ESTRUCTURA DEL TRAFICO PORTUARIO DE ALMERIA

por JUAN JESUS LARA VALLE ¥

SEUMMARY: Ina couniry ke Spain with 3,144 kilometers of coastlinge, 29 major ports and 18 smaller ones, the role of thesse
porls in the cconomic development ofthe regionis obvious, Through them s channeled purt ofthe nationaitrads and practically
all ol the forcing commerce,

The part of Almeria, wnich stands out fur its xportation of heuvy goods, has grown in the period from 1940- 1877 (o such a de-
grec that it ctn be considered 1o be amony the largest of Spanish ports,

RESUME: Duns wne pays comme Espagne, avec 3144 Kms de cotes, 29 ports plas grands et des 180 pots moindres, sa fonction
dans e développement de Ja vitle vu region o 2steclatand, A travers leurs on reulise une parte du commeres Interieur 1, practi-
quenent, loul ie commeree aves Fexterieur,

Le porl d*Almerts, lequel on caricténse par ses 2xportations en vrac sokides, iF connu, dans le périodz 1940-1977, un aceroisse-
meni deguel e place dans e voie de sTintegeer dans le groupe des plus grandes ports espagnoles.

INTRODUCCION

La imnportancia que 'a funcion de los puertos representan para un pais o region determinada, en
cuanto que, como se decia en un recienie trabajo: "los puertos, que constituyen el eslabdn de enlace en-
tre los transportes maritimo v terrestre, scn ademas factores primordiales de la ordenacion del territorio
y en el equilibrio regional constituyendo la infraestractitra basica para el asentamiento de los grandes
complejos industriales de un pais” (i) nos indujo a realizar el presente estudio apticado al puerto de Al-
meria.

Nuestro objetivo tenia que se concreto dado el caracter de la publicacion; de ahi que nos hayamos
centrado unicamente en el trafico portuario, en su triple faceta: entrada y salida de buques, trafico de
mercancias y movimiento de pasajeros. Esto es, se ha pretendido marcar cual fue y esen la actualidad ta
estructura del trafico portuario almerense sefialando la evolucion sufrida durante el periodo 1.940-
1.977. (2). Dentro de este nticleo hemos insistido, cuando laz estadistica asilo han hecho posible, en tos
aspectos espaciaies, es decir, las lineas de relacion establecidas entre nuestro puerto y otros puertos na-
cionales como extranjeros, dicho de otro modo, en los puntos de origen v destino de las mercancias, ad-
juntando siempre el valor econdmico del trafico realizado.

No se ha entrado en un estudio acerca del emplazamiento, evolucion de las obras portuarias, etc,
solo se apuntan algunos rasgos; ei lector interesado en ello puede consultar un libro recientemente apa-
recido en el gue se abunda en todo tipo de detalles al respecto (3). — Asi mismo se ha tenido que eludir el

1. Depanamento de Geografia. Colegio Universila- 2YCon etlinde trazaruna evolucion lo méds coherente

vio de Almeria, posible se dan los rasgos principales del comercio en
Ia segunda milad del siglo XIX y primera mitad del

13 MLOP. v U, Objetivas v planes de actuacion de lu XX

Direccion General de Puertos v Cosias. Junio. 1978, La

gran imporiancia del sisteima portuarie en la cco- 3Y Cien qhos de la Juma del Puerto de Almeria. Bd.

nomia de ld nacién se pone de relieve conla conside- Junta det Puerio ¥ Atenco de Almeria. 1#od. Noviem-

racion de que del total de comercio exterior del pais cl bre 197X,

95% en tonelaje v ci 0% en valor serealizd, en 19774
traves de 10§ puertos,
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estudio de la infraestructura porfuaria 4 la que, como resulta obvio, damos una enorme importancia
pues, como se refleja en el trabajo, a ella se debe, en unos casos, la potenciacion del desarrollo portuario
(incremento en los embarques de mineral de hierro tras las reformas intreducidas en el embarcaderode
la C.A.M.* por un valor aproximado de 1.500 millones de pts), mientras que en otros lo ha frenado, co-
mo actualmente ocurre con el trafico de pasajeros y automodviles, en el que unos barcos de escasa capaci-
dad plantean dificultades, hecho especialmente patente en la época estival.

A{mn cuando ef crecimiento de la actividad portuaria ha sido importante desde los afios cincuenta
acd, si se atiende al volumen de mercancias traficadas entre estas dos fechas, hecho, por otra parte, en-
marcade en la evolucion general de los puertos espanoles (4), el lugar, no obstante, que el puerto de Al-
meria ocupa entre tos 29 grandes puerins espaficles dista de ser todavia significativo. Asi, en 1.977¢l
puerto almeriense se sifuaba en el 26” lugar en la entrada de bugues (827 buques frente a un total de
03.137 que entraron en estos 29 puertos nacionales), a mucha distancia del puerto de La Luz v Las Pal-
mas con 9.987, el primer puerto nacional en cuanto a la entrada de buques se refiere o, incluso, del mis-
mo puerto vecino de Malaga en el que entraron 1,803 bugues mercantes. Respecto al tugar que ocupaen
el trafico de mercancias, la mutacion es sustancial si considetamos por separado entre mercancias des-
cargadas y cargadas; en Jas primeras, en el afio considerado, Almeria se situaba en el 23° puesto, repre-
sentado unicamente el (°30% del volumien nacional, con sdlo 429 Tns. (5) muy alejado del puerto de Bil-
bac (12.813 Tmj}, Tarragona (10.765 Tm.) y (Gijon (9.941 Tin}), que ocupaban los primeros lugares. Por
el contrario, en cuanto a mercancias cargadas le corresponde el 8° puesto, con un total de 3.156 Tm. lo
que significaba el 5°1% sobre ei total nacional, Pero lo realmente a destacares que el de Almeriaes delos
pocos puertos nacionales en los que domina la funcion de carga sobre la descarga, situandose en el pri-
mer jugar entre aquellos puertos gue se caracterizan por la primera funcion, entre elios El Ferrol, Meli-
Ha, Puerto de Santa Maria, San Esteban de Pravia y Villagarcia de Arosa. Los primeros lugares corres-
pondian a los puertns de Santa Cruz de Tenerife (5.597 tns), seguido de Bilbao (5.352 Tm) y Tarragona
(5.308 Tm). Este caricter de puerto cargador le viene dado, casi exclusivamente, por 1os embargques de
mineral de hierro que la C.A M. realiza tanto al mercado nacional como extranjero. Porlo que al movi-
miento de pasajzros se refiere el avance ha sido espectacular, lo que sitlia al puerto aimeriense, dentro
del conjunto de los grandes puertos, en un lugar digno, ya que con un total de 111.878 pasajeros, se si-
tuaba en 1,977 en el 10° puesto. Los primeros sitios siguen correspondiendo a los puertos de Algecirasy
Ceuta (6). Asi pues, como resulta evidente, el puerto de Almeria tiene centrada su importancia y su espe-
ranza como puerto tipicamente exportador y de trifico de pasajeros, caracier que le viene dado tanto por
las riqueras mineras, por un lado, como por su situacion privitegiada como puerto mas cercano a los pai-
ses norteafricanos, hecho que sin dudar debe potenciar mejorundo tanto la infraestructura portuaria co-
mo su red de comunicaciones.

Para terminar esta breve introduccién, en la que hemos pretendido dejar claro la funcion genuina del
puerto almeriense dentro del conjunto de los grandes puertos espafioles, 5610 me resta expresar aqui mi
agradecimiento al personal de 1a J.O.P.* de Almeria, en las personas de su Piesidente: D, Luis Fernan-
dez Revuelta, el Ingeniero Director: D. Manuel Giménez-Cuenca Nielo y de su Secretario: D. Manuel
Contreras Madrazo, que, en todo moimento, me han prestado una valiosisima cooperacion y ayuda. A
todos ellos mi profundo agradecimiento,

I. TRAFICO GENERAL DEL PUERTO: EL MOVIMIENTO DE BUQUES: 1.867-1.977.

Resulia ya clasico, en los estudios rzalizados sobre dintintos puertos espafioles {7), el intciar e} ana-
lisis de la actividad portuaria con unas observaciones referénies al nimero de bugues que entran anual-
mente en él, la evolucion en el T.R.B. (tonelaje de registro bruto), tamafio medio de los buques, ete,
pues, mediante ellas puede obtenerse una primera aproximacion al grado de intensidad en el trafico de
un puerto. Si, en principio, esta posicidn resulta logica, es obvio, sin embargo, que también conlleva un
grado de abstraccion considerable, si nos limitasemos a marcar la evolucionen la entrada de buques sin
mas. De ahi que el analisis de 1a entrada de buques vaya emparejado al estudio del trafico de mercancias;
la puesta en relacidn de ambas variables nos pueden ya facilitar un indice de laimportancia de un puer-
to.

4y BOSQUE MAURFELL J. "Las actividades portua- ot Enomiles
rins en bspafla™ Rev, Fstudios Geogrdfiens. pag. 602, 55 ANLIARIO ESTADISTICO DE FSPANA 975
M.C.S1.C. " 93, 1963 [LNE. Ministerio de Feonomia.

FOOAM. (Compattia Andaluza de Minas),
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Este primer apartado lo hemos dividido en tres grandes periodos, cuyos limites vienen impuestos
en los dos primeros por el caricter de las estadisticas disponibles insuficientes y no homogéneas y por un
acontecimiento politico-social, 1a Guerra Civil. El primer periedo comprenderia el Gitimo tercio del si-
gle XIX que se analiza a traves de ios datos contenidos en la Memoria de 1879; y Jas memorias anuales
de 1880 a 1894 inclusives. Ei segundo, que engloba el primer tercio del siglo XX: 1900-1935, gracias a las
memoriasdelaJ.O.P. de 1911, 1914 al 1918, 1924 v 1931 y datos recopitados de 1a Direccion Facultativa
de dicha Junta. Finalmente, el tercer periodo 1940-1977, para el que contamos con mayor informacioén,
puesto que aparte de 1as fuentes ya citadas de las memorias de la J.O.P., se hart manejacio también fichas
de la Comisaria dei Puerto (lista de buques anuales) y memorias de la Camara de Comercio, como mas
fundamentales.

L1, Ultimo tercio de siglo XIX.

Durante la segunda mitad del sigio XIX se sentarian las bases de lo que actualmente es el puerto de
Almeria. '

En primer lugar, es la época en que s¢ acometen las grandes obras que ponen en gyegucion una seric
de proyectos relativos a laampliacion y ordenacién del puerto (8). Los pasos principales que jalonan esta
etapa pueden sintetizarse en los siguientes: 1.838: aprobacion de un proyecto de embarcaderoenlarada
de Almeria, det Ingeniero Don Serafin Derqui, que comenzé a ejecutarse a partir de mayo de 1.847; las
obras se desarrollan muy lentamente y terminan siendo paralizadas en junio de 1.868. A este primer
proyecto, del que s6lo se construyd un dique-muelle con una longitud de 630 metros por 30 m, de an-
cho, sucedieron cuatro proyectos mas, en el periodo que precede a la constitucion de la Junta, de los in-
genieros Mingo, Caravantes, Cervigon y Durban, de los que apenas se construyd nada. Enjunio de
1.879, afio después de la formacion de la J.O.P., Don José Trias Herraiz, que habia sido nombrado Inge-
niero-Director, terminaba la elaboracion de un nuevo proyecto del puerto. La base del mismoerala pro-
longacion del Digque de Poniente y la construccién de un muelle de Levante a la a’tura de la call=Rza]. Fi
proyecto, con ciertas limitaciones, fue aprobado por et Ministerio de Fomento y ..s obras fueron adjudi-
cadas mediante subasta el 31 de Marzo de 1.880 a Don Ramon Lépez Falcon con un presupuesto de
5.298.733,30 pts. E1 21 de agosto de 1.882 se comenzaban las obras de prolongacion del Dique de Po-
niente; las obras avanzaron a gran ritmo, en el anfio econdmico de 1.883-84 se habian construido 161 m.
con una seccién transversal de 14 m, de ancho. El 14 de mayo de 1,390 quedaba aprobada unamodifica-
cién al proyecto originario que afectaba a una reduccion de la seccidn transversal, quedando ¢l presu-
puesto reducido a 2.908.374 pts. Los desacuerdos entre el contratista y la administracion motivaria la ce-
sion de aquel de la terminacién a tos Sres. Moreno y Cia. Por lo que al muelle de Levante screfiere, en
1.883 se redactd ¢! proyecto que fue aprobado el 12 de Febrero de 1.888, adjudicado a Don Miguel Gon-
zalez Canet con un presupuesto de 1.881.629 pts. y plazo de ejecucion hastaenerode 1.895. Elmuelle se
situaba no frente a 1a calie Real, como se preveia en el proyecto de Don José Trias, sino en suemplaza-
miento actual; en noviembre de 1.889 comenzaban las obras y en el primero de julio de 1,894 ya se
habia construido 435 m. En 1.908, la Junta habia conseguido ultimar la obra de los diques, dando al
puerto su actuat fisonomia. {9)

En segundo lugar, por lo que al trafico de mercancias toca, se puede vislumbrar va las lineas maes-
tras que van a caracterizar al puerio almeriense, aunque con un volumen de mercancias muy red uci-
do.

Ty Par citur algunos clemplos: LOPEZ GOMEZ T
"El puerto de Alicante” Rev, Estudios Geogrilicos.

Gy Memortas de 1978 1880- 1890 ambas inclugives,
de la 1O P Enla Memoria de 1879 sereconoce que si

M. 1935, pags. 511-578. Del mismoaulor: "T poerto
de Vinaroz”. Rev. Estudios Geograficos, pags. 511-
578, QUIROS LINARES, T EY Pierto de San Este-
ban de Pravia. Dpto, Geografia de la Universidad de
Oviedo. C.8.1C Oviedo 1975 {QUINTANA
PERUELA, A £/ Puerto de Palma de Mallorca. Uni-
versidad de Salamanca, Departamento de Geogralia,
1974,

hien el comercio qus por el puerto sedesamoliaba ara
insignificante, las obras de armnphiactdn coan neccsa-
s s1ose queria sucar a Almeria ge sy, porentonocs,
Postergacion.

8} Esta época coincide von la expansitnurbana de Al-
meriz. Qe viene causada por un luerte dssarroilo de-
mogrila
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Junto a 1a actividad febril que durante este periodo conocen las obras portuarias, se produce igual-
mente un importante movimiente de barcos que se dan cita en el puerto, la mayoria de etlos veleros de
reducido tonelaje que realizan el trafico de cabotaje interior o las faenas pesqueras,

Destaca, primeramente, el total de barcos que entraron en el puerto entre 1,873 y 1.877, cifras abso-
lutas que no se volveran a alcanzar en la historia del puerto, (Cuadro 1.1)

CUADRO 1.1
Entrada de buques
Afios N." de buques T.R.B.
1873 1881 203.407
1874 2065 243.395
1875 211 - 289.417
1876 2063 286.259
1877 1810 : 294.011

Fienre: Memoria de 1879

Frente a Ja estabilidad que se observa en el niimero de bugues entrados en torno a las 2.000 unida-
des, en el TRB puede apreciarse un paulatino incremento, de forma gue en ¢l tonelaje de arqueo medio
se pasard de 108 Tm en 1873 a 162 en 1877. Eran, pues, barcos todos elios muy pequeiios, en los que
predominaba la propulsién a vela.

El trafico de mercancias presentaba menor importancia, siendo practicamente estacionario. Lame-
dia de las mercancias traficadas, en el periodo 1867-1876, fue de 52.004 Tns. anuales repartidas casi por
igual entre cabotaje y comercio exterior; destaca, sin embargo, el crecimiento habido en el comercio ex-
terior, con un incremento del 143% de 1876 respecto a 1867, mientras que el trafico de cabotaje sélo in-
crementd su comercio en las mismas fechas en un 22% aproximadamente.

Cuadro 1.2
Afios CARBOTAJE COMERCIO EXTERIOR TOTAL
Tm Tm ' Tm
1867 25.380 12.232 37.612
1868 24.641 31.713 56,354
1369 24.138 23.875 48.013
1870 26.028 21972 54.000
1871 24.272 32.045 56.317
1872 22812 30.876 53.688
1873 15.000 33.749 48.749
1874 " 21.760 33.260 55.020
1875 24.24% 25.499 49.748
1876 30.950 29.797 60.747

Las importaciones (Cuadro §.3) se limitaban Gnicamente a las mercancias o productos de contsumo
de la poblacion almeriense y de su extrarradio, este muy limitado debido a las pésimas condiciones en
que por entoncesse encontraban sus comunicaciones, La estructura de dicho trafico permanece inamo-
vible durante todo este periodo tanto en los productos que se importan basicamente: carbén, harina y
madera, como en cuanto a su volumen. Evidentemente las importaciones eran mucho ma4s diversifica-
das de Jo que el cuadro recoge, asi, por ejeraplo, otros productos de importacion consistian en azdcar,
bacalao, cemento, corcho, flejes, maiz, petréleo, tabaco y tejidos, pero de muy escaso volumen, solo las
importaciones de cemento en 1,890, Hlegaron a sobrepasar las 1.200 Tns,
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CUADRO 1.3
Principales productos de Importacidn en Tm.

Afos Arroz Carbon Min., Cebada fYuclas Harina Madera P. Min Hierro
1882-83 1.538 11.939 5.000 3.316 8.065 6.221 3.658
1887-88 1.308 6.411 1.582 2.936 5.720 3.074 -
188990 1.409 11.120 2.040 4.493 6912 4304 2.225
1891-92 1.472 7.136 — 2.572 53,911 3.982 —
1893 1.762 6.973 490 7.196 10.144 4.884 —

El comercio de exportacion, de mayor importangia, se concentraba en palabras de don José Trias,
”a los productos de su vega y a los minerales, frutos y espartos que se crian en ia provingia”. También, no
obstante, se aprecia pocos cambios en las cantidades que se embarcan de tales productos (Cuadro 1. 4);
sélo se observa un aumento resefiable en los embarques de uva de Ohanes que ya comenzabaaser apre-
ciada en los mercados internacionales. {10).

CUADRO L4
Principales productos de exportacion en Tm.

~ Afios Azufre Esparto Min. Hierro  Min. Plomo  B. Uvas,—y la. TOTAL
1882-83 2,030 10.606 8.028 2.541 574.530 29.343 30.360
1887-88  3.807 15.663 8.043 1.47% 778.188 23.228 37.324
188996  5.252 14.319 4.000 1.051 543.412 16.665 49.422
189192 3581 10.679 4,245 1.815 663.254 12.575 48.514
189394  3.515 10.711 - 1.993 933.265 10.563 21938

Fuente memorias [LO.P. Almeria.

Junto a la exportacion de uva, sobresale el esparto, el azufre y los minerales de hierro y plomo; por io
que se refiere a la produccion de mineral en la provincia atmeriense incrementé su volumen, si bien, no
toda la exportacién se realizaba por el puerto de la Capital, porlo que no se puede hacer un balance obje-
tivo de correlacidn entre produccidn y exportacion. Sabemos por ta Memoria estadistica de la Direccion
General de Agricultura, Industria y Comercio de 1.866 que “la industria minera de Almeria ha conti-
nuado ¢l estado creciente de su produccton, habiéndose aumentado en gran cantidad la del plomo y co-
bre”. Los principales yacimientos en explotacidon durante este periodo, como se recoge en la citada me-
moria, se localizaban en la Sierra de Gador; Cabo de Gata, con produccion de plomo argentifero y cria-
deros de manganeso; La Solama del Rio, en términos de Almécita y Fondon; Tierra de Bédaren Sierra
Almagrera, en donde destacaba la produccién de mineral de hierro con destino al extranjero. (11).

L2, El primer tercio del sigle XX.

Los comienzes del siglo XX fueron de crisis para el comercio exterior espafiol. El Tratado de Paris,
firmado en 1898, reconocia la independencia de las tltimas colonias espanolas en América, o que en-
trafiaba en patabras del profesor Nadal Oller, "la pérdida de pingiies negocios... mercados, etc” (12). La
carencia de datos para estos primeros afios de siglo, nos impide constatar si este hecho tuvosureflejo en
el trafico del puerto. La exportacion de uva, (inico producto que por tales fechas se exportabaa puertos
americanos, CONoce Una crisis pero que cabe atribuir a la plaga de 1a filoxera que se declaroen 1888 y
que, segun el profesor Bosque, en 1900 ia piaga habia terminado con las 11,000 Ha del vifiedoalmerien-
se. (13)

10) Cit. BOSQUE MAURELL, §. "La uva de Al- 1Y Historia de Espandg v America. Sociaty Economica.

meria. Fstudio Geograiien. Rev. GGeographica, Enc- dirigida por J. Vicens Vives vol. V. pag 247.
ro-Bictembre. 1966

7 Consistnen deulie ea polvo.

11} OCHOTORENA Femando.: La vida de una ciu-

dud: Almerta. Siglo XYIX 1850-1899, pag. 97. Ed. Cajal.

Al-1977,

13) BOSQUE MAURELL. La Llva... arttat.

— 235 —



SUAN O ILSLS FARA S YALLF

Laentrada de buques entre 1911-1929 oscild en tomo a los 1570 buques, conun 1. R.B. aproxima-
do de 2.493.029 Tm; el tonelaje medio de arqueo de 2.098 Tm. siendo sensiblemente menor el de los
nacionales {1703} en relacion a los extranjeros (2.961). Este aumento del lonslaje que apreciamios con
respecto al periodo precedente hay que situarlo dentro dei contexto nacional de la época. Entre 1913y
1921 en Espafia se sextuplico el tonelaje (de 14.000 a 82.000 toneladas de arqueo).

La preponderancia de fos buques de bandera nacional era, evidente. S6lo en vapores, los
de bandera nacional comprendia el 68,67%; esta diferencia era contrarrestada poret T. R. B., los na-
cionales significaban el 55°78% frente al 42°22% de los extranjeros, Hay que destacar, asi mismo, la im-
portancia, en estos afios de primeros de siglo, de los veleros en el puerto de Almeria, representandoel
24°22% de los nacionales, hecho este que se sale de la tonica generai del pais, en e que s€ observa un des-
plazamiento de los veleros por los bugues de vapor.

Tras la crisis de 1.929, ato para ei que no contamos con el nimero de buques que anclaron en &
puerto, pero gue se puede vislumbrar del volumen del trafico portuano, los afios quie precedieron #
nuestra guerra civil vienen caracterizados por una excepcional importancia para la histora del puerto
tanto por el nimero de buques, como por el volumen de su T R.B.; 1934 conun total de 1069 buquesy
1935 con 1023, representan cifras que no volveran a ser alcanzadas hasta 1953, pero mas significativo
ain es el T.R.B. siendo inferior el de 1953, con el mismo namero de bugues; en relacion al de 1934 en
un -31,52%.

CUADRO 15
Entrada de buques vy T.R.B.
AfoS Nacionales - Extranjeros - Total T.R.B. {otal
S igll (1) e _1_095 e 4,22 e e 151? B . 2_?;5@9_ _

1934 (1) 1043 1 1384 2.627.160

192425 (1) 1261 470 1731 —
1931 (1} 649 407 1056 1.458.446
1932 (1) - - 336 2.012.680
1933 (13 - - 875 1.838.939
1934 (1) — — 1069 - 1.929.383
1935 (1) - ~ 1023 1.743.453
1936 (1) - - 514 1.021.195
1937 (1) — — 120 157.788
1938 (1) - - 155 188.147
1939 (1} — - 495 598948

VY incluidoy vapores v velerus.
CUADRO L&
Diesglose de bugues enirados
Bu-ndmu Nacionai Bandery Extranjera
) “\ﬁr-.a o Vapares Yebhi Vdporas Vela

R 819 276 416 6

1614 201 242 323 18

132425 216 445 408 Z

193] 526 123 406 ]

40 Obutante, etque los efectos de la Gran Depresion de 1929 se dejen sentir en Espafa a partir de
G0 Gque nos explica el descenso en la entrada de bugues registrados en los primeros afos de la I

coprbiica, pringipalmente en 1931, en que se reduce notablemente el T.R.B.— La recupsracion inicia-
du duresie m H Republica. sin embargoe, no ilegé a alcanzar las cifras de 1911, 1914 v 1924-1925.
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Las dos contiendas que se dieron en este periodo, una la europea de 1914 a 1918, otra laespafiola,
de 1936 a 1939, dejan su impresion en el ritmo de entrada de los buques. Fl estadillo de la guerra en
1914, con el bloqueo consiguiente del trafico maritimo. hace que los bugues extranjeros disminuyan
notablemente su nuimero (14). La incidencia de la guerra civil espafiola fue muy escasa. En los dos afios
centrales de la contienda se Hlega a las cifras mas bajas en la entrada de buques de {a historia moderna del
puerto, 1937 representa una disminucion del 88,2% respecto a 1935,

El trafico de mercancias durante este primer tercio de sigho marca una linea muy similar ala descrita
para el movimiento de buques.

CUADRO 1.7
Trafico de mercancias

Afio Imporiacion Tm Exportacion Tm Total Tm
1911 79.100 28.900 108.000
1916 43.89% 306.463 356362
1916 43.602 294.310 337912
1917 33.780 404.916 438.696
1918 14.934 351,709 366.643
1919— 35.870 395.852 431.722
1920— 21 26.703 293,569 320272
1921—22 36.510 76.152 112.662
1922—23 41.525 104.518 146.043
1924—23 112.932 133.676 246.608
1931 121.351 333.844 455193
1932 116.286 206.820 323.106
1933 82.549 244.623 327172
1934 107.173 251326 358.499
19335 109.615 420,317 538.936
1936 43,418 : 287.761 331.180
1937 29.086 23.752 52.548
1638 106.863 11.550 117.913

1939 63.751 32.3600 96.111

Fuente. Memorias J.O.P. 1911; 1914, 1918; 1922; 1924-25; 1931,
M.O.P. Plan de Puertos 1964-67. Angjo n.” 2.

Las excelentes campaiias de exportacidén uvera que se dieron de 1901 21913 nos explican, tanto el
elevado niimero de bugues que anclaron en el puerto, como el alto nivel alcanzado en el T.R.B.En 1907
se superaban los 2°5 millones de barriles de uva embarcados, en 1911 se alcanzan los 2.432. 456 barriles,
cifras absolutas que no volveran a sobrepasarse. A partir de 19135, junto a la fruta hay que resefiar Ia ex-
portacion de mineral de hierro, que en los afios 1915-1918 represent6 el 82°14% del total de lasmercan-
¢ias exportadas.

La incidencia de la primera guerra europea en el trafico del puerto va a afectar de manecradistinta a
importaciones y exportaciones. En las primeras se observa un decrecimiento progresivo, conun mini-
mo de 14.934 Tm en 1918; afectando basicamente al carbon y abonos (Cuadro 1.8) las razones de este
hecho son sobradamente conocidas, los exportadores espafioles colocaban sus productos en ¢lmercado
mundial, donde tenian aseguradas pingiies ganancias; la dificultad de importar de los paisesantes pro-
veedores asi come la exorbitante subida de precios a gue todo eilo dio lugar. El total de 1as exportacio-
nes, en cambio, son espectacularmente eievadas st se le compara con el total alcanzado en lafecha mas
inmediatamente anterior y posterior. Resuta evidente que este incremento en las exportacionesse debia

Puerto de Barcelona Ed. Moneda v Credite, M. 1968,
BURRIFL DEORUETA, E.. "Ef Puerrodela Luz cn
las Palmas™ Rev. Est. Geogn 131 M. W73, cle.

14) Fste cs un rasgo coman en la evolucion de wodos
los puertos cspafioles eft. Awualisis Ecvndmico del
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ala necesidad en que se encontraban los paises beligerantes de aprovisionarse de todo . El Puerto de Al-
meria aumenta en estos afios las exportaciones en sus clasicos productos: mineral dehierro y plomo. Es-
te aumento de las exportaciones provoco una fuerie subida de los fletes, origen de frecuentes controver-
sias como se recoge en la prensa local de la época {13). Terminando el contlicto, el descenso en las ex-
portaciones no se hace esperar, recuperando su ritmo habitual. '

Et volumen total de mercancia alcanzo en 1931-1935 una cifra media de 402.882 Tm, de las quea
mercancias embarcadas correspondia el casi 73% frente al 27% solo de las importaciones. Base del traf-
co de exportacion sigue siendo la fruta, (uva y naranja) v el mineral de hierro. La exportacian de uvaen
estos afos, que se recuperaba de la crisis sufrida en 1926 debido a la infeccion provocada por la mosca
mediterranea en gue la exportacién cayo a 883. 390 harriles, se mantuvo notoriamente alta: 37.336 Tm
durante e} guinquenio 1931-1935. El aflo 1934 llegd a registrar una de las mayores cifras del siglo:
2.161.562 barriles de 2 arrobas; 23.236 de una vy 291.915 cajas, Io gue suponia un total de unas 50.563

Tm. cargados en 339 vapores, significando un 38% del total de vapores que ese afio entraron en el puer-
to.

El minerai de hierro fue el principal protagonista de las exportaciones durante fa primera guerra
mundial debido, como es obvio, a la necesidad que tenian los paises en lucha de esta materia prima. B
mineral exportado entre 1915 v 1920 esta en torno a las 306.000 Tm de promedio anual. Terminadala
puerra, de 1921 a 1923, la exportacion descendid, consecuencia de la crisisde 1921, de 1a carestia de los
fletes y por la competencia que le presentaban ios minerales extranjeros, a unas 45.000 Tm anuales. Pos-

CUADRO LR
Principales mercancias importadas en Tm

A0S Abnng Cemento Carbon min. Druelas Harina Madera Tejidos
P91 707l 278 33.007 4,593 4 080 401K 2718

' 1914 LU B S04 35518 3.633 11.262 9.642 2.904
1915 - - 305 : . go0 3.074
914 2081 744 ) 13163 465 93N 6.020 316
1917 f3il 2115 §.307 -- 7.354 5513 1.779
1918 1.656 | %24 [ S0 H6H33 — 1.270 628
1925 - 18983 - 12.441 1731
1931 363 7.19% IRIA2 - 2.647 14.123 —

CUADRO LY
Prinopales mercancias de Expormcion on T

Ao Calirmin.: Fanart hin. Hicrro Plomao Patatas {Carken Cebady Bl Liva 2

nE7 4.744 : - 1951024

s I8 3844 SRS 1694671

1357 il 7l 2278 4624 1234275

420 1742 1958 6.023 1.960.621

KRS 193 287 2736 T66.740

The 3228 4605 2.206 1.o03 86l

- - 1.259.351

- 1265120

NOREY - - - 1.073.687
EARIE — - - - 1.3HLO09
R2.687 i 2593 79T L.als 1739410
ARV - 3569 - 638730

e e
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teriormente a estas fechas se inicia una rapida recuperacion, justificada por ¢l proteccionismo guela Dic-
tadura de Primo de Rivera implanta sobre la Siderurgia e industria espafiola, lo que va a motivar que en
1929 se alcancen las 700.000 Tm de mineral exportado (16) cifra muy alta para esta época, como puede
demostrar el simple hecho de que no volverd a ser rebasada hasta 1960, Tras la Gran Depresionde 1929,
la exportacién de mineral, reflejo de la coyuntura internacional y de la crisis interna nacional motivada

por el cambio de régimen politico, sufrid una grave contraccion, especialmente en 1932 y 1933, para re-
cuperarse algo en el trienjo siguiente. (Grafico I)

GRAFICO I

EXPORTACION DE
MINERAL DE HIERRO

MILES DE TONELADAS
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163 Cifra uproximada representiada en un geafico so-
fre 14 evolucion de la exportacion de mineral de hie-
rro en la memoria de 1934,
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Para conocer el origen y destino de las distintas mercancias traficadas por el puerto, contamaoscon
tos datos obtenidos de }a Memoria de ta J.Q.P. de 1931. Ya, se ha dejado constancia de lo diversificado
que por estos aflos se encontraba el comercio de importacion, esto implica que el abanico de puertoscon
los cuales, el de Aimeria estaba puesto en relacién sea logicamente amptlio. — Con todo, aleniendonosa
las materias basicas de imporiacion en régimen e Cabotaie, solo tres puertos occupan mas del 50% del
total de mercancias importadas. — Constituyendo et carbon la materia fundamental de las importacio-
nes y procediendo ésta de los puertos de Avilés (23.294 T}, Gijon (1.838 Tm) v San Esteban de Pravia
(2.095 Tm), implica, et que el 31% del trafico de importacidn nacional se realice con tales puertos(17).—
El puerto de Barcelona ocupaba el segundo lugar con un 12% de las importaciones; de Barcelona pre-
cedian principalmente las maderas (2.328 Tm), cemento (3.438 Tm), etc.— El tercer lugar lo ocupabael
puerto de Malaga, origen de las mas diversas mercancias de importacidn, pero destacaba basicarnente
por el cemento (3.048 Tm), la gasolina (2.642 Tm), abonos (1.585 Tm), aceites (908 Tm), etc, Cabecitar
ofros puertos que adquieren importancia en determinados productos, asi, de Santa Cruz de Tenerife
procedian 6.189 Tm de aceites minerales, representando el 75% del total de este producto; de San Car-
los, Valencia y Vinaroz procedia el 72% del arroz importado; finalmente, los puertos de Noya, Vigo v Vi-
Hargarcia por sus envios de madera en tabias,

Las importaciones de origen fordneo se caracterizan por una mayor conceeccion tanto en los pro-
ductos como en sus puertos de origen. El primer lugar lo sigue ocupando el carbén, gue en 1931, pro-
cedia cast en su totalidad del puerto de Cardiff. Le siguen los aceites provenientes de Constanza v Hous-
ton y, finalmente, los abonos embarcados en Middesbrough, Amsterdan y Hamburgo. Estos tres pro-
ductos significaron el 71% de las importaciones en régimen de Gran Cabotaje. Otra partida importanie
de la importaciones era la madera, tanto en rollos como en tablas, procedentes casi en su totalidad de
puertos noruegos, tales como Domsjo, Hernosand, Dubronsck, Nonkoping, etc.

Menor complejidad presenta el trafico de salida de mercancias, debido, como es sabido, alo espec-
fico de las exportaciones que se realizan por el puerto de Almeria. El total de mercancias embarcadas en
1.931 con destino a puertos nacionales es muy limitado 18.221 Tm. La sal comun ocupaba el primer
puesto con 4.569 Tm, con destino a puertos de ia Costa det Sol: Malaga, Marbella, Motril v Torre del
Mar. Le siguen las patatas, cuyo puerto receptor era el de Barcelona (3,462 Tm); los aceites minerajes
con destino a Cadiz, Palma v Sevilla y, finalmente el esparto destinado, casi en sutotalidad, al puertode
Bilban (1,013 Tm).

Las exportaciones al extranjero constituven desde 1915 y hasta los inicios de la guerra civil espario-
ia el tundamento del trafico portuario con tres productos basicos: el minerai de hierro, las uvas y el es-
parto. El mineral de hierro enviado a {os puertos de Rotterdam (186.109 Tm), Dunkerque (26.333
Tm}, Barrow in Furnes y Glasgow (24.537 Tm), como mas principales. Las uvas a los puertos ingleses
de Londres (7.756 Tm} y Liverpool {5.743 Tm); alemanes, principalmente Hamburgo (5.958 Tm) y es-
coceses, Glasgow con 2.244 Tm. Finalmente, el esparto con unas lineas muy similares: Granton {6.453
Tm} Glasgow (2,303 Tm) y Cyport {1.667 Tm).

[.3. Periodo [940-1977.

La incidencia de la guerra civil espafiola en la evolucidn del tréfico portuario supone un largo
paréntesis e que la entrada de buques v, por consiguiente, el trafico de mercancias, se reduce a niveles
minimos (Cuadro 1.5 ¥ 1.7}, afectando predominantemente al trafico de exportacion. Terminada ia con-
fienda se produce una lenta, perc progresiva normalizacion dei trifico. — Tengamos presente que el
puerto almeriense sufrio graves destrozos durante los aftos de la guerra: en Noviembre de 1936, ¢ "Ca-
narias” bombardeaba la bahia, produciendo (en patabras del P. Tapia) un “espectaculo escalofriante™, al
incendiarsc los depositos de Ja Campsa instalados en el Muelle de Poniente. Meses mas larde, en Febre-
rode 1937, la ciudad seria de nueve bombardeada por aviacion alemana, por el mal trato ocasionado a
unos barcos alemanes (18}, En consecuencia los ahos de la postguerra estuvieron destinados a obras de
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reparacion, las cuales se prolongaron hasta 1959, afio en que todavia los fondos disponiblesdela J. O . P.
se destinaban a tales menesteres, no pudiendo acometerse ninguna obra de mejora y ampliscion de 1as
instalaciones portuarias. Tales circunstancias condicionaron la normalizacion del ritmo porfuario.

GRAFICO II
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GRAFICO 1l
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reparacion, ias cuales se prolongaron hasta 1959, ano en que todavia los fondos disponiblesdela J.O.P. -
s¢ destinaban a tales menesteres, no pudiendo acometerse ninguna obra de mejora y ampliacion de las
instalaciones pottuarias, Tales circunstancias condicionaron ta normalizacion del ritmo portuario.

GRAFICO I
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GRAFICO Il

T. R. B. TOTAL

MiLES TONELADAS
4,000 y—

3.7504
3.500-
3.2 50

3.000-

2,750 1

2.5004

2.250-

2.0004 A

1750

1.5004

1.2504

1000 —— e

7504

5004

2504

1931
1935 -
1.940
1945
1.850
1.955 +
1960
1.965 -

— 242 —

t.970

1.975 -

1577 -



ESTRUCTURA DEE TRAFICO PORTUARIC DE ALMERIA

La década 1953-1963 viene caracterizada por una estabilizacion en el ndmero de buguesentrados,
con un promedio anual de 1.089 bugues. (Cuadro 1.10} Al finalizar esta década se produceungiro en la
trayectoria hasta ahora apuntada; el nimero de buques que anclan en el puerto se hace ostensiblemente
menor hasta alcanzar cifras, en la actuatidad similares a tas alcanzadas en ¢l periodo de la posiguerra. Al
contrario, el T.R.B de los buques aumenta de manera extraordinaria, hecho que comienza a hacerse pa-
tente a partir de 1967, afo en que si bien decae el nimero de buques entrados con retacidn alafo ante-
rior, en cambio, no sucede 1o mismo con e} T.R. B, que impticd una aumento en porcentaje. Enel cuadro
que sigue queda expresado fielmente el hecho que apuntamos. (Cuadro i, 11),

CUADRO LT

Evolucion en ¢l nimero de eatrada de bugques v su TR.B.

Aftos Numero de Bugues (1} T.R.B.
1967 —12,83% + 0.62%
1968 +11.62 +2573
1969 +12.34 429,69
19746 — 0,53 + 0,78
1671 + 2,05 _ + 1,97
19712 — 743 + 1,17
1973 — 538 . — 6,12
1974 - 0DAR +19.82
1975 —14.61 — 14,67
1976 +2582 +11,31

1977 - 6,13 + 11,61

La linea evolutiva {Graficos I1 y IH) senalada esti ligada a las circunstancias que han condicionado
la exportacion de mineral de hierro. Del cuadro anterior se destacan las dos alzas de 1968-1969y los sig-
nos altamente positivos que se observa en el T.R.B. que se inician a partir de 1974, excepciénhecha de
1975. La exportacion de mineral de hierro que en 1968 v 1969 aicanzo cifras realmente excepcionales,
condiciond los signos positives tanto en la entrada de bugues, como en su T.R.B. En cambio, el caracter
positivo en el T.R.B. a partir de 1974 viene motivado porlas mejoras introductdas en la linea ferrovia-
ria Guadix-Almeria, asi como por las obras de ampliacion y modernizacion que se acometieron a partir
de este afio en el embarcadero de la Compaiita Andaluza de Minas (19), tales mejoras inciditanen el in-
cremento que se experimenta en la exportacidon de mineral. Por otro lado, el mayor calade quesele da al
embarcadero va a permitir al entrads de buques de hasta 86.000 T.

Del Cuadro 1.10 se deduce, ast mismo, el claro dominio de los buques de handera nacional; que se
expresa en porcentajes en el cuadro siguiente:

La participacion, no obstante, de los buques de bandera extranjera no es menospreciable, conun creci-
miento relativo en relacién a los nacionales en el quinguenic 1962-67, aunque igualmente puede obser-
varse que lambién a elios afecta el decrecimiento en su niimero.

19} Este hecho hay que situarin también dentro del
conlexto de la construccion naval nacional. En 1969
clvolumen de tonelaje entregado por losastilleros es-
~afoles supem e AD0L0O T.RUB.
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CUADROL.12
Poreentaje de los bugues por bandera

Aoy Nacional Extranjera Total
1957 — 1956 75,44 24.46 100
1957—1961 75,76 34,23 1G4
1962 —1966 74,29 25,69 100
1967 - 1971 73.93 26,06 1
T2 - 1976 74,63 2536 100
1977 74,24 2575 fo

La clasificacion por banderas de los buques extranjeros y suimportancia en el trafico portuario ex-
perimenia durante el periodo que nos ocupa sensibles modificaciones que es necesario contactar con las
nuevas orientaciones dadas a las exportaciones, fundamentalmente al mineral de hierro. Las conclusio-
nes son facilmenice deducibles del cuadro 113,

Los buques de banderq inglesa, paises nordicos y alemanes, ocupan los pnmeros lugares hasta comen-
zar la década de los setenta, Se deduce que apartir de 1968, sin ernbargo, el primer lugar, hasta entonces
ocupado por buques ingleses, pasa a los de bandera danesa; los ingleses y alemanes decrecen ostensible-
mente hasta niveles Gue en los ltimos afios son casi insignificantes. En contrapartida la aparicion enlos
ultimos afios de ntevas banderas: Grecia, Polonia y Rumania, responsabies, en su mayor parte, del tra-
fico poriuario. EI T.R.B. refleja, porotra parte, estos mismos caracleres sefalados, salvo para tos altimos
afios en que, por gjemplo, el mayor numero de bugques daneses no se corresponden con el principal
T.R.B. alcanzado. (Cuadro 1.14). Hasta 1971 persiste la hegemonia inglesa, superando en 1968 los
327.128 T.R.B, para iniciar, a partir de entonces una veloz caida, espectacular en 1972, afo en que se
cortan las exportacicnes de mineral de hierro a este pais. El mayor tonelaje de regisiro bruto en fos siete
{ltiros afios corresponde a bugues de bandera polaca, francesa y rumana, esta (ltima en 1977 supusoeé!
33% sobre el total de tonelaje de registro bruto de buques extranjeros. Las dos primeras transportan ef
mineral hasta Dunkerque, mientras los nimanos o hacen al puerto de Constanza.

Por otra parte resulta interesanie observar la evolucion que se ha producido ¢n el tonelaje de ar-
quzo de los bugues tante nacionales como extranjeros en los ultimos quinceanos. Este hecho lo sinteti-
FAIMOS en tres cuadros gue, en porcentajes, nos dicen cual ha sido esta evolucion.

Los cambios han sido mas perceptibles, como puede comprobarse, en los bugues de bandera nucional;
mientras los extraljeros se caracterizan por un aumento considerabie de losbugues de gran tonelaje, en
tanto tos de pequeno ¥y mediano tonelaje se mantienen con ligeras variantes, en los bugues espanoles, 14
carasteristica mas destacada consiste en la disminucion de los buques de menos de 2.000 Tm, produ-
ciendose el mayor incremenio en los bugques de tonelaje medio, esto hace gue mas del 609% de los bu-
ques de bandera naciona! que en el periodo 1973-1977 anclaron en el pueno esten comiprendidos entre
tas 2.000 & £0.000 toneladas de arqueo, frente al solo 31,74% de los extranjeros para ¢l mismo periedo.
La participacitn, en cambio, de buques nacionales de gran tonelaje es todavia muy limitada. Finalmen-
w0 hav que hacer notar iz paulating desaparicion de los veleros, 10s cuales, todavia en fechas no muy leju-
nas govaban dooun porcentaje relativamente elevado sobre el total de buques (Cuadro 118}, Hecho que
svidentemenic big lhade en el decrecimiento experimentado ¢n la entrada de hugues.

ciony jue en ¢l tonglaje de arge *n ha experimentiado la tfota mercante nacional, como he-
sorefierade oo el puerto de Almeria, ha sido impulsada pordos razones primordiales: en pamer
=} aifnenio vonsiderable en el volumen de mercancias traficadas por tos puertos, y, cn segun-
Az lugar, poris pohtica del Bstado emprendida a este respecto, contenida enlos tres plane« de desarrolic
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CUADRO

i1s

Porcentaje de buques nacionales segin tonelaje de arquec

Anos Hasta De 2.001 De 5001 De 10.061 De 25.001 Veleros
2000 T. a 5.000 a 10.000 a 25.000 a 50,000
1963-67 45,754 26.88% 8.80% - - 18,23
1968—72 32,74 44 24 18,14 14 - 4,42
1973-77 29,04 51.58 9,34 9,84 0,i3 -
CUADRO 1.16
Porcentaje de buques extranjeros segin tonclajé de arqueo
AROs Hasla D 2.001 De 5.001 De 10.001 De 25.001
2000 Tm, 4 5.000 a 10.000 a 25.000 4 50,000
196367 52,04, 25.00% 22,54% - —
1968-72 49,09 20.00 14,54 15,000 -
11377 53,08 16,58 15.16 15,16 —
CU/ADRO 117
. Porcantaje sobre el total de bugucs segun tonelaje
Afos Hasta De 2001 De 5001 De 10.001
2.000 Ten. a 5.000 a 1.000 a 25.000
1973 37.21 42,42 12,11 8,26
1974 37,03 38,25 11,81 12,91
1975 34,67 43,65 8,70 12 9%
1976 319,68 42,52 7.82 9.9%
1977 27.81 45,46 13,66 13.67
CUADRQO 118
Vapores y Veleros
Vapores Veleros
Afios ngmeroe T.R.B. nimerc T.RB.
1953 569 1.268.089 500 53.042
1957 65% 1.359.810 395 46.832
1963 688 1.602.585 173 200333
1964 808 1.861.397 136 13.780
1965 894 2.194.074 14 11.885
1966 4T 1.944.37% 1062 9.535
1967 A81 1.959.403 59 6.720
1968 781 2.466.980 45 5.206
1969 821 3.201.060 37 5.147
1970 894 3227772 29 3.650
1971 904 3.290.025 38 5,301
1972 B68 3.333.452 4 463
1973 823 3.129.375 - -

Fuente. Memorias 1.0,P,
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que se han sucedido en los ultimos guince afos. En el primero de ellos {1964-1967) sc pretendia la mo-
dernizacion y crecimiento de la flota mercanie. El objetivo se cumpiio. La flota se moderanizd yaumento
su tonelaje. Gracias al 11 Plan {1968-197 ) k flota mercante superaba fos 3.000.000 de T.R.B, pasandoa
ocupar el decimoquinto lugar, lugar muy modesto como cabe suponer. Finalmente, el 11 de ellos, um
vez iniciado el despegue, se proponia planes mas ambiciosos, decia textualmente: ”... hemos de conse
guir una flota suficientemente competitiva para participar, tanto cuanto sea posible en traficos extrana
cionales que aporten importantes ingresos a nuesira Balanza de Pagos™. (20)

A pesar de todo o expuesto, la flota que en la actualidad sigue entrando en el puero de Almeria lo o
todavia de un toneiaje muy reducido, lo prueba el hecho de que en 1977, los buques menores de 5.000
Tm constituyesen mas del 73% sobre el total de bugques. {(Cuadro 1.18).

Finalmente, hemos de dejar constancia, ya que anteriormente se ha eludido la cuestién, de la cre-
ciente importancia que en la actualidad estdn adquiriendo tos buques de guera llegados al puerto de Al-
meria. Estos han pasado de 14 en 1958 a 64 en 1977, incluidos nacionales y extranjeros, st bien estos it
mos tienen una insignificante participacion, en 1977, sdlo tres eran de pabelion extranacional.

IT. ESTRUCTURA DEL TRAFICO.
I1.1 El comercio de Importacion.

Se ha puesto de manifiesto anteriormente la escasa importancia gue laimportaciones representan
sobre el volumen total det trifico portuario. En 1977 estas significaron s6loun 11% del trafico. Yesta ha
sido la tonica siempre mantenida desde que terminase la Guerra Civil. Evidentemiente, enlosanosdela
postguerra su importancia era mas acusada debido a las restricciones internacionales impuestas al co-
mercio exterior espafiol. Pero, a medida que la exportaciones fueron recuperando su ritmo habitual, el
distanciamiento entre unas y otras fue acentuandose cada vez mas. Ello, no obhstafte, no ha sido obice
para que su volumen no haya dejado de incrementarse de forma paulatina pero sin interrupcion durante
el periodo 1940-1977 {Cuadro I1.1). No se aprecian aizas espectaculares ni fampoco contraceiones de
importancia. Esio se debe, a nuestro juicio, a un sélo hecho vy es que la caracteristica basica del trafico de
importacion consiste en que se trata casi exclusivamente de cabotaje, muy poco influenciado, por tanto,
por las fluctuaciones del comercio internacional. En los cuadros I1.2 v I1. 3, presentamos lo gue las im-
portaciones en regimen de cabotaje significaron en porcentajes por quinquenios y lascifras totales anua-
les.

Salvo para el quinguento 1963-1967 en que se aprecia un incremento considerable en las importa-
ciones del exterior, debido a la desaparicion en la estahilidad de los precios a nivel nacional, haciendo
mas atractivas las importaciones foraneas, por lo demas se puede afirmar que, en la actuaiidad, casila to-
talidad de las imporiaciones se debe a un trifico de cabotaje.

IL1.1. Ef Comercio de importacion en regimen de Cabotgje.

El Cuadro 11,4 contiene cuales fueron y forman hoy los productos de importacion procedentes de
otras puertos nacionales. Como es facii apreciar ¢l grueso de fas mismas esta constituido porlos produc-
ios energéticos. En una primera etapa (1950-1958), el carbén mineral ocupa el primer puesto; todavia
en 1958, si umimos al carbon nacional las cantidades importadas del exterior, el carbon suponia el 10%
del trafico total, o que le colocaba, en orden de importancia, detras det mineral de hierro. La totalidad
de este mineral era consumido por la Central Térmica de la capital. Su practica desaparicidn a partir de
1970. estd unida a la utilizacion del fuel-oil, en sus instalaciones, por dicha Central Térmica.

Mt infermacian Conerciad Espanala, "Ta Marina GARCIA PERNANDEZ 1. "Lamarina mercante via
Mercante Fspancha”, Minisicrto o Comereic, Nun. construccion naval espafiola” Ry, bsi. Geograficos
ATGO ERET paps, 3137 Pars anos anteriores efr not TS L0 MO 1939 pags. ART-361
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CUADRO I
Movimiento de mercancias en Toneladas por conceptos {1}

Fluldos por insta- Craneles sdlidos Graneles golidos
Afios lacién especial: por instalaclén sin instalacion

Mercancia
gral. diversa:

Fuel-0Oll, Gas-0il especial: gspecial: carbén maderas fru-
Petroieo, (Gasolina Mineral de abonos, fosfatos las, cemento,
Hierre tlerras indusi. TOTAL

1940 3.969 57.782 67.222 32,903 161.876
1941 3.035 105.431 57.872 26,146 192.484
1942 2.720 114.728 62.941 32.183 212.552
1943 2.360 142 856 72.837 34.333 252.486
1944 2.293 92.555 79.082 27.637 201.567
1945 559 114930 £7.45% 33.934 236.882
1946 913 253.420 87.287 53.182 394.802
1947 4.751 315.837 20.865 42.431 453.884
1948 4.702 301.295 101.272 82.453 489,722
1949 7.076 . 348.950 148.565 54,588 559.17¢
1950 6.290 305.949 163.927 39.07% 615.243
1951 5.713 464.551 182.592 34427 687.283
1952 6.955 488.359 197.023 39,578 731.915
1953 9.333 389.897 167.932 31.006 598.168
1954 10.112 388.812 150.630 76.998 628.552
1955 11.109 484.840 86.544 117.318 £98.811
1956 14.310 541.984 102.081 131.790 790.185
1957 20.347 806.751 153.498 T7.158 857.754
1858 70.103 487.586 168.177 77.050 802.916
1959 97.963 629.949 214.185 86.172 1.028.269
1560 88.990 759.651 227.486 82.349 1.158.476
1961 110.660 723.660 281.285 78.126 1.155.585
1962 97.967 676.896 228.4%6 83.35% 1.086.430
1963 154.720 585,608 180.622 94.917 1.025.867
1964 161.851 702.185 228.518 87.410 1.179.964
1965 175.875 1.077.961 172.238 149,997 1.576.071
1966 170.315 884.437 199475 115.320 1.369.547
1967 159.660 1.110.551 222.190 104 482 1.596.863
1868 237.280 1.773.215 287.434 77979 2.375.908
1969 2061.006 1.945.04% 276.289 83.000¢ 2.595.344
1970 359.209% 1.870.226 186.786 82018 2.508.740
1971 310.117 2.103.514(2} B9.503 94.859 2.593.933
1972 342479 2.302.509(2} 115.642 97.098 2.857.728
1973 357.146 2.066.008(2) 101.841 113.242 2.638.327
1974 346.281 2.908.749¢(2) 79.740 102.018 3.436.788
1975 311.242 2.207.407(2) 91.494 68.065 2.678.208
1976 417.546 2.256.825(3) 107.012 80.966 2.862.649
1977 394.322 2.729.540{4) 209.192 251.187 3.584 241

Fuente: Afos 194G a 1933, MLOP. Flan e Pueros: 1964-7967; Ancjon 2.

Afos 1953 2 1977, LOUP. Memorics atnales.

I't Hacen referencius al tota) de mercancias carsadias v d2swarzadas 10000 de wadico de Cabotaye oo de Siun Cibo-

lje v Altura.

23 A parlir de este afio. sl cilra engloba wmbien, aparte del mierad de iereo, §a Sai Lomian, Yl o il

correspondan 2103 314 voa la Sal Comuan 29857 Tm.

Ano 1972 Mineral de Hicrro 2278132, 840 Coman 34377
AR 1973 Mineral de Hiermo 2,059 381 Sai Coman 6.617

1974 Mineral de Higreo 2,898 704 Sa' Comun 10 043
1975 Mineral de Hizrre 2188 848 Sal Cainun (8,330

RN
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3y Corresponde 4 Mineral de Hierro inicamente. En este afio la Sal Comun aparece englobada en el grupo de Gra-
neles solidos sin nstalacion especial con un total de 28.910 Tm.

43 Como en el ano antentor corresponde a Mineral de Tierro. La Sal ComUn aparece en et grupo citado anteriop-
mente con un total de 64.832.

CUADRO I1.1

Trafico towt de mercancias {Fuente 1LOP.)

AGOS Mercancias Mercancias Total

Desembarcadas Embarcadas lomeladus
Toneladas Toneiadas

1940 66.884 94 992 t61.876
1941 55.800 136 684 192 484
1942 62.569 149,973 212552
1943 81.656 170.830 252 486
1944 74.890 126.677 201,567
1945 90.993 145,687 236.682
1946 26.868 242057 338,925
1947 03,445 248.413 341,738
1948 116.383 373.339 489.772
049 124,483 434,696 559179
1930 135883 429.360 565243
1951 147.583 539,700 687 283
1952 166.969 564936 731.915
1953 178.125 420.042 598.167
1954 175,082 451.437 626519
1955 1400.378 558.432 H98 810
1956 18G.298 611.945 792,244
1957 206.105 643 481 849 %4p
[958 244 637 558.279 802 %ie
1959 279.030 749,239 1.028.264
1960 266.463 692.013 1.158.476
1961 276,157 830,428 1,115,383
1962 297.496 788.934 1.086.430
1963 351.542 674.325 LUB6.450
1964 380,753 790211 1.179.964
1963 392921 1183150 1.576.547
1966 377.547 982,000 1.369.547
1967 379.901 1.216.962 1.596.863
[968 40)h.065 1.969.843 2375908
1969 463.333 2. 132.01 2.595.344
1970 461.264 2.047.476 2.508.740
joT 392 060 2.281.932 2.593.9493
1972 . 440,434 2.408.294 2.857.728
1973 463226 2175101 2.638.327
174 431.877 3.004.911 3.436.788
1975 3874 2.290.714 2678.208
FITH 461.492 2.401.157 2.862.649
1977 428.613 3.155.628 3.584.241

Frere: Afos 1931-1939. MO Plan de Puerros 1964-67 Anejo n.” 2.
Anos 19311932 1O.P. Direceidn facutrariva. Estadisiica.
Afos 1953 ¢ 1977 LR Memorias anuales.

RATIAES



ESTRUVCTURA TIEL TRAFICO PORTLARNY  DE ALMERIA

CUADRO L2

Desglose de las [mporlaciones segin régimen de navegacion

ANos Cabhotaje % Gran Cabotaje vy Altura %
1553-1957 81.62 18,38
1958-1962 75,70 243
1963-1967 65,83 3417
1968-1972 85,06 14,94
1973-1977 92,29 771

CUADRO 1.3
Entradas de mercancias

Afos T, Navegacion Tm. Navegacion Tm

do cabotaje de Ciran Cabotaje Aliurs Total
1953 132.646 45,479 178.125
1954 133.056 42.026 175.082
1955 118.152 22.224 140.376
1956 146.612 33.68% 180.298
1957 187 783 18.319 2061045
1958 189815 54.822 244.637
1959 215.637 63.393 279.030
1960 206924 59,339 266,463
1961 216.028 60,120 2716157
1962 204 097 G3 399 297.496
19.63 242,807 108.735 351.542
1964 242.403 147.350 389.753
1965 231.263 161.658 392921
1966 248.823 128.724 377.547
1067 280.091 99810 379.901
1968 351.590 54.475 406.065
1969 384.745 78.588 463.333
1970 395418 63.846 461.264
1971 339.§49 32.61) 392060
1972 376.838 72.596 449 434
1973 400.432 62.794 463.226
1974 382.816 49.061 431 877
1975 362.171 25323 387.494
1976 449 439 12,053 461.492
1977 4101438 18,175 428.613

Fuente: Memorias anvales LOP.

Las relaciones mas intensas, por consiguiente, durante este periodo, las tenia establecidas €l puerto
de Almeria con los puertos del Cantabrico donde era embarcado el mineral; en concreto, las mercancias
procedentes de Avilés y Gijon suponian en 1956 mas del 56% del trifico de importaciénen este régimen
21). -—_

2HMARTIN GALINDO L1 "Elwifies nacional de
Curbones™. Rev. Cst, Gograficos n” 86, 1962 pag.
100,
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El segundo pericdo (1959-1977) estd dominado por los carburantes, sien 1958 sOlo representaban
el 37°70% de las importaciones de cabotaje, en el afio 1977 absorbian el %6'07% de ias mismas.

Dentro de 1a linea evolutiva de cardcler creciente se observan una serie de anomalias gue tienern su
explicacion en motivos meramente coyunturales; 1967, por ejemplo, representa un descenso respecto
al afto anterior de —6°3%, por el contrario, las importaciones de carbon experimentan un fuerie incre
mento (80.263 Tm} que iban a sustituir ef fuel-oil no consumido por la Central Térmica. Iguaimente, la
crisis mundial de la energia que afectd a todos los paises de Europa Occidental tiene aguri su reflejo en los
dos afios que la siguen: 1974 ¥ 1975, con un descenso de este Gltimo respecto al antenor de — 10%, en el
que influyd tanto a crisis de la energia como las medidas administrativas adoptadas para moderar ¢
consunto. El mayor descenso afecto al fuel-oil con un 12%, siguiendo ta gasolina conun 11% y el gas—oil
con un 3%.

Dentro de la capital los principales consumidores de crudos son la ya mencionada Central Térmica.
que con 101.000 Tns. en 1977 absorbia el 60% de fuel-oil, el Aeropuerto, inaugurado en 1967, y la fabri-
ca de Cementos Alba, gue en 1975 se reveld como un gran consumidor de fuel-oil.

Los crudos que Hegan al puerto son el fuel-oil, gasolina, gasoleo y gas-oil. El fuel-oil ocupa, en
1977, el primeriugar con 167.079 Tm, seguido del gasolec (117.398 Tm), lagasolina(76.54 ) yel gas-oil
(26.890 Tm). De las refinerias de Empetrol en Escombreras {Cartagena) y de Cepsaen San Roque (Al-
geciras) nos liegaba en este ano €l 85% de las importaciones de crudos. De Cartagena provenia principai-
mente el fuel-0# (112.535 Tm), el gasoleo {70.662 Tm) y el gas-0il {11.092); mientras que Algeciras des-
taca por la gasolina (46.550 Tm) et Fuel-oil (40.140 Tm) y Gasoleo {22.304). Aestospuertos e siguen en
orden de importancia Huelva (24.672 Tm) Castelion (18.403 Tm), Palma (5.310 Tm) vy Tarragona
(4.010).

En cuanto a las restanies mercancias destaca las imponaciones de cemento, importantes durante el
periodo 1953-1960, pero que terminaran cortandose a comienzos de la décadade lossetenta graciasa la
instalacion de la fabrica de cementus Alba en el términe de Gador (Almera). Sobresale. asimismo, el
volumen de abonos importados en los anos 1960-1973 que coincide con la puesta en funcionamiento
del sistema de los "enarenados”. modeto de agricultura intensiva que mitigard, en parte, ¢l problema del
paro v de la escasez de renta en la provincia. Importantes son también, las de pirita v, las esporadicas de
fosfatos, destinadas a la fabrica PROQUIBER de la capital para la obtencion de acido sulfiirico y super-
fostato de cal.

El cambio experimentado en el producto-base de importacion ha originado un viraje en fas lineas
de relacién del puerto. Si en el primer periodo prevalecen las relaciones con los puertos de Avilés y
Gijén, a los gue siguen los puertos de Malaga, Huelva y Barcelona (Cuadroll 5}, en 1977 el primer lu-
gar pasa a ocupario ¢l puerto de Cartagena v Algeciras, seguido de Melilla, con mas de 10.000 Tm en
concepto de carga general descargada. A él seguian los puertos de Las Paimas v Barcelona, de donde
procedian la mayor parte de ios abonos.

I.1.2. Las importaciones en régimen de (ran Cabotaje.

Las carastorisiicas de este trafica quedan expuestas en el Cuadro 11.6. Excepcion hechade 1953, en
que as importaciones de carbon supusieron el 66'86% del total; aqui tenemosel predominio en una pri-
mera etapa (1953-1969} de los fosfatos y abonos que en 1968, por ejemplo, representaron el 60°5%, se-
guido del cemento, (39°86% en 196714 segunda etapa (1970-1977), en cambio, se singuiariza por las
importaciones de esparto, alcanzando su punto mas elevado en 1975, significando el 70°54%. Las tm-
sortaciones de esparto constituyen algo digno de mencidn ya que el puerto de Almeria se caracterizaba
porlas exporiaciones, hasta 1965, de esta matenia; siendo hoy mas rentable importarlo de los paises nor-
teafricanos, basicamente de Argelia entre 1970-75. El esparto es destinado ensutotalidad a fa Fabrica de
{eluiosa Almenense para la obtencion de pasta guimica de celulosa blangqueada de esparto. Este es un
Jdato mas e que puede apreciarse fa conversion econdmica que ha caracterizado a la Provincia de Al-
rneria on: low Bitimos afos.

B Cuadro 117 presenta a qué paises correspondia el mayor volumen de las importaciones,
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DeAlemania procedian los fosfatos (7.676 Tmen 1954} y sulfato de amoniaco (5.013 Tmen 1956,
Argelia destaca por Ios fosfatos v suifato de cal. Fosfatos y sulfato de amoniaco se importabanigualmen-
te, aunque en menores cantidades de Francia, Holanda y Bélgica. El carbon importad o procedid solo de
Bélgica v Francia; Inglaterra enviaba maquinaria y brea, mientras que Turquia destaca porsusenvios de
trigo.

La estructura del trafico de importacion en cuanto a puertos de procedencia ha variado poco en ios
bltimos anos. En 1977 el esparto procedia de Tanger {7.576 Tm) y Kenitra (1.506 Tm); losabonos de
Chile. ta madera de Kartad v ¢l azufre de Bavona,
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ESTRUCTLRA DEL ERAFICD PORTUARIO DE ALMLURIA

CUADRO I 3
Puertos de procedencia dz s mercanciis
Afiry Abicante Avilés Barcelonas  Curtagena Crijon 3 JRTI RN Ml Suganic
§USS 23R4 368 - 2845 52 R
1956 - 2947 4.0d 26,65 292 11.38 -
1957 404 1932 4,45 321 4114 39 206 A

En conclusion, salvo el auge que las importaciones del extranjero presentan enire  1964-1967, fia-
vorecidas por la politica mas liberalizadora contenida en et primer Plan de Desarrollo, este esuntrafico
que cada vez mds se acentua en unos pocos productos v que, teniendo encuenta las cifras delosilitimos
afos, es poco significativo en el trafico general del puerto, sin duda por la competencia que le hacen
otros medios de transporte, mas rapidos y con la entrega de la mercancia puerta a puerta, comoes el fe-
rrocarril y la carretera. :

11.2. El Trafico de Exportacion.

En el ya largo recorrido de su historia el puerto almeriense se ha revelado siempre como un puerto
tipicamente exportador, por unarazon basica que estriba en la riqueza minera que subyace enelsubsue-
lo de su geografia. Aunque la fecha queda ya lejana, en 1959 existian 111 minas en explotaciénde un to-
tal de 675; de las primeras, 60 correspondientes a plomo y 40 a mineral de hierro. En la actualidad estas
cifras se han reducido, st bien conservan su significacion; en octubre de 1978, segin datos faciliados en
la Delegacion de Industria (Minas), las minas vivas se elevaban a 663, de las gue séio se encuentran acti-
vas 94, — (22)

Y si este caracter de puerto exportador no se muestra atin mas acentuado, la razén habriaque bus-
carla en las pésimas comunicaciones gue en un tiempo atras aislaron y que todavia siguen hadendo difi-
cil el acceso a la ciudad. Resulta elocuente comparar dos textos, separados en el tiempo por casi cien

.afios: En 1879, dejaba escrito D. José Trias en su Memoria sobre el proyecto del Puerto:”...apesar de la
especialidad de algunas de estas sustancias (materias de exportacion), el transporte por tierradesde el si-
tio de produccion al muelte de embarque es tan costoso que muchas veces no puede soportatlo la mer-
cancia y queda detenida en su punto de produccion al muelle de embarque es tan costoso que muchas
veces no puede soportarlo ia mercancia y queda detenida en su punto de produccion, perdiendose por
completo el valor que tendria en un mercado extranjere”. En fecha mas reciente, el V Pleno del Congre-
so Econdmico Sindical, celebrado en Almeria en 1974, reconocia: "Ennuestra provincia concirren una
serie de circunstancias, accidentada geografia provincial, que se traducen en inseguridad, lentitud, altos
costes, etc, en el sisterna de transporte, conduciendo en definitiva a obstaculizar las posibilidades de los
mismos, Ademas, /g instficiencia de la carretera y el ferrocarril repercute negativamente en el trifico mari-
time no aprovechando de esta forma las posibilidades que nos brinda las proximidades del continente
africano, . Los servicios portuarios necesitan, no solamente barcos e instalaciones maritimas, sino ca-
rreteras y ferrocarriles para establecer continuidad al irafico de mercancias y pasajeros, queaéllleguen y
de él salgan... mientras no se adecuen sus comuntcaciones... las deficiencias del sisterma anquilosaran
cualquier intento de desarrollo”. (23) Es justo reconocer, no obstante, que actualmerte se estinacome-
tiendo importantes obras de mejoras en toda la red viaria, tanto en las vias de comunicacioncon el Le-
vante como con el resto de Andalucia, particularmente con Granada y Jaén, que constituyenun hinter-
lang natural del Puerio de Almeria,

SAPMINISTERID DE INDUSTRIA. Carasrro v Cen- 2371 V Pleno dal Consejo Econamico-Soit Sindica)
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AN JESUS TARA VALLL

CUADRO IL9
Salidas de mercancias
ARos Tm Tm Tm
de cabotaje para el extranjero Total

1953 594074 360.968 420.042
1954 46.361 405.076 451.437
1955 68,243 759,188 558.431
1956 58.248 553.696 611944
1957 125650 522,190 643 840
1958 231.240 327.039 558.279
1959 427.786 416.537 844.323
1960 473,453 372,254 845707
1961 508311 330117 839428
1962 357.824 231.110 788.934
1963 534.801 139.524 674.325
1964 535.792 257419 790.241
1963 686.952 496.198 183150
1965 565.637 426.363 992.000
1967 656.452 560.510 1.216.962
1968 1.241.525 727.958 1.969.483
1969 1.335.986 796.025 2.132.011
1970 1.132.517 914,959 2.047. 476
197] 1.131.157 864.238 1.995.395
1972 1.623.755 782.539 2.408.2%4
1973 1542939 632162 2.175.101
1974 1.828.710 1.176.201 3.004.91
1975 1.640.667 650,047 2.290.714
1976 1.411.805 059,352 2.401.157
1977 2. 145,100 1.010.528 3.155.628

Las carasteristicas que hoy nos refleja el trafico de exportacion puede sintetizarse en ias siguientes;
1° el mineral de hierro constituye, con mucho, la mercancia basica de la exportacion; en 1977 representd
un 86% sobre el total de las exportaciones. 2° Es un trafico esencialmente de cabotaje, carasteristica que
comenzo a partir de la década de los sesenta y que, en los Gltimos afios o hahecho mas que incremen-
tarse. 3° La prictica desaparicion de ciertas mercancias tradicionales en el tréfico de exportacion, tales
como la fruta (uva y naranja principalmente) y el esparto, junto a la aparicion de otras nuevas como el ¢s-

pato-fluor, la sal comun, pasta cetulosa, yeso, clinker y cemento en sacos.

Dos estapas pueden caracterizarse en la evolucidn de las exportaciones, (*) una primera, que com-
prenderta la sengunda mitad del siglo XIX y parte del XX, hasta 1915, en quelas exportaciones estaban
mucho mas diversificadas, constituyendo las mercancias principales, por orden de importancia, el es-
parto, minerai de hierro, plomo y azufre; mientras extraidas de la propia provincia almeriense, Mientras
que a partir de 1915, el mineral de hierro, procedente de las minas del Marquesado de Alquife {Grana-
da), sera el nucleo en torno al cual giren las exportaciones, en tanto se desdibujan las de esparto, azufre y
mineral de plome.

En cuanto al volumen de las mismas en el periodo 1940-1977. el incremento ha sido espectacutlar,
superandose en la actualidad los 3.000.000 millones de toneladas, fruto de las mejoras introducidas en
ia infraestructura portuaria asi como de una mayor racionalizacion en la explotacidn minera.

*i incluvendo Cabolge, Gran Cabotaje vy Adtura.
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1L.2.1 Et rrdfico de exportacion en regimen de cabotaje.

Si en lo fundamental este trafico ha permanecido inamovible, es obvio que, posteriormente a la
Guerra Civil, se han introducido innovaciones gue resultan facil deducir del Cuadro H.8. La base de este
comercio se encuentra en el mineral de hierro, que desde 1958 representa casi el 95%. El esparto, to-
davia jugd una baza significativa en los afios de la potguerra, pero, a partir de 1954, comienza a decrecer
hasta su desaparicion total en 1966, larazén de ello se centra, por un lado, enelencarecimiento de la ma-
no de obra y, secundariamente en la falta de demanda. Su fugar a pasado a ocuparlo ia sal comin que,
procedente de las Salinas de Roquetas y de Cabo de Gata, se estima alcanzard cifras alrededor de las
100.800 toneladas anuales. Lag salidas, en los ultimos afos, de materiales de construccion {yeso, arci-
1la), piritas, clinker y poco mas completan el cuadro de las mercancias que salen en régimen de cabota-
je.

Los principales puertos de destino de las mercancias embarcadas, exceptuando el mineral de hie-
rro, no cambia en este periodo. En 1956 Melilla ocupa el primer lugar con 3.858.440 Kgs. le seguian Ma-
laga (2.403.772 Kgs.) ¥y Santa Cruz de Tenerife (2.197.20€ Kgs.). En 1977, Melillaabsorbe el 48,12% de
las mercancias embarcadas, en concepto de carga general. El resto corresponde a la sal comin con desti-
no a los puertos de Pasajes y Bilbao basicamente. Finalmente, el clinker, procedente de {a fabrica de ce-
mentos Alba instalada cn Gador, iba dirigido a los puertos de Las Palmas vy Santa Cruz de Tenerife.

- Como se indicd mas arriba este trafico constituye actualmente mas del 67% sobire el total de las ex-
portaciones, mientras gue hasta 1939 el predominio de las exportaciones al extranjero era evidente
(Cuadro 11.9}.

1.2.2. Las exportaciones al Exterior.

La estructura de este trifico, como se recoge en el cuadro 11.11 ha conocido, en los ltimos afos,
maodificaciones sustanciales. Por su valor en el mercado internacional hay que aludir a la importancia
que en un tiempo tuvieron las exportaciones de uva y almendra. La primera desempetd un papel desta-
cado en el volumen de las exportaciones hasta la década de los sesenta; tras la lenta recuperacién gue se
dit en el pericdo de aislacionismo politico espafiol, en la campana de 1956-57 se alcanzaban las 26.917
Tm, a pesar de esta clara recuperacion, la suerte de la uva de Almeria, como producto de exportacién
maritimo, estaba echada; 1957 supone una gran inflexion siendo exportadas sélo 10.153 Tm de peso
neto, con un valor de 166 millones de pts aproximadamente. En 1960, solo significd el 1°3 1% del trafico
total siendo superada por las exportaciones de naranjas. Uvas y naranjas, no ohstante, bajo et capitulo de
frutas, seguiran cxporiandose hasta 1971, con un promedio anual en torno alas25.000 Tm. Pero su pre-
cipitada caida en fos ultimos afios han obligado a serias reflexiones; entre 1as razones que se aducen cabe
citar, la casi total desaparicion de las exportaciones de naranjas; las dificultades que los paises de la
C E.E. han planteado a la exportacion frutera espafiolz y, por altimo, la desviacion del trafico de la uva
por camiones TIR. La instalacion del frigorifico de "Frutas Preenfriadas” S. Aenia 3* alineacion del mu-
elle de ribera, no iba a aliviar ia situacién, asi, en 1977 sdlo se exportaron 5.707 Tm de fruta, la cifra mis
baja conocida durante este peniodo. Respecto a las exportaciones de almendra, la importanicia esta no
tanto en su volumen. ¢n ¢f que se aprecian fluctuaciones importantes, cuanto en su aito valor de ven-
ia.

CUADRO T 1 Pxportacion de Almendra
Afos Total Kes Vaior en Pty
48715 13578354
544,905 16,070,524
629.3a1 §2.855.427
T12.428% 200053977
P demiongs CAMARA COMTROIO INDUSTRIA v NAVEGACION
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ESTRUCTURA L TRAVICO PORTUARIO) 1R ALMERIA

En 1953, inglaterra absorbia el 55% y el resto iba dirigido a Fstados Unidos v otros paises. En la
actualidad las escasas cantidades que se exportan van con destine a Inglaterra,

Finalmente, cabe hablar de una serie de mercancias que, en los Gltimos afioshan adquiride particu-
lar relevancia. A partir de 1965 comienzan las exportaciones de espato-fluor o fluorita que se haconver-
tido en una de las producciones mas representativas de la provincia aimeriense, obteniendoseenel lava-
dero de flotacion diferencial plomo-fluorita explotade conpuniamente por Minas de Ahmagrera, S. AL v
por Minerales y Preductos Derivados (MINERSA). el cual es alimentado por antiguas escombreras de
plomo. Las exportaciones se han mantenido muy elevadas, en 1975 el vator de las 33.954 Tmexporta-
das ascendio a 140 miliones de ptas. Las 35.473 Tm. de 1975 tuvieron 1os puntos de destino siguientes:
Houston y Cleveland (USA) 13.828 Tm; el puerto de Windsor ent Canada con 11,100 Tm y, por Gitimo,
Alemania §.090 Tm, como mas principales. Un afio mas tarde comienzan las primeras exportaciones de
pasta celulosa procedente de ta Fabrica de Celuiosa Almeriense S.A. i valor de las exportaciones en
1975 en divisas ascendid a 225 millones de pts., condestino a Inglaterra, Italia, Austria, Francta, US A,
Alemania Federal y Japdn, En 1977, la cas: totalidad va destinada aj puerto britinico de Sunderland.
Respecto a las exportaciones de sal comun, procedente de las Salinas de Roquetas y Cabo de Gata, expe-
rimemnta sensibles modificaciones, con algunos afios de exportaciones nulas, consecuencia de las adver-
sas condiciones atmosféricas (1971-1974), La incidencia de la sal dentro del conjunto de graneles sOhi-
dos es destacada. Un sdlo pais, Noruega, era el destinatario del 100% de las exportaciones de sal.

La entrada en servicio de ta fabrica de cementos Alba en Gador en 1976 crea nuevas posibilidades
gracias a sus exportaciones de cementos en sacos v clinker a granel, que, posiblemente se conviertan en
el sostén del trafico de graneles solidos, ocupando el sitio que otrora correspondiera al carbon. Las ex-
portaciones de tales mercancias en 1977 (Cuadro I1.10) hace abrigar grandes esperanzas. Lospuertos de
destino fueron Alejandria (54.185 Tm), Tanez (49.621), Lagos (20.034), Argelia {14.940), de cemento.
Respecto al clinker Abidjan recibid 20.000 Tm y 19.443 Colombia.

Estas nuevas mercancias, de seguir el ritmo actual, tendran gran significacion en el trafico portua-
fi0.

I1.3. La exportacion mineral de hierro.

La importancia que el mineral de hierre tiene como primer producto de exporiacion, heche que se
inicia a partir de 1915, obliga a prestarle cierta atencion.

En cinco cuadros estadissicos hemos recopitado y elaborado los datos facilitados por lasmemorias
dela J.O.P., que se inician,con posterioridad a laGuerra Civila partir de 1953, v las estadisticas que so
conservan en el archivo dela Direccion Facultativa de dicha J.(3.P. en el primero (Cuadro I1.12) indica-
mos las exporiaciones de minerat de hierro a partir de 1940, con su participacion en porcentajes dentro
del trafico total (Grafico V) En el segundo (Cuadro I1.13) la distribucion dei mineral entre el destinado a
la sidenurgia nacional (cabotaje) y el que se exporta hacia el extranjero, El Cuadro H. 14 recoge el desglo-
se del mineral de hierro embarcado por cargaderos especiales y el que sale por el Puerto v, finalmente,
los dos alttmos (I1.15 v 16) hacen referencia & los puertos nacionales y paiscs de destinoe.

El origen de las exportaciones de mineral de hierro se remonta al siglo XIX, si bien en este tiempo
erasuperado por el esparto v la uva; sera a partir de 1915 cuando las exporiaciones de hierre comiencen
a marcar la pauta al ritmo del trifico portuario. Anteriormente a la fecha indicada la procedencia del mi-
neral estaba centrada en ta provincia almeriense, basicamente de los yacimientos de Serdn y Bacares en
la Sierra de tos Filabres, los unicos cuyas explotaciones se mantienen con regularidad todavia en 1os
afios de 1950, explotadas por las empresas SOCIEDAD MINERA CABARGA, SAN MIGUEL YTHE
BACARES IRON ORE MINES, Ltd., Pero desde 1915 el minerat de hierro que actualmente se embar-
ca por el puerto procede en su totalidad de las Minas del Marquesado en Alquife (Granada), explotadas
por The Alquife Mines Railway, que hizo los primeros trabajos sobre la zona para la extraccion def mi-
neral v la Comapaiiia Andaluza de Minas que tomo este nombre a partir de 1929, al hacerse con las re-
servas e instalaciones de una anterior empresa de capital también britdmico. Ambas compaiias constru-
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yeron sendos ramales ferroviarios para eniazar con la linea Linares-Almeria y montaron dos embares-
deros en Almeria, ¢l primero de ellos data de 1904, que se encuentra hoy dia en desuso debido al ciere
de The Alquife (AGRUMINSA} en 1972, v el segundo que se construyd en 1915, perteneciente ala
Compania Andatuza.

Denatro del pertodo 1940-1977, laevolucion en el rismo de los embarques de mineral de hierro atra-
viesa dishintas fases. Egadas a acontecimientos de la siderurgia nacional e internacional, asi como ahe

chos ligados a ta infraestructura portuaria y sistema de explotacion de las minas. Los anos de la postgue-
ra {1940-45) se caracterizan por un estancamicnto, en que los embarques se encuentran entre s

GRAFICO V

EXPORTACION MINERAL
DE HIERRO

MILES TONELADAS

3600 g
3400

3.200 1
3000 - )
2 800- :\/‘
2,600 i
400 !
2004 A, |
000 - LY
L1800 ‘
) 600

k.l

[ B ]
o
"

2
fe]
[on]
AN
-
-

1,950 o
1.9%5%
1.960
1985
1,970
1.975
1.977

e TRAFSCC TOTAL
o om o om—wn MINER&L DE MIERRO

- 262 ~



ESTRUCTHRA  DLEL [RAFICD PORTUARIY 1M ALMIEELA

537782 Tmylas 142.861 Tm de 1943; son antos cotncidentes con la normalizacion del trafico portuario.
La segunda Guerra Europea iba a romper este estancamiento al sentir, clertos paises, la necesidad de
una materia prima tan preciada; el volumen de las exportaciones de mineral alcanza cifras similares a las
registradas durante ia primera Guerra Europea {1214-1918). con una diferencia y es que el crecimiento
iniciado, aunque paulatino seguird en anos posteriores, con cifras gue oscilan enire las 400.000 v
600.000 Tm anuaies, hasta la década de los sesenta. Pero serd a partic de 1965 cuando se produzea el
gran salto, gracias a las exportaciones de fa Compania Andaluza de Minas. Larazon estaba en un cam-
bio experimentado en el modo de explotacion; esta, inicialmente subterranga, comicnza en 1960 una
etupa de transformacion para quedar convertida en 1967 en una explotacion "acielo abierto”, conloque
se aumeniaba considerablemente la produccion, evitandose, por otro lado. los peligros gue enirafiaban
ios derrumbamienios de las galerias. Desde entonces los embarques han aumentado considerablemen-
te: en 1971 se alcanzaban los 2.073.657 Tm v, lres anios mis tarde se alcanzaban casi los tres millones.
Reformas introducidas también en el sistema de transporte (24), asi como en el embarcadero de mineral
de la Compania Andaluza (23) han hecho factible este espectacular crecimicnio en los ltimos afios, con
Io cual Almeria se situa en el primer puerto de Espana en los embarques de graneies solidos.

Porcentuje en el ritmo de crecimiento

Afos i

1971 + 972
(972 + 979
1973 -- 9%
1974 =410
1973 —24°0
1976 + 3"t
1977 +200%

Los descensos, no obstante, gue pueden apreciarse se deben a las fluctuaciones de ios precios dei mine-
ral de hierro en los mercados internacionales, ello justifica el decrecimiento en los embarques en 1961,
1966 y el mas reciente 1973, afo en que ias empresas sidertirgicas internacionales demoraron sus pro-
pramas de retirada de las cantidades previamente contratadas; el de 1973, tuvo otra motivacion distinta,
ya que fueron las obras de reparacion que se acometieron en la via ferroviaria las gue hicieron descender
el volumen de mineral de hierro embarcado.

Desde que se fundase la Compaiiia Andaluza de Minas en 1929 el mayor porcentaje en el volumen
de mineral embarcado siempre ha correspondido a esta empresa. Desconocemos el mineral que de
1940 a 1955 se embarcd por the Alquife v el Puerto, pero contamos con las producciones obienidas en
algunos de estos anos y las obtenidas por la C.A. M. supera ampliamente a las de The Alquife.

Producciones de las minas del Marquesado

Anas The Alguife C.AM,
1947 : P Tm 127208 Tm
1933 190,99 291,928
1934 152,895 258, 186
14345 158,139 349318

250 Badnversion reaiizada aseendio o unios 1300 mi-
lHomes de pts Dando cabida a bugues de hasta 73000
TRB. v sl preparade para soportar un nimoe de 6
mhlenes oo Ths, wnitisles.

2 En B9TE RENFE mciorn of sistene viecie Linu-
1o ATl



CUADRO H. 12
EXPORTACION DE MINERAL DE HIERRO RESPECTO AL TRAFICO TOTAL

Afios Total mercancias Mineral Hierro Porcentaje
Tm Tm By
194 161.876 37182 3569
1941 [92.484 105.431 5477
1942 212.552 114,728 5397
1943 252.486 142 861 36758
1944 201.567 92,555 45791
1945 236.882 114.930 48°51
1946 394802 253.420 64’18
1947 453.884 315.837 09758
1948 489,722 301.295 6132
1949 550,179 348.950 62°40
1950 615.243 357.828 5816
1951 687.283 464,551 67759
1952 731.915 488.359 66’72
1953 398.168 378.328 63724
1934 626.552 388.811 62’05
1955 698K 459 388 45’73
1956 790 165 541.984 0859
1957 857.754 606.751 70073
1958 802.910 473.689 5899
1959 1.028.269 614.455 59°75
1960 1.158.476 837.207 7226
1961 1.155.583 782.300 6769
1962 1.086.430 126786 66°89
1963 1.025.867 624 302 60783
1964 1.179.964 730.405 6179
1963 1.576.071 1.099,745 6u 77
1966 1.369.547 894837 6534
1907 1.596.863 1.110.551 6954
408 2.375.908 1.773.215 7463
1969 2.595.344 1.955.56Y 7534
to7g 2.508.740 1.899.430 1571
1971 2.593.993 2.073.657 7904
1972 2B37.728 2.278.132 79T
1273 2.638.327 2.059.481 TR06
1974 3,436,788 2.898.704 84°34
L 2.678.208 2.188.848 81'72
1478 2.862.649 2.256.825 7883
e 3.384.241 2.729 540 7613

A partir de 1956 hasta 1967 los embarques de la C. A.M. tuvieron un crecimiento regular, mas iara-
cionalizacion en la explotacion v las reformas det embarcadero antes apuntadas han oniginado un creci-
miento sin precedentes. Con ello, la C.A.M, se situa actualmente ¢n el segundo lugar en cuanto a pro-
duccién dentro del grupo de las siete grandes empresas mineras de Espafia, detris de Sierra Menera
(Guadatajara-Teruet).

L.os embarques de The Alquife, mas tarde AGRUMINSA, son, en cambio, mas irregulares. La fal-
ta de rentabilidad de la explotacién condujo en 1970 at cierre. de la misma.

El mineral exportado por el puerto suponia hasta 1960 s6lo un 5% sobre el total, mas, a partir de es-
ta fechy, la comprapor el INI de las minas de Hueneja (Granada), que con el nombre de Minera Atlanti-
ca S.A. s¢ hizo cargo de la explotacidn, iba a elevar e volumen de las exportaciones; por otro tado, la
Empresz Nacional Adaro, inicia también la explotacion de las minas de Beires (Almeria} y presentaba
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CLUADRO 1113
EXPORTACION DE MINERAL DE HIERRO POR CARGADEROS ESPECTALES

ANOS Tm de Tm de
Cabotaje Comercio exterior - Total Tm
1933 41,233 337.095 378.328
1954 18.795 360.016 388.811
1955 47032 442 355 459 388
1956 41,999 300.751 542,756
1957 111.909 487.675 599 584
1958 216276 258.327 474.603
1959 373.410 222.100 395510
1960 395,233 364.416 159,651
1961 458,593 265067 723.660
1962 499 186 - 177.710 676.896
1963 485,205 100.403 SB5.608
1964 4965355 205,730 702,185
1965 657894 420.112 1.077.4961
1966 549 855 334.582 884.437
1967 646,322 464,229 1.110.5351
1968 1.194.932 578.283 1.773.215
1969 1.282.040 HO3.009 1.945.049
1970 1.057.362 813364 1.870.726
1971 1.292.605 T81.52 2.073.657
1972 1 385.044) 693.092 2.278.132
1973 1.519.700 339.781 2.059.481
1974 1.801.495 1.097.209 1.898.704
1975 F.613.350 575498 2188 848
1976 1.353.380 903.445 2.236.825
1977 2 12,920 626,620 2.729.540

TFuente: 1940-1953 M.CLP. Plan de Puenos
1953-1977 memorias anuales 1.O.P.

un escrito en la J.O.P. solicitando un permiso para la exportacién que se iniciaria en 1962, con 50.000
Tm, cifra que no se ha visto reflgjada en las memorias de la Junta.

Por o que respecta al destino del mineral, en el Cuadro I1. 13 se evidencian dos etapas distintas,
una primera hasta 1958 en que las exportaciones al exterior prevalecen; mientras que | a partir deesta fe-
cha dominan los envios al mercado nacional, hecho que no ha cesado desde entonces, asi, ¢l 62% de
1959 porcentaje alto en relacion a afios anteriores, se ha convertido en 1977 en el 77%.

Los puertos de Avilés, Gijén y Bilbao, y ent menor cuantia Sagunto, han constituido los tradiciona-
les puertos receptores del mineral, con destino a la siderurgia vasco-asturiana. En Avilés, la Empresa
Nacional Siderurgica S.A. (ENSIDESA) serd el gran destinatario. En 1972, debido al mavor T.R.B. de
los buques que impiden la entrada al puerto de Aviles, decaera en favor de la otra gran empresa siderur-
gica instalada en Gijén (UNINSA), en la actualidad ambas integradas. (26) El resto de los embarques
iban a la segunda provincia sidertigica de Espafia: Bilbao, con destino a la empresa A H.V, (ALTOS
HORNOS DE VIZCAYA} v a Sagunto, donde radica la segunda factoria de A H.V. con el nombre de
Altos Homos del Mediterraneo (A.H.M.). (27

26) Ebprincipal inconveniente que venia presentundo
Aviles para el desarrollo de su siderurgia era la insuli-
ciencia del puerto de Avilés, cuyoacondicionamicnio
oxigid elevadus inversiones 2 1in de permitir el aceeso
4 brques de mayor tonelge. De ahi gue en e actuadi-

dad hava optado por utilizar el pucrio de Musel, ¢n
(3ijon, distante a unos 20 K. de la planta ENSTDI-
SA. Cfr. FERRER REGALES, M.: "Concentracion v
adispersion de Ia industria Camabrica”. Aportacion al
XX Congreso Geografico Internacional. pags. 139-
178,
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CUADRO i1.14
TOTAL DE MINERAL EMBARCADO SEGUN LOS DISTINTAS COMPANIAS

ANOS The Alquife Compatija Andaluza Puero TOTAL
Mias. Tm. de Minas. Tm. Tm. Tm.
1940 5.380 57782
1941 . 105431
1943 4500 114.728
1943 14096 1432861
1944 23.500 92,355
1945 15.980 114.930
1946 71.304 253420
1947 112,968 315837
1948 160.000 301,295
1949 191.771 348950
1950 190.889 357.82%
193] 264472 464.55]
1952 292258 488.339
1953 267.877 378328
1954 258.602 3BRE1I
1953 351.3719 459 388
1956 183.012 348717 10.255 541.984
1957 2112137 353.254 16360 606751
1958 36,659 385,189 1.841 473.689
1959 95.218 _ 500.292 18.945 614.455
1960 220,605 339.046 77556 837.207
1961 165.993 557.667 58.6040 782.300
1962 218.740 ] 458,151 49.895 726.786
1963 163015 422.392 38.695 624,302
1964 209.045 493,140 28.220 730.405
1965 205.850 872111 21.784 1.099.745
1966 154,750 729.686 10.400 894 837
1967 81.937 1.028.564 1.118.551
1968 210.742 1.562.473 1.773.215
1969 161.400 1.777.649 10.520 1.955.569
1970 1.512 1.863.213 28,705 1.899.430
1971 2.073.637 2.073.657
1972 2.278.132 2.278.132
1973 2.039.481 2.059.481
1974 2.898.704 2.898.704
1975 2.188.848% 2. 188 848
1976 2.256.825 2.256.825
1977 2.729.540 2.729.540

Fuente: M.O.P. Plan de Puertos 1964-67. {1940-1952), L.O.P. Direccidon Facultativa: Esladistica. Memorias anuales
de la LOUP. v Memorias de [a CAM,

Respecto a los envios ai extranjero, Inglaterra fue hasta comienzos de la decada de los setenta casi el
anico destinatario, sobresaliendo sobre todos, los envios a los puertos britanicos de New Port, Middies-
broug, Irlan, Hartlepool y Workington, pero el cierre de las Minas de AGRUMINSA iba a provocar
igualmente el declive de las exportaciones britanicas. Desde entonces y hasta 1975 el primer lugar co-
rresponderia a Francia, cuyos envios se hacian al puerto de Dunquerke. Desde 1976 Rumania viene
siendo el cast Gnico destinatario de la exportacidén de mineral, a traves de su puerto de Constanza,

PIIMANEROMIGURL F.- "Problemas v perspecti-
van avlugles de la industria siderlrgica espafiola™
Rev, foatndins Ceoovrdfieos. nlt 135 C51.0. 1974,
nags. 237302
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Finalmente, apuntamos algunos rasgos sobre la flota que transporta e! mineral de hierro en el pe-
riodo 1965-1977.

CUADRO 11. 15
PUERTOS DE DESTINO DEL MINERAL DE HIERRO EN REGIMEN DE CABOTAJE

Afins Avilés Barcelona Bilhao Cadiz Gijon Sagunto Santander
1958 179.250 — 7930 2.407 5.180 10.857

1962(1) 235.480 — 20.278 ~ 35.004 82.390 -
1964(2) 119.480 — 12.900 _ 24,930 81.035 —
1965 309.944 — — — 91.560 205.850 —-
1966 297.070 — 61.580 — 108.435 86.560 6600
1967 477.700 — 76.377 — 86.535 1.310
1968 580.450 — 341.712 - 252.500 5.270 —
1969 477.680 - 174.400 — 140.490 — —_—
1970 790.825 6.300 47.502 6.420 70.550 52.170 20,530
1971 1.140.350 — 76.755 - 37.865 37635 —
1972 1.021.0565 —— 65.090 — 314.885 157.750 —
1973 877.490 3.815 — — 594.465 24.830 —
1974 307.545 — -— — 1.493.950 - —
1975 114.270 -— 43.680 -— 1.381.170 74,230 —
1978 7.430 — 126.930 — 962.140 256.830 —
1977 47.860 — 133.030 - 1.483.230 417.250 —

Fuente: J. O.P. Direccién Facultativa. Estadistica.
1} No estan comprendidos los meses de Abril, Octubre, Noviembre vy Diciembre.
2} Comprende los meses de Mayo a Octubre. ambos inclusives.

Por la que al trifico de cabotaje se refiere el primer hecho a destacar es que el namero de bugques
que realmente cargan mineral es bastante reducido. Para el periodo 1965-1973 en el que, como sabe-
mos, Avilés era el principat puerto receptor, solo a cinco buques corresponde el mayor porcentaje en ¢l
numero de salidas. En 19635, los buques: ENSIDESA, ARRABIQ, y LINGOTE, tota¥izaron el 80% de
{os viajes con destino a Avités. En 1969 el mayor niimero de viajes lo realiza RIO TAJO delarmador F .-
M* Pereda con 20 viajes, sobre un total de 69; los tres citados anteriormente comprendieron 24 viajes.
Un ano mas tarde, RIO PAS, se equipara cn el ntimero de viajes a los ya mencienados; los cinco totali-
zan ¢t 78%. Esta es la linea que se seguird hasta 1973, en gque los embarques a Avilés decrecen ostensible-
mente. Bl T.R.B. de tales buques oscila entre los 4.368 de Ensidesa o Arrabio vy los 7.696 de Rio Tajo. Pa-
ra el mismo periodo los embargques de mineral a Sagunto soio tuvieron clerta importancia en 1965 v
1972, en 1963, tres buques: SOMIO, TAJO y CAJAL comprenden el $4% de las salidas y el nimero de
barcos distintos fue s6lo de siete. En 1972, en cambio, existe mayor diversidad, doce buques distintos
que se reparten un total de 30 salidas. El T.R.B. es bastante mas reducido, estd comprendido entre los
910 T.R.B. de Cajal y los 4.914 de ONDATEGUI. Los embarques 2 (Gijon para el mismo periodo tuvie-
ron cierta revelancia en 1968-6% y 1972-73, fas satidas, debido al mayor tonelaje de los buques, fueron
mas reducidas: 30, 27y 55, 53 respectivamente, repartidas sobre un total de 30 bugues distintos para am-
bos bienios. Sin duda alguna, la menor concretizacion se dd en los buques que transportaron el mineral
a Bilbao en 1968 y 1969, se dieron 74 y 75 salidas distribuidas entre 20 v 14 buques distintos, conun Jige-
ro predominio del Buque MARQUES DE CHAVARRI y VICTOR CHAVARRI. En los ullimos afios
ios embarques a Gijon lo realizan los buques Marta e hrene.
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CUADRO I1. 16

PAISERE DE DESTINO DHL MINERAL DE HIERRO EN REGIMEN DE GRAN CABOTAJE

Afios Alemania Francla Holanda Inglaterra Italia Eélgica Rumania Otrog Paises
Tm. Tm. Tm. . Tm. Tm. Tm. Tm. Tm.
1954 7.600 — - 352.418 —_ - — ——
1955 8.388 —- 51.006 382.187 800 — e —
1956 64.937 8.950 70.000 355.207 1.55¢ — — 21
1957 50.970 30.440 36.409 369.788 65 - — 5
1958 — 36.270 36.810 197.758 — — — e
1962(1) — 38.540 9.680 128.759 — —— — 7l
1963 _ s.d. sd. s.d. sd 8.d. s.d. s.d s.d.
1964(1) - 49,735 — 118.491 — — — 37.504(2)
1965 e 43.395 — 294.330 — — — 82,387
1966 — £3.247 - 251.262 — -— -— 20.0M
1967 -— 69.800 — 372.017 — — - 17.508
1968 — 157.240 — 415.214 — - _ 14.820
1969 -— 244,190 —_ 418 819 — — —_— —
1970 —— 288.007 12.403 354.356 28.995 42.550 -— 86.048(3}
1971 3.750 359.052 —— 307.360 62.840 60.500 — —
1972 - 348.981 — 100.551 169.410 74.150 — —
1973 14.758 322.500 — 84,523 — 52.720 65.280 —
1974 225.003 413.920 — — 81.635 135.160 241.490 e
1978 140.208 300.420 _— — — —_ 144.870 —
1976 84.781 368.010 — 12.330 — — 438.330 e
1971 — 82,190 —— 8.850 — — 538.580 —

Fuente: J.Q.P. Direcclon Facullativa. Estadistica.

1} Cifras no absolutamente (iables

2} Integramente a Glasgow (Escocla}).

3} A Escocia corresponden 30.653 Tm., el resto es enviado a Noruega, Lisboa y Argelia.

No ocurre igual para ta exportacion al exterior, sin duda por el largo recorrido. Inglaterra, principal
pais destinatario hasta 1970, cuenta con un predominio de 19 buques anuales para untotai de 30 salidas
anuales aproximadamente. La flota que en fos Gitimos anos transporta el mineral de hierro a Francia v
Rumania es, igualmete variada, Ei mayor tonelaje de los buques hace que estosrealicen un vigje o dos a
lo sumo. Los envios a Francia estan dominados por 1a flota mercante de nacionalidad polaca con un
T.R.B. entre las 15.000 y 20.000 Toneladas,

Rasgo muy significativo es el avance producido en el T.R.B. en el periodo 1965-1977. en dicha flo-
ta. No obstante, los rasgos va apuntados en el primerapartado de este articulo, validos para lo gue ahora
tratamas nos hace no insistir mas en ello. Sélo decir que en 1975 los bugues entre las 10.000 v 15.000
T.R.B. representaron el 54% del total de las salidas, mientras que en 1965 fue nulo.

il MOVIMIENTO DE PASAJEROS
Para complelar la imagen sobre el tréfico portuario hay que ajudir al movimiento de pasajeros, in-

Ao weguiveco también de la imporiancis de un puerto, y, aeste respecto, el de Almeria ha conocido en
b uiBianes @Aes Un auge importarnte.
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Comeo se recoge en el Cuadro 1H.2, este es un tréfico basicamente de cabotaje, debido al servicio
que la Compaitia Transmediterranea tiene establecido entre el puerto de Almeria y la plaza de soberania
del Norte de Africa de Melilla, de la que sdlo le separaban 93 millas, gozando, por tanto, de una situa-
cion privilegiada para canalizar todo ¢l comercio procedente de esta provincia, ya que el otro puerte que
le puede hacer competencia, el de Malaga, se encuentra a mayor distancia.

La evolucion sufrida en tos casi cuarenta afos que comprende nuestro estidic ha pasado por varias
etapas que pueden resumirse en las siguientes: a) 1940-1952: Terminada la Guerra Civil. el servicio bi-
sernanal que con anterioridad unia Almeria-Melilla quedo reducido a uno quincenal. Los drganos de
Administracion local, como la Camara de Comercio, Ayuntamiento y Diputacién, lo consideraron in-
suficiente y lucharon para gue, l menos se estableciese un vapor semanal. Sin embargo, el trafico no
debia ser muy intenso, porque la Subsecretaria de la Marina Mercante terminé por cerrar el servicio re-
gular que unia ambos puertos. (28) Los continuos escritos y teiegramas que la Camara elevo a la supe-
rioridad consiguieron que en 1947, por un periodo de dos meses, se pusicse un vapor semanal. Sin em-
bargo, una vez mas, por resolucion del consejo de ministros a instancias del Ministro de Industria yCo-
mercio resuelve suspender ef servicio aduciendo “la imposibilidad de poder continuar tan onoroso sef-
vicio™. (9-V-1947). La Cimara protestaria una vez mas, junto con las demas corporaciones locales, por
lo que consideraba que erala usurpacion de un derecho que a Almeria pertenecia por ey y por razones
estratégicas. b)la segunda etapa comprenderia de 1953-1967; son unos aos en que el movimiento apa-
rece practicamente estacionario; las cifras que recogen las memorias oscilan enire fos 7.500 y los 10.000
viajeros, con un pequeno salto en 1966 ¢) La tercera, 1968-1977, es en la que auténlicamente se ha pro-
ducido este gran salto que abriga tantas esperanzas. 1968 supuso ya un incremento del 21%6% respecto al
ano anterior, pero o fue ain mayor el de 1969, que significé un incremento dei 63%. La puesta en servi-
cio de nuevos buques, asi como el aumento en el namero de los viajes son hechos explicativos del feno-
meno; en 1970 los servicios que la Compafiia Transmeditérranea tenia establecidos eran de tres salidas a
la sernana en Invierno y cinco en la época estival, Ef crecimiento ha sido ininterrumpido, en 1974 se su
peraban los 100.000 viajeros, que presentaban la siguiente distribucion; '

TRAFICO DE PASAJEROS POR NACIONALIDYADES

ALMERIA--MLIILLA MELILLA—ATMERIA
Arpelinos. ...

Framneeses.

Marraguies. ..

Fspanoles... ... 38043

TOTAL 58843 51581

Fuere: CAMARA DE COMERCIO TNDUSTRIA Y NAVEGACION. Memaria 1974

No obstante, el conflicto argelino-marroqui en 1975, se deja sentir en una ligera inflexion, porel incon-
venienle que suponia para los viateros que se dirigian a Argetia via Melilla-Marruecos; razones también
de infraestructura han impedido que este incremento no hava sido mayor tales como la falta de capaci-
dad de las bodegas de los barcos para el transporte de antoméviles, en definitiva falta de transhordadores
suficientes, Como en otros casos, razones de una inadecuacion de los medios a las necesidades frenara
el mayor crecimiento economico del puerto.

281 b P2, e ConIAaRN OFICTAL DE COMER-
CHOyestimo en enos |23 los vidgeros de Almona-hMe-
Bl e vada o, dogoe daria un resubsde do

L AR s,
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CUADRO) {111
MOVIMIENTO DE PASATEROS

ANOS ENTRADOS SALIDOS TOTAL
1953 4.713 3.883 5.396
1954 4.608 3.471 8079
1955 4.465 3.474 7939
1936 3.900 3.566 7466
1957 4.120 3.309 1629
1958 5.679 3.995 9985
1959 5680 4.442 10.122
L960 5.456 4.594 050G
1961 5.579 4333 9912
1962 5.117 3.866 3983
1963 3 4,665 10376
1964 5.519 4,621 HL200
1963 4.9%0 4.428 9408
1966 10.344 5.204 15.548
1967 10.083 5.706 15,791
1968 13.771 5.964 19735
1969 31272 23.476 34748
1970 35.520 15.606 7126
1971 18.782 39.179 71961
1972 47.968 46.944 94912
1973 45.451 §2.146 97597
1974 50173 54.387 104,560
1975 43.579 50.241 931820
1976 50.799 51.835 H02.634
1977 53.267 58.611 111.878

Fuente: Memorias 1.OP.

CONCLUSIONES

El despegue experimentado por el puerto de Almeria en los ultimos veinte aftos, siguiendo lalinea
evolutiva de otros puertos nactonales, motivado por el desarrotio econdmico del pais, configura unas
determinadas carasteristicas que, a modo de resumen, sintetizamos ahora:

En primer lugar se aprecia un descenso considerable en el niimero de bugues que anualmente utili-
zan el puerto de Almeria para las fasnas de carga v descarga. Este hecho que lo coloca en los ultimos
puestos entre tos 29 mayores puertos nacionales, ha venido, no ebstante, precedido por unaumento en
el T.R.B. de los bugues, reduciendose, por tanto, el nimero de viajes de los mismos en todos los con-
ceptos. De ahi que esto no deba interpretarse como sintoma de crisis, como Joatestigua ¢l hecho de que
el volumen total de mercancias traficadas a traves del puerto esté proximo a aluinzarlos cuatro miliones
de toneladas.

En segundo lugar, en cuanto al trafico de mercancias. su estructura se hamodilicado sensiblemen-
te. dentro de un incremento globatizado y en el que of mineral de hierro exportado por la C. A M. vienc
correspondiendo, desde primeros de siglo. el papel de protagonista. Dentro del trafico de descarga de
mercancias conviene destacar, primeramente, su caracter de trafico de cabotgje. Porotro lado, se ha re-
ducido este tralico a un s6lo producto: tos hidrocarburos, gue sustituyeron al carbon, la antigua fuente
de energiz, & partir de 1959, Los otros productos que antiguamente completaban el comercio con ¢l
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CUADRO 1112
DESGLOSE DEL MOVIMIENTO DE PASAJEROS POR CLASE DE NAVEGACION

ANOS CABOTAJE GRAN CABOTAJE
1953 - -
1954 7.642 437
1955 7.608 328
1956 7.054 412
1957 7.359 270
1958 9.667 7
1959 9.799 323
1960 9916 134
1961 9.584 338
1962 8.672 311
1963 10,117 259
1964 9.368 332
1965 1 9.128 280
1966 15.332 216
1967 15.565 221
1968 19.031 164
1969 54.748 —
1970 71.126 —
1971 77.961 —
1972 92.894 2.018
1973 97.597 -
1974 104.557
1975 93.246 574
1976 102.497 137
1977 111.878 _ —

Fuente: Memorias JLOP,

mercado nacional a través del puerto, bien se ha desviado por otras medios de transporte, bicn han desu-
parecido. Respecto a las mercancias importadas del Exterior, estas no han variado en suesencia. concere-
tizandose en unos pocos productos; abonos, azuire, fosfatos, madera y esparto. Las mas contrastadas
varianzas se han producido en Jas mercancias gue se embarcan por el puerto. El primerhecho a consta-
tar es, igualmente, ¢l predominio dei wrafico de cabotaje sobre cl de Exterior, que se inicio a partir de
1939, debido a la puesta en funcionamiento, en ese afto,_en Avilés de fagran planta siderdrgica de ENSL-
DESA. o que ocasionara que, el mineral de hierro, hasta entonces exportado al extranjero, vaya desde
ahora con destino Avilés. En scgunde tugar, han desaparccido una serie de mercancias que tradicional-
menie se embarcaban tales como la fruts {uva y naranja) y el esparto, y sus substitucién por otras nuecvas
en las que se ticne cifradas grandes esperanzas v que son el cemento, yeso, clinker, espato fluor, la ma-
voria de tales productos con destino al extranjero. Mientras que ofros aparece® y desdparecen.

Estos cambios han originado un nuevo rumbo en las lineas de refacion que el puerto de Almeria
ttene marcadas, ash, en laactualidad las mercancias que entran por ¢l puerto proceden ensutotalidad de
[os puertos mediterraneos meridionates: principalmente Cartagena, Algeciras v Melilla; micntras que la
carga va con destino exclusivo alos puertos dei Cantabrico: Gyon, Bilhao, Avilés, etc. Portoque al trafi-
vo con ¢f Exterior s¢ refiere, o mas destacado cs el declive del comeraio con ¢l Reino Unidae, pais que
tradicionalmente venia absorbiendo el 80% de las exportaciones, gracias a los envigs deuvas v mineral
de herro. circunstancias que ¢en la actualidad han desaparecido.

Finalmente, en cuante al movimiento de pasajeros, el salto hasido realmente espectacular. Pero os
agui donde de inmediato se han de introducir mejoras st se quiere potenciar el desarroiloecondmico del
puerta v de Almeria.



