicié el transporte con
contenedores de todo su ma-
terial bélico a los campos de
batalla. Este transporte se hacia
con unidades de carga especia-
les llevadas en barcos especia- .
les a través del Pacifico.

En 1962, y visto el indudable
y. eficaz resultado obtenido por
este transporte maritimo al ser-
vicio de una accién bélica, se
produce la irrupcién del conte-
nedor en el transporte maritimo
de mercancias a través del At-
Jantico. Surgen en el puerto de
Nueva York las primeras ins-
talaciones de muelles de con-
tenedores, por el procedimiento
“lift-on, lift-off”. A partir de esa
fecha, se desarrolla de forma
creciente este singular y espe-
cializado trafico que afecta a
las mercancias transportadas in-
tercontinentalmente: América-
Europa, América-Oceania,
Oceania-Japoén y Jap6n-Europa.

En Europa, en la regién del” Baltico y Mar
del Norte, los puertos aceptan este trafico in-
tercontinental, pero le oponen, por razones eco-
noémicas, el trafico de contenedores o con uni-
dades de carga palletizadas, mediante el pro-
cedimiento “roll-on, roll-off” o empleo de trans-
bordadores. Los antiguos “ferry-boats” se trans-
forman, generalizan y extienden para este ser-
vicio, que hoy tiene evidente alcance y estd muy
extendido por toda Europa.

Si con el bosquejo de hitos y hechos que

MAYO 1973

hemos sefalado miramos retrospectivamente la
accion portuaria en los ultimos cincuenta afos,
pudiéramos decir que es en los veinte dltimos
en los que esta accion portuaria ha sido ex-
cepcional. '

Los afios de 1923 a 1953 son ya hlstorla an-
tigua de los puertos modernos actuales.

La década 1963-1973 es la etapa trascen-
dente en la que las mas modernas instalaciones
portuarias se han programado, se han construi-
do y se han desarrollado.

En el medio sigfo que contemplamos se han
producido acciones portuarias que han debido
realizarse, debido a las circunstancias y causas
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productoras, de forma rigurosamente acelerada.

El carbén, como fuente energética, ha sido
desplazado y sustituido por el petréleo. La mi-
tad del trafico maritico es hoy de productos
petroliferos. Este trafico, pese -a su gran volu-
men, se concentra<’en los puertos al servicio
de refinerias, en donde se producen en la actua-
lidad los esfuerzos mas considerables de cons-
truccion de instalaciones portuarias, que deman-
dan los grandes tanques constrwdos para el
transporte de crudos.

También hay una clara tenden"cia a la con-

centracion de las grandes siderurgias, con lo

~que el transporte de las materias primas nece-

sarias, de minerales y carbones, se produce
también en puntos singulares del litoral mun-
dial, pero con evidente concentracién y espe-
cializacién.

" Es en el transporte de mercancia general
donde se ha producido una gran y revoluciona-
ria transformacién. E! sistema. tradicional de
transporte, bulto a bulto, se fue perfeccionando
con la formacién de unidades de carga de ma-
yor volumen y peso, io que, I6gicamente, exigia
la mecanizacién del puerto. En los Gltimos veinte
afos y en las mas modernas instalaciones, la
unidad de carga racional, la palletizacién, la
containerizacion y el sistema Lash, son hechos
producidos que, en evolucion, han venido pre-~
sentandose y generando las mas modernas ins-
talaciones portuarias mundiales.

Si contemplamos masivamente el transporte
maritimo, pudiéramos decir que en estos mo-
mentos estamos asistiendo a la racionalizacion
internacional del mismo.

Las grandes conmociones producidas han
sido notorias y desarrolladas, en su mayoria, en
el transcurso de los ultimos seis afnos. No obs-
tante, se han producido hechos singulares en
mas largo periodo, que son ejemplos elocuentes
de transformacion portuaria. i

El puerto de Londres, que mantuvo su hege-
monia en el pasado inmediato entre los puertos
mundiales, ha sido desplazado por Rotterdam.
Mientras el puerto de Londres no ha logrado re-
cuperar el gran trafico que tuvo en su pasado
de esplendor, Rotterdam tiene un trafico que es
cuatro veces mayor que el de Londres en sus
mejores momentos.

Japén trata de conectarse con los yacimien-
tos petroliferos del Golfo Pérsico, para la recep-
cién de crudos petroliferos, y, por otro lado, se
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conecta con Europa, a través de Estados Uni-
dos, mediante un modernisimo trafico de con-
tenedores realizado a través del Pacifico, Es-
tados Unidos y Atlantico.

Los puertos espafoles adquieren mayoria
de edad.

El trafico total portuario espaiiol, que hace
cincuenta afios apenas llegaba a los 20 millo-
nes de toneladas, producia cifras irrisorias, que
no permitieron una programacion racional - de
desarrollo. El crecimiento del trafico portuario
nacional no ha sido lineal y proporcionalmente
distribuido entre todos los puertos existentes.
Ha habido concentraciones notorias, lo que ha
producido unas evidentes dificultades por de-
manda de-instalaciones portuarias en los puer-
tos donde se ha producido la concentracion,
pero, al mismo tiempo, una mas facil y racional
programacion de actos futuros. Este crecimien-
to de trafico portuario y reparto entre los puer-
tos produce una axiomatica clasificacion, desta-
cando como importantes a una minoria de puer-
tos espaftoles y quedando, por el contrario, una
mayoria con vida languida y de poco porvenir.

Hace solo siete afos, el puerto de Gijon es-
taba conceptuado como puerto carbonero al
servicio de una cuenca minera. Era un puerto
por el que solo salia el carbon que se producia
en Asturias. Hoy es un puerto al servicio de un
complejo siderurgico excepcional y al servicio
de una regién fuertemente industrializada, como
es Asturias. En s6lo seis afios Gijon ha perdido
su conceptuacion de puerto carbonero para

‘transformarse en uno de los puertos mas impor-
‘tantes espafioles y de mas fuerte demanda.

El puerto de Ceuta, que era un puerto de
avituallamiento del trafico maritimo que se des-
arrollaba de este a oeste, a través del Estrecho
y camino de Suez, ha perdido totalmente esta
condicién. Hoy sirve un trafico norte-sur de pa-
sajeros y mercancias, que van de Africa a Euro-
pa. Todo ello se ha producido en el corto es-
pacio-de los Gltimos diez afios.

Nuestre politica y accion portuaria actual
es plenamente concordante con lo que pudié-
ramos llamar tendencias actuales de la poli-
tica y accion portuaria mundiales.

En cuadro anejo tenemos el trafico total por-
tuario habido en 1972. Este cuadro ha sido dis-
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puesto para poder conocer la estructura gene-
ral de las mercancias manipuladas, asi como
la estructura particular de cada uno. de los puer-
tos. Todo ello en su aspecto funcional. ~.

El mas importante de nuestros traficos es el
de productos petroliferos, concentrado en las
nueve refinerias existentes. Espafa es pais sin-
gularmente dotado en este aspécto. Nuestras
costas ofrecen posibilidades magnificas para
nuestro propio abastecimiento. Nuestras instala-

ciones portuarias de Cartagena son de las me- -
jores actualmente existentes en Europa, en lo.

que a posibilidades de recepcién de crudos se
refiere. En Bilbao se construyen en la actuali-
dad obras portuarias para permitir el atraque de
tanques de hasta medio milléon de toneladas.

Los graneles solidos siguen en importancia
al movimiento petrolifero y se concentran en
aquellos puertos que sirven a nuestras instala-
ciones siderurgicas. También en los puertos en-
clavados en cuencas mineras y que son salida
de las materias primas producidas por estas
cuencas. Finalmente, existen algunos de tipo
general con movimientos importantes de made-
ras, cereales, cementos, etc., que producen fuer-
. tes movimientos de graneles solidos, como son
los puertos de Barcelona, Valencia, Sevilla y
Pasajes.

La mercancia general es el trafico rico que
produce el grupo mas selecto del transporte
maritimo. Los puertos con gran movimiento de
mercancia general son puertos, en general,
ricos, que facilmente pueden permitir la finan-
ciacién razonable de sus instalaciones por-
tuarias.

Pese a que su cuantia nunca es parangona-.

ble con los graneles liquidos y sélidos, resulta
siempre el trafico de calidad, que da tono vy
porte al puerto que lo recibe. s

Finalmente, el trafico pesquero también se

ha visto afectado por la especializacién de las

instalaciones portuarias que resultan muy caras
y muy complejas. Tal vez sean las de mayor
complejidad dentro de un conjunto portuario.

Espafia es pais tradicionalmente pesquero.
Pudiéramos decir que no existe ningun punto
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del litoral, calificado como puerto de interés ge-
neral o refugio, en donde no-tenga su actividad
la pesca; aunque ésta se halla muy concentra-
da en los puertos mas importantes.

La politica actual de accion portuaria es
clara y casi obligada. Hay marcadas unas priori-
dades de inversiaon, definidas y deducidas de
prospecciones de traficos fehacientes y que no
den lugar a dudas. Estas prospecciones segui-
das de las evaluaciones econdémicas son garan-
tia de la buena inversion a realizar. En aque-
llos puntos en que el trafico espectante esta
asegurado y la rentabilidad de la inversién tam-
mién, solo procede el definir la forma.de finan-
ciar la obra. En este momento se actua de forma
excepcional sobre ocho puertos espafoles: Bar-
celona y Valencia, en el Mediterraneo; Sevilla y
Huelva en el sur; Bilbao y Gijon, en el norte;
Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas, en el At-
lantico.

En la actualidad, también se desarrolla una
accién de tipo nacional para el fomento y des-
arrollo del trafico de transbordadores que per-
mita, por el sistema “roil-on, roll-off”, el trans-
porte de pasajeros y contenedores entre la Pe-
ninsula y Baleares, Peninsula y Africa, y Penin-
sula y Canarias. Esta operacion, que supone
una concentracion de inversiones con un obje-
tivo definido, afecta a los méas importantes
puertos insulares y del litoral mediterraneo.

Esta misma operaciéon esté\complementada
con las necesarias instalaciones, también para
el trafico de contenedores, que permitan a los
mé4s importantes puertos del Cantabrico su co-
nexiéon con el Centro de Europa.

Otra operacién similar a la anterior es la
accién de tipo pesquero. La falta de recursos
y la evidente carestia de las instalaciones pes-
queras impide cubrir todas las necesidades ex-
pectantes en nuestro litoral al servicio de este

“sector pesquero. No obstante, se esta produ-

ciendo una.evidente concentracion en los sec-
tores pesqueros mas importantes, a cargo de
Juntas, y en aquellos otros pequefos que, de-

" pendientes de la Comision Administrativa de

Grupos de Puertos, estan al servicio de este
trafico pesquero. :
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TRAFICO TOTAL PORTUARIO 1972

Millones de Tm
- %
Parciales Totales
Trafico de nueve puertos con refi-
neria ... 67,91
Cartagena ...................... 15,33
Santa Cruz de Tenerife .................. 14,23
Algeciras-La Linea ...................... . 8,42
La Corufia ..........ococooviiiiii 7,04
ey Castellon .....o...cooooeiviiiiierii 6,29
8 Huelva ..................................... 5,68
O Bilbao ... 4,52
) Mélaga ..............ocoo 4,02
o Tarragona ...............cccceeiiei i 2,38
'_ .
'L"L" Trafico de puertos sin refineria ...... 18,80
La Luz y LasPalmas ..................... 416
Barcelona ....... e 3,18
Valencia .................................. . 1,47
Santander ... 1,47
Pasajes ..............ococ 1,24
Sevilla ... 1,19
Gijon-Musel ...................... . 1,15
Ceuta ... 1,10
Resto de los puertos ..................... 3,84
Total ........................... 86,71 53,40
Gijon-Musel ................... 6,13
» Bilbao .................c 5,86
o Avilés ... 4,20
[=] Huelva ... 2,90
5 Barcelona ................cooo 2,42
175 Almeria ... 2,42
o Tarragona ... 2,06
| Valencia .................co 1,76
o Santander ..............ccccoeiiiiiiii 1,22
Z Sevilla ... 1,09
é Pasajes ..........cc...cccooiiiiiiiiii L 1,07
(G} Resto de los puertos ..................... 6,80
Total ........................... 37,93 23,30
Barcelona ..................... 3,43
Bilbao ... 3,28
<, AVIlES ... 2,18
Q< La Luz y Las Palmas ............c....cuees 2,07
< E Santa Cruz de Tenerife .................. 1,74
g 4 Pasajes ..............o.cooii 1,66
ik Valencia .........coccocoeiiii i 1,43
= Resto de los puertos ..................... 9,89
Total ..., 25,68 15,80
E
8 Total .....coooiii, 12,16 7,50
oc
TOTAL GENERAL ......... 162,48 100,00

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



