ANALISIS DE LA ESTRUCTURA DEL TRAFICO
COMERCIAL DE LOS PUERTOS ESPANOLES

Por, Andrés Miguel Garcia Lorca

RESUMEN: El presente trabajo tiene como objeto el analisis sucinto de los grandes grupos de mercancias traficadas por los
puertos espafioles, seflalando los aspectos mas destacados en cuanto a voiimenes del trafico y su distribucion espacial.

SUMMARY: This paper has the aim of giving a concise analysis of the great groups of goods passing through Spanish ports,
pointing out the most outstanding aspects with regard to the volume of traffic and its spatial distribution.

INTRODUCCION:

Un reflejo fiel de la actividad economica de un pais con salidas al mar, lo constituye el trafico regis-
trado por el conjunto de sus puertos maritimos.

Hemos teido y oido varias veces el topico “Vocacion maritima” para explicar {a falta de dinamica
comercial de un pueblo o nacion, autilizar la via del mar. Bajo la perspectiva actual, nos creemos gue di-
cho topico sea argumento valido. Creemos que hoy dia hasta el pais con menos vocacidn comercial y
mas subdesarrollado comprende el interés econémico que supone el mar y sus caminos. Su ausernicia o
insuficiencia portuaria 1o es ni mas ni menos, que la ausencia de un desarrolio econoémico suficiente pa-
ra crear infraestructuras portuarias segin los intereses nacionales. Un ejemplo proximo que avale nues-
tra opinion, nos lo ofrece ia evolucidn sufrida por el puerto de Melilla; en otro tiempo muy proximo, era
lasalida de la produccidn agraria del traspais marroqui, hoy en dia ese trafico va hasido canalizado por el
vecino puerto de Nador, pertenecienie a Marruecos, y gue lo ha dotado, en el momento que su capaci-
dad econdmica o de endeudamiento se lo ha permitido.

El casc espafol es distinto, va gue cuenta con una tradicional infraestructura portuaria Gue et mu-
chos casos se ha ido desarrollandoc al compas que el esquema general del desarrollc espafol o al mencs
asi lo pretendian los planificadores de dicho desarrolio (1).

Enlaactualidad Espana, para efectuar eltrafico por via maritima cuenta con casi 200 puertos, deics
cuales 29 tienen un caracter de organismo semiauténomo y los 200 restantes, estan organizados a traves
de una confederacion general de puerto, centralizada en Madrid. De cualquier forma se registra un daic
de capital importancia y que va sefialara hace aitos Bosque Maurel (2}, y es que un minimo de puertos es-
parioles, veintinueve, soportan casi el 90% del total del trafico maritumo. Habida cuenta que casi 21 95%
del comercio exterior espafiol utiliza esta via, ast como el 40% del comercio interior, podemos colegirja
importancia que aGn reviste este medio de transporte. Hoy dia no podemos negar la validez de este crite-
iio, si bien en la actualidad la administracion debe de ir considerando, la incorporacion de algunc de los
165 puertos secundarios, al grupo de ios grandes puertos. Es el caso de puertos como Torrevigja oin Ah
cante, Motril en Granada y Garrucha en Almeria, cuyo tonelaje de actividad supera a ios vadicionales
del Ferrol, Melilla, Pontevedra, San Hsteban de Pravia, efc...

£*1. Umversidad de Granada.

i1}, Verja obra de Ramdn Tamames. — introducciGn (2}, Bosgue Maurel, [ ; Funciones sconanucas
{z economis espafiola, Alianza Editorial. Madrid puertos espanoies de fx Penins
E 197 Geograticns, Madrin Agost,
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Es muy dificil determinar un criterio valido a la hora de establecer una clasificacion de los puertos
espaioles que denote un grado de exactitud, a menos que recurramos a un complejo analisis factorial,
en el que se cuantifiquen una larga serie de variables, que tenga como referencia no solo caracteristicas
espaciales, si no que cuenten aspectos referidos a la infraestructura, instalaciones, medios mecanicos,
areas econdmicas a que sirven, dindmica poblacional y econdmica, etc... cuya plasmacion escapaa los li-
mites de este trabajo, pero que no renunciamos a exponer en otro trabajo proximo.

Para este trabajo hemos preferido hacer una clasificaciéon portuaria de acuerdo con el esquema ge-
neral del trabajo, que esta basado en el analisis de la estructura del trafico portuario; es decir la clasifica-
cién que ofrecemos responde mas bien a este esquema estructural. No obstante existe una cierta dificul-
tad ya que los puertos espafioles estan planteados para efectuar una funcion de trafico compleja en ma-
yor o menor grado. La especializacion en la mayoria de los casos se da a nivel de muelles, no de conjun-
tos portuarios como se tiende en la actualidad a la hora de crear un nuevo puerto.

Creemos interesante presentar pués, este sucinto comentario ala estructura del trafico maritimo de
los puertos espafioles, en el animo de clarificar un poco el panorama de la actualidad de este aspecto de
lageografia de los transportes. Hemos esbozado un tema del que se puede trabajar con bastante profun-
didad y que hemos apreciado la existencia de una buena base documental. Pensamos que la metodo-
logia cuantitativa puede efectuar un brillante papel en este sentido. (3).

EL TRAFICO DE BUQUES (4).

Se ha venido tradicionalmente apreciando la actividad de un puerto en base al balance del movi-
miento del nimero de buques. Hoy dia ese criterio puede resultar obsoleto al no responder a la realidad,
pues si no ha muchos afios los arqueos de los buques eran muy similares, en la actualidad se establecen
enormes diferencias entre arqueos; pensemos que nuestros puertos son visitados por buques de hasta
200.000 Tm de registro bruto. En otro sentido la presencia de un buque no supone forzosamente un tra-
fico de mercancia, pero si una actividad comercial, ya sea en forma de suministro de avituallamiento o
de canon. De cualquier forma este trafico es una realidad econémica en si.

Moviéndonos en el terreno de las cifras, en el afio 1.978, la cifra global de buques que han utilizado
nuestras instalaciones portuarias es de 110.024, cantidad inferior al mismo periodo del afio anterior .
(112.161 buques), y que representa un arqueo global de 403.952.171 Tm. De este conjunto de buques
71.228 1o hicieron efectuando servicios de cabotaje en tanto que 38.796 buques lo hicieron con puertos
extranjeros.

Cuatro han sido los puertos que durante 1.978 han mantenido un trafico mas intenso de entradas y
salidas de buques, son los de Santa Cruz de Tenerife, La Luz en Las Palmas, Barcelona, Ceuta y Algeci-
ras; significativamente estos puc.i0s arrojaron un mayor tonelaje de arqueo.

(3). La base documental de este trabajo viene consti- desde el afio 1.967 a 1.978 inclusive.

tuida por lo siguiente: B) Datos mensuales de trafico de la Direccion Gene-
A) Memorias anuales de cada uno de los puertos es- ral de Puertos y Costas del Ministerio de Obras Publi-
pafoles con Junta de Obras del Puerto, asé como la cas y Urbanismo. Ao 76-77-78.

correspondiente a la Comision Central de Puertos, (4). Ver cuadro n° 1.
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ACTIVIDAD PORTUARIA EN LOS PUERTOS ESPANCLES {1.979-1.9801.

Como hemos apuntado, normalmente laactividad portuaria corre pareja con el movimiento de bu-
ques, pero no siempre es asi. Las23.395.302 Tm. dearqueo que recibié el puerto de Ceuta, reflgjaron un
trafico comercial de 2.181.506 Tm., en tanto que el puerto de Bilbao con 19.965.411 Tm. dearqueo reci-
bido, reflejé un trifico de identico volumen.

Normalmente hay un cierto paralelismo entre el trafico de buques y ciertos factores derivados de su
posicion geografica (renta de situacion) dentro del contexto general de los grandes circuitos de navega-
cion. Las Islas Canarias, el estrecho de Gibraltar son lugares estratégicos que denotan laimportancia de
un enclave portuario. De otro lado, tipos de rentas tales como la de materias primas (minerales y com-
bustibles), la industrial etc... tienen por supuesto una importancia decisiva a la hora de contemplar el tra-
fico de buques.

Desde hace unos pocos afios, se viene considerando de una forma especial el trafico de buques por-
tacontenedores puros. NOsotros creemos personalmente que la importancia que se le concede a esta
modalidad del transporte es del todo justificada, y ello es asi en razOn de la eficacia que comporta el siste-
ma, en orden a permitir no solo unaagilizacionen las operaciones portuarias normales, sino que permi-
te ademads simultanear el transporte de los mas variados productos en optimas condiciones de seguri-
dad. Creemos ademas que es un magnifico indice para determinar el grado de actividad de un puerto.

).

En el momento actual, solo hay 19 puertos espaiioles que reflejan la presencia de buques portacon-
tenedores puros, siendo aquellos puertos que tienen una funcion mas compleja e importante los que
arrojan un mayor indice de trafico; asi Barcelona figura a la cabeza con un trafico anual de buques porta-
contenedores de 634 o querepresenta un arqueo de 488.939 Tm., Algeciras es el segundo puerto nacio-
nal con 195 buques pero con un arqueo de 309.336 Tm. Les siguen en importancia Santa Cruz de Tene-
rife, La Luz en Las Palmas y Bilbao.

Este tipo de trafico, supone para alcanzar cotas de eficiencia una especial infraestructura portuaria y
una serie de “facilidades” en orden a la buena distribucion de los contenedores.

Sefialamos, que el trafico de buques portacontenedoresa nivel de cabotéje apenas si tiene significa-
cién. Solo 6.1651260 Tm. de las 18.982.032 del tonelaje global, corresponden al trafico de cabotaje, lo
que supone claramente 1/3 del total.

Significamos que los puertos insulares acaparan el tonelaje en régimen de cabotaje, en tanto que los
puertos de Algeciras, Barcelona, Bilbao, Cadiz y Valencia lo hacen con respecto al trafico exterior.

EL TRAFICO DE PASAJEROS (6).

En la actualidad, la competencia que presenta la aerondutica ha desplazado al buque como medio
de transporte ordinario, quedando en la mayoria de los casos reducido su uso, al disfrute vacacional en
forma de viaje de placer o turistico. Prueba de ello esel retroceso sufrido en aquellos puertos con activos
servicios trasatlanticos no ha muchos afios, como eran Vige, La Coruiia, Cadiz, etc... Apesardetodo las
administraciones portuarias tratan de evitar estas pérdidas, estimulando a las compafiias navieras con
bonificaciones en otros servicios, aparte del de pasajeros, si mantienen en actividad ciertas lineas de pa-
sajeros. (En nuestro estudio hemos podido comprobar la existencia de lineas de pasaje, servidas por bu-
ques mixto de pasajeros y carga, realmente interesantes y econ6micas para ir sin prisas).

Las Gltimas estadisticas consultadas sefialan un trafico de pasajeros dei orden de los quince millo-
nes anuales, si bien su distribucion portuaria se efectud en unos puntos portuarios muy concretos. Los

{3). Ver cuadro n® 2. 163 Ver cuadro n 3.
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puertos de Algeciras, Ceuta, Barcelona y Palma de Mallorca registran el 50% del trafico total de pasaje-
ros. Realmente este trafico en los puertos espafioles, se viene desarrollando fundamentalmente a nivel
de cabotaje con mas del 80% del total, en tanto que el trafico exterior supone un 20%. Mientras que el
trafico de cabotaje es compensado a nivel de embarques y desembarques, no ocurre lo mismo con el tra-
fico exterior, existiendo descompensaciones de un 50% entre embarques y desembarque, a favor de éste
ultimo.

Caracteristica digna de ser destacada es el marcado caricter surefio y mediterraneo de este tipo de
trafico, y ello se explica por que las distancias a vencer no suponen ahorros considerables de tiempo con
respecto a la aviacidn, en tanto que su beneficio econdmico es considerable, afiadamos a esto las facili-
dades horarias que disfrutan los potenciales pasajeros, y colegiremos que nos encontramos ante un me-
dio de transporte comodo y seguro al que se le han de unir los atractivos propios de una travesia mariti-
ma. Nos estamos refiriendo a los enlaces entre Ceuta y Algeciras, Melilla con Malaga y Almeria y Ma-
llorca con Alicante, Barcelona y Valencia.

Hay que matizar que el trafico peninsular con el norte de Africa, a pesar de cuantificarse como de
cabotaje, es un trafico exterior en gran medida, pues es imposible que Ceuta y Melilla puedan absorver
los contingentes humanos y automdviles que van de Europa a Africa y viceversa. (Ceuta recibe cerca de
250.000 vehiculos anuales) a menos que se dirijan al vecino reino de Marruecos.

Lo que tenemos que lamentar en este tipo de trafico es la pérdida de servicios de los puertos de sury
sureste peninsular con puertos de varias naciones norteafricanas, que en otros tiempos fueron muy flo-
recientes.

Hemos pués de considerar que el trafico maritimo de pasajeros se va a reducir en cuanto a la utiliza-
cion portuaria concretandose en los puertos vértices con servicios de corta y media distancia, si bien
creemos que continuara la actividad tradicional en sitios muy concretos como es el caso de La Corufia
por motivos turisticos, y asi lo hemos comprobado examinando las estadisticas de buques de dicho
puerto. Es claro que los viajes oceanicos solo se vienen efectuando en un plano de lujo no como un servi-
cio pablico. Confirmando lo anteriormente expuesto sefialemos que en la actualidad, el puerto de Vigo
desarrolla un trafico de pasajeros 26 veces inferior al de Almeria que esté en constante crecimiento, en
razéon de su proximidad a Africa.

EL TRAFICO DE MERCANCIAS (7).

En el espacio cronoldgico dela ultima década, en cifras absolutas, los puertos espafioles han experi-
mentado un fuerte desarrollo en el conjunto del trafico de mercancias, sin ocultar unas claras regresio-
nes que vienen a coincidir con periodos de recesidn econdmica o de crisis manifiesta como lo fue la de
1.975.

Las cifras oficiales de la Direccion General de Puertos, nos ha sefialado para el periodo de 1.979,
que el trafico total de los puertos espaiioles se situé en 212.700.299 de Tm. lo que supone un incremento
del 7% con respecto al mismo periodo del afio anterior. Esta cifra global tiene una estructura, cuyo anali-
sis pasamos a efectuar en aras a una clarificacion del conjunto de nuestra actividad portuaria.

Como hemos indicado, el balarice giobal de operaciones portuarias, viene determinado por el fuer-
ie desequilibrio existente, entre las operaciones de carga y descarga, que cuantitativamente representan
un 35% y un 65% respectivamente, dicho de otra forma, los puertos espafioles son fundamentalmente
receptores, significandose ademds la importancia del volumen de mercancias que tienen un origen exte-
rior.

war opadee ot 3
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ACTIVIDAD PORTUARIA EN LOS PUERTOS ESPANOLES (1.970-1.980).

Sinos fijamos en el cuadro 4 y los tenemos como referencia, podemos apreciar las notables diferen-
cias existentes, entre los movimientos de mercancias que tienen como referencia el espacio del Estado y
que se denomina cabotaje, y aquellos otros movimientos que tienen como referencia paises extranjeros
y que se denomina de forma global trafico “exterior”. Esta distincion por supuesto, arroja una clara dife-
rencia a favor del trafico exterior evaluable en un 20%. Afiadamos a esto el superavit de trafico de cargay
descarga con destino u origen exterior, donde nuevamente sale vencedor el trafico exterior con una dife-
rencia de mas del 50%. Ello nos lleva nuevamente a colegir otra caracteristica globalizadora de la reali-
dad del trafico portuario, como lo es, ser los puertos espafioles fundamentalmente importadores. As-
pecto éste que no puede provocar estrafieza conociendo la estructura de la Balanza Comercial Espaiiola.

Para situarnos esquematicamente en la globalizacion de la estructura del comercio espafiol portua-
rio, indiquemos que el 51% del conjunto del tonelaje traficado en nuestros puertos, esta constituido por
productos petroliferos, verdadera pieza de toque de la actividad portuaria actual y cuya situacion de pri- -
vilegio enmascara fundamentales aspectos del trafico portuario. El segundo grupo de productos que
componen la estructura del trifico, supone el 26% del global y que bajo la denominacion de “graneles
s6lidos” incluyen una larga lista de los mas variados productos, que van de los minerales a los cereales.
Lo que se denomina “mercancia general” constituye el tercer grupo con un porcentaje del 18% sobre el
global. E1 5% restante lo constituyen la pesca y los avituallamientos. Grupo aparte se situan las mer-
cancias transportadas en contenedores, de gran significacion pero de escaso tonelaje (8.253.253 Tm. pa-
ra 1.979).

En base pués a lo anteriormente expuesto, vamos a tratar de exponer de forma més explicitada la
actual estructura del trafico maritimo de los puertos espaiioles, sefialando aquelios conjuntos portuarios
mas significativos en cada uno de los aspectos a referir.

LOS GRANELES LIQUIDOS (8).

Constituyen como ya sefialabamos el mayor volumen de trafico de los puertos espafioles. Bajo este
epigrafe seincluyen, los crudos petroliferos, los derivados del petréleo (gasolinas, gas6leos, fuel, etc...),
gases licuados (propano, butano, gas natural) y en definitiva todos aquellos productos que para su trans-
porte, la forma licuada sea la 6ptima. A diferencia del resto de los productos traficados, su manipula-
cion, reviste forzosamente la necesidad de unas instalaciones especiales, que serdn mas o menos com-
plejas segin sea el producto a manipular.

El volumen de los Gltimos afios viene a significar una cifra de casi 100.000.000 de toneladas anua-
les, los graneles liquidos traficados en nuestros puertos. Ciertamente que los mayores tonelajes se mue-
ven en aquellos puertos con refineria cercanas o con un hinterland de fuerte desarrollo industrial y de-
mografico. Tarragona, Algeciras, Santa Cruz de Tenerife, Cartagena, mueven de 10 a 13 millones de to-
neladas al afio, Bilbao con 9 millones, Barcelona, Malaga y Huelva y La Coruiia con 5 millones. Estos
puertos mantienen este tonelaje debido a su doble funcién de puertos receptores y distribuidores a la
vez. Reciben los crudos petroliferos, fo transforman sus refinerias y se reexpiden a todos los puertos
peninsulares e insulares en mayor o menor grado, alo que hay que sumar pequefias partidas dedicadasa
la exportacion. En otras palabras la actividad no puede ser mas clara: Se descargan crudos procedentes
del exterior y se cargan productos ya transformados para volver a proceder a las operaciones de descarga
en los centros de recepcion.

Como ya hemos anunciado, estos graneles liquidos que pueden componer el resto, tales como aci-
dos y otros productos quimicos suponen el 6% del conjunto de graneles liquido, afiadamos que en sus
4/5 partes tienen origen exterior, en tanto que su destino, es el de los puertos industriales espafioles, ta-
les como Barcelona, Huelva, Bilbao o Tarragona.

{8). Ver cuadro n® 5.
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El grupo de mercancias a que nos estamos refiriendo, supone en muchos casos el mayor volumen
de trafico de gran nimere de nuestros puertos. (9).

LOS GRANELES SOLIDOS (10).

En éste macrogrupo se incluyen, minerales, cereales, harinas, abonos, cementos, sales etc... siem-
pre que su transporte no revista forma alguna de envasado. Con 48.373.970 Tm., constituye el segundo
volumen de la actividad portuaria a nivel global para el afios 1.978.

Como habiamos adelantado, el saldo de trafico en lo que respecta a trafico de cabotaje y exterior,
presenta un saldo desfavorable con respecto al primero, de igual forma se nos presenta desfavorable en
las operaciones de carga y descarga.

Clarificando diremos que se cargan en los puertos espafioles un total de 18.115.829 de Tm., de las
cuales 8.606.234 Tm. tienen un destino dentro de nuestros puertos y las 9.509.595 de Tm. querestanlo
tienen en el exterior. Son éstas mercancias cargadas, las clasicas partidas de exportacion espafiola, tales
como minerales de los mas diversos tipos, abonos, clinker, cementos y sales.

Practicamente la totalidad de los puertos espafioles, en mayor o menor volumen, emiten este tipo
de mercancias, pero es el puerto de Almeria con 3.504.958 Tm. (1.978) el primer puerto espafiol emisor
de graneles sélidos, seguido de Barcelona y Huelva con un millén de toneladas menos y Valencia con
dos millones de diferencia,l6gicamente que la estructura del trafico de este grupo arroja unas claras dife-
rencias en cuanto al tipo de mercancias. El caso de Almeria es unalogica respuesta a un hinterland mine-
ro al que hay que afiadir una pujante industria del cemento. El mismo modelo es aplicable a Huelva si
bien variando la naturaleza del producto mineral. El caso de Barcelona es distinto, ya que plantea una
estructura mas variada no solo en cuanto a variedades minerales, sino a los transformados, cereales,
abonos, etc... con lo que su actividad granelera es la mas diversificada. :

En cuanto a laactividad de descarga, los esquemas se invierten, los grandes niicleos industriales, asi
como las zonas ganaderas y agricolas, reciben esos 30.252.898 de Tm. de productos a granel, de los cua-
les mas de veintidds millones de toneladas son de origen exterior. De ahi que la mayor actividad recepto-
ra se concentre en puertos como los de Bilbao, Avilés, Gijon, Huelva, Tarragona, Santander y Valencia,
que reciben el 78% del tonelaje descargado en el conjunto de los puertos espafioles. En cuanto a la natu-
raleza de las mercancias descargadas, son las de mayor rango, el mineral de hierro, los carbones, las piri-
tas, los cereales, las habas y harinas de soja, los piensos y los complejos fertilizantes. En éste apartado, es
el puerto de Gijon el mayor receptor de graneles con cerca de ocho millones de toneladas anuales, con-
tando ademds con amplias instalaciones de descarga de graneles, ya que éstos constituyen el 72% de su
trafico comercial.

No podemos dejar de hacer una mencion al puerto de San Esteban de Pravia, que si bien'en otro
tiempo fué un importante puerto granelero, mas concretamente carbonero, hoy dia muere poco a poco,
apenas mil toneladas de carbdn al afio, y otras mil toneladas entre petroleo, pesca y mercancia general,
constituyen toda su actividad, cuando solo hace afios expedia 1.500.000 Tm. anuales (11n).

Otros puertos graneleros importantes, estan incluidos dentro del grupo de puertos secundarios, co-
mo lo son los casos de Garrucha en Almeria, Torrevieja en Alicante, y el de Carboneras también en Al-
meria, de gran futuro, expedidores de yeso, sal y cemento respectivamente y con cerca del millén de to-
neladas anuales de expedicion.

93 Un documentado estudio sobre este aspecto del (10). Ver cuadro n® 6.
wafice portuario lo ha efectuado Puyol Antolin en su
articulo sobre ias fuentes de energia en Espafia, publi-
a0 2n ia Revista Paralelo 37° afie 1.977.

(11}. Quirds Linares.: Ei puerto de San Esieban de
Pravia. Oviedo 1.975.
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ACTIVIDAD PORTUARIA EN LOS PUERTOS ESPANOLES (1.970-1.980}.

Hemos de considerar que existe una tendencia general, asituar unidades portuarias anexas a gran-
des complejos fabriles, transformadores o productores, de materias suceptibles de transporte a granel,
en buques especializados. Nos estamos refiriendo, a los grandes complejos productores de cemento,
abonos, centrales térmicas de carbon o altos hornos. Este tipo de unidades portuarias son practicamente
de funcién Gnica y altamente mecanizadas que aseguran la rapidez, seguridad y economia del procedi-
miento. El modelo que mejor conocemos, es el de Carboneras en Almeria, por ser el mas cercano
geograficamente. A través del cual se embarcan cemento y cliker y en un futuro préximo sera un gran
centro receptor de carbon con destino a una importante unidad de produccién de energia eléctrica por
proceso térmico (12).

Para ampliar un poco mas el panorama de la actividad portuaria referidaa este tipo de tréfico, sefia-
lemos que por ejemplo en el trafico de cabotaje, de los ocho millones de toneladas cargadas, seis millo-
nes lo hacen através de intalaciones especiales. Cuentan con este tipo de instalaciones, los puertos de Al-
meria, Barcelona, Bilbao, Cartagena, Castellén, Ferrol, Gijon, Huelva, Melilla, Palma, Pasajes, Santan-
der, Sevilla, Valencia, Vigo y Villagarcia de Arosa, asi como varios puertos secundarios. En lo que res-
pecta a ladescarga, 21 delos grandes puertos poseen instalaciones especiales. En resumen, mas del 60%
de las operaciones con graneles se efectGan por medio de instalaciones especiales.

MERCANCIA GENERAL (13).

Bajo éste epigrafe se inscriben un largo nimero de productos de la mas hetereogenea condicion;
chatarra, animales vivos, autocares, piezas de avion, cemento ensacado, arroz, uvas de mesa, maquina-
ria de todo tipo, etc... es deciruna interminable lista de productos. No seincluyen en este grupo, las mer-
cancias transportadas en contenedores.

A nivel de tonelaje, es en este grupo donde el saldo exterior es favorable a las mercancias embarca-
das con respecto a las desembarcadas en casi un 50%.

La mayoria de los grandes puertos i6gicamente arrojan un mayor saldo de embarque, en tanto que
los puertos insulares y las ciudades norteafricanas de Ceuta y Meliila la balanza es contraria. Dentro de
este mismo contexto del embarque, podemos seiialar que la mayor actividad de carga, tiene como desti-
no puertos extranjeros, cuya cuantificacion supone 15.527.282 Tm. de las 22.255.833 Tm. del conjunto
de las embarcadas, frente a los 6.728.544 Tm. que tienen un destino dentro de los puertos nacionales.
Cinco son los puertos importantes expedidores de mercancia general, Barcelona, Bilbao, Avilés, Valen-
cia y Algeciras, sobrepasando cada uno de ellos el millon de toneladas cargadas. Dentro de una explica-
cion, forzosamente tendriamos que hacer referencia a las actividades industriales y siderurgicas de Bar-
celona, Bilbao y Avilés.

En cuanto a la recepcion “de mercancia general” existe un cierto paralelismo con la actividad ante-
rior, si bien a niveles mas bajos.

Como enuncidbamos en el parrafo anterior, los puertos situados fuera de la peninsula, coherente-
mente, desempefiaran un papel destacado en esta actividad, dada las carencias que poseen de determi-
nados productos, los cuales en su mayor parte tienen un origen nacional.

(12). El puerto de Carboneras va asituarse en un futu- dos centrales de 500 MW, 3,3 millones de toneladas
ro proximo como uno de los complejos portuarios anuales. Para ello poseerd un muelle de atrague de

mas especializados. Independiente de su puerto ce-
mentero, llevard un puerto carbonero, disefiadc co-
mo base distribuidora para todo el mediterraneo ie-
vantino, del carbon térmico procedente def exterior.
Para tener una idea mas aproximada, ios datos técni-
cos de dicho puerto, nos permiten sefialar, que la ins-
talacion estara preparada para distribuir 2,7 millones
de toneiadas y para consumir a pie de instalacion, por

660 m. de longitud a una cotade profundidad de 23 m
para permitir el atrague de buques de 150.060C
T.P.M., cuenta ademds con pérticos de descarga cun
capacidad de 750 Tm/hora asi como con circuitos de
cintas transportadoras,, de 1.700 m. y de 1.500 Tm./-
hora de capacidad.

{13). Ver cuadro n° 7.



ANDRES GARCIA LORCA

Con excepcion de los puertos de Barcelona, Bilbao y Pasajes, todos los demas puertos importantes
tienen un saldo positivo a favor del trafico de cabotaje. Ello se explica por la recepcion de bienes de equi-
po y maquinaria en lo que respecta a los puertos de Barcelona y de Bilbao, en tanto que Pasajes alcanza
estas cifras por la recepcion de chatarra, que en el afio 1.978 alcanzd la cifra de 800.000 Tm.

Realmente las estadisticas, nos demuestran, que solo un 18% del tonelaje total de las actividades
portuarias de todos los puertos espaiioles, lo constituye éste trafico, lo cual no significa que el valor por
unidad de peso no alteraria la proporcion. La totalidad de los puertos espafioles presenta una estructura
de trafico casi idéntica a la que reflejan las cifras globales; ello nos lleva a la consideracion, de que ningiin
puerto espafiol podria depender del trafico que proporciona solo la “mercancia general”, de ahi que la
presencia de los otros grandes grupos de productos traficados sea imprescindible. Y ello es asi, por que
un puerto para desarrollar grandes volimenes de “mercancia general” necesita de la presencia de un po-
deroso hinterland con fuertes tasas de consumo y un gran espacio geoecondmico perfectamente enlaza-
do. De ahi insistimos que teniendo como base las estadisticas generales (cuadro I) de la estructura del
trafico portuario solo unos cuantos puertos como Barcelona, Bilbao, Algeciras y Valencia enla Peninsu-
laIbérica, pueden mantener unaalta tasa de trafico de “mercancia general” dado que su zona deinfluen-
cia abarca amplios espacios en la Peninsula. Hemos eceptuado los puertos insulares por que su hinter-
land y estructura econdmica hacen que su actividad portuaria en lo que respecta a este epigrafe sea 16gi-
camente relevante como anteriormente sefialamos.

EL TRAFICO DE CONTENEDORES (14).

Ya hemos hecho referencia a la importancia que ha adquirido el creciente trafico de mercancias en
contenedores y sobretodo su repercusion en el esquema general de las actividades portuarias. A pesar de
todo las cifras de trafico por contenedores son a nivel general muy timidas, solo 8.253.253 Tm., equiva-
lentes al 4,15% del trafico total.

Sefialamos que a nivel estadistico se viene efectuando una division en cuanto al tipo de contenedo-
res en razon a sus proporciones, teniendo el limite en los 20 piés. Una categoria seria pués contenedores
con mds de 20 piés y otra la de aquellos contenedores de menos de 20 piés. Enla actualidad solo esta pre-
valeciendo la categoria superior es decir, la de mas de 20 piés, ya que casi todo el trafico utiliza en su95%
dicha categoria. :

No apreciamos grandes diferencias entre el trafico de cabotaje y el trafico exterior, asi como tampo-
co entre las mercancias cargadas y las descargadas. Logicamente es asi dado que este tipo de tréafico estd
bastante controlado en lo que respecta al aprovechamiento evitando en lo posible el trafico de contene-
dores vacios.

Como ya indicamos, este sistema de transporte, exige una adecuacion de los conjuntos portparios
en orden a conseguir rendimientos eficaces, en el manejo de mercancias. En términos generales, cual-
quier instalacién portuaria, puede de hecho efectuar con cierta eficacia las labores de carga y descargade
contenedores, pero ciertamente el trafico bien organizado de contenedores, huye de aquellas instalacio-
nes portuarias que no presente unes servicios adecuados, tales como sistemas de gruas, de carretillas au-
xiliares, tractores, plataformas etc... asi como amplias zonas de apilamiento con buenas conexionesalas
redes de transportes terrestres, tales como carreteras nacionales, autopistas o ferrocarril. Afiadamos a es-
to que toda estacién de contenc.” “es debe poseer pantalanes para el trafico Ro/ro dado que este tipo de
buques Rollof/Rollon son bastante adecuados para este tipo de trafico.

Como se puede apreciar el sistema de transporte por contenedores, tiene unos marcados objetivos
#n orden a constituirse en ¢l sisterna mas rapido y econdmico del transporte de mercancias, aspecto que

14} Ver cuadre o' 8.
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de hecho esta demostrado en los andlisis publicados en revistas tan especializadas y fiables como Cargo
Sytem (15). Ello esasi por que elimina fundamentalmente manipulaciones de la carga por mano de obra
laboral, que segun encuestas efectuadas, resultalentay enormemente cara. Afladamos a esto la partici-
pacion de la informatica en la planificacion de la carga como hemos observado en Algeciras, y los resul-
tados son espectaculares.

Dentro de esta linea de desarrollo del trafico de contenedores destacamos el puerto de Algeciras
que con 1.250.341 Tm. anuales y plenamente incorporado a los nuevo sistemas de operaciones, esta
destinado a ser uno de los primeros puertos de Europa. Barcelona es el segundo puerto en importancia
en lo que respecta al trafico de contenedores con 1.156.228 Tm., le sigue Bilbao con 877.579 Tm. Otros
puertos como Santa Cruz de Tenerife, Valencia, Las Palmas y Palma de Mallorca, con traficos que ron-
dan el medio millén de toneladas.

Nos resta por sefialar que hay ocho puertos del conj untode puertos importantes que no tienen trafi-
co de contenedores.

LA PESCA (16).

Dentro del conjunto de actividades que enmarcan los puertos espafioles, la actividad como base
pesquera es significativa y nos atreveriamos a decir, que para la mayoria de los puertos espaifioles, es de
primera importancia.

No vamos a polemizar sobre la importancia que el sector pesquero ejerce en las actividades econd-
micas del pais, ni tampoco vamos a entrar en la problematica que tiene planteado el sector a raiz de las
declaraciones de los paises riberefios a los grandes caladeros, sobre aguas econdmicas. Solamente nos
permitimos indicar que en términos generales, el tonelaje de pesca capturado en los ultimos afios va ex-
perimentando un paulatino retroceso.

La cifra global de pesca desembarcada en los puertos espaoles se situa para el periodo anual de
1.978 en 1.405.977 Tm., de las cuales 848.273 Tm. corresponden a pesca fresca, en tanto que las 558.704
Tm. restantes, corresponden a la pesca congelada.

Son sin lugara duda los puertos gallegos los que en este sentido presentan tina tasa deactividad mas
elevada, tal es el caso por ejemplo de La Corufia y de Vigo que entre ambos acaparan el 28% de toda la
pesca fresca desembarcada en Espafia con un tonelaje de 83.938 Tm. y 74.586 Tm. respectivamente.
Otros puertos nortefios como es el de Pasajes, arrojan cifras respetables con 53.341 Tm. Los puertos an-
daluces tienen en conjunto una significacion del 15% del total, son los puertos de Algeciras, Almeria,
Cadiz, Huelva, Malaga y Puerto de Santa Maria, siendo el de Algeciras el de mayor volumen de pesca
desembarcada con 37.146 Tm. Los puertos canarios de Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas aportan un
total conjunto de 61.296 Tm., de las cuales 5.000 Tm. corresponde a pesca transbordada.

Esimportante citar, que el conjunto de los pequeiios puertos espaitoles aportan el 40% de la pesca
desembarcada, sefialando que esta actividad en muchos casos da carta de naturaleza a su existencia.

En cuanto a la pesca congelada, hemos de matizar que no se efectia como es de esperar, por todos
los puertos, si no por aquellos que desarrollan una fuerte actividad y tiene ademas una infraestructura
capaz de acoger y conservar grandes voliimenes. Son pués muy pocos ios puertos que monopolizan este
trafico tales como; La Luz en Canarias, Vigo y La Corufia en Galicia y Algeciras y Huelva en Andalucia,
absorbiendo el 93% de toda la pesca congelada. Advirtamos que el puerto de LaLuzenLas Palmas aco-
ge el 54,3% de toda la pesca contabilizada en Espafia como congelada, ya que es un puerto base de los
buques factoria que opera en el Atiantico Sur. ‘

(15). Varios autores.: Containers. Cargo System, Rve. {16}. Ver cuadro »* ¥
London, 1973
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Creemos que cada dia la pesca congelada ird adquiriendo mayor importancia en los volamenes de
pesca recibida, por la practicidad del sistema, que permite el largo transporte y el indefinido almacena-
miento sin perder sus cualidades alimentarias. De hecho viene ya ocurriendo que determinados cefalo-
podos en muchas éareas de la Peninsula solo se consumen congelados.

EL AVITUALLAMIENTO A BUQUES (17).

Constituye el ultimo grupo de las actividades portuarias de los puertos espafiolas, que como es sabi-
do consiste en aprovisionar a los buques de aquellos factores necesarios para su navegacion, tales como
combustibles, agua, hielo y alimentos.

Anualmente se viene avituallando por un total de 815.830 Tm. de productos, de los cuales el 87%
son productos petroliferos y el 13% restante agua, hielo y alimentos.

Son los puertos canarios los mas favorecidos por su situacion de este tipo de comercio, ya que se en-
cuentran en una ruta de intenso trafico y de gran actividad pesquera por otro, de ahi que los puertos de
La Luz y de Santa Cruz de Tenerife efectuan el 33% de todo el avituallamiento que efectuan el conjunto
de puertos espaiioles. Dentro de la Peninsula, Bilbao y Barcelona son los ms significativos. El puerto
de Ceuta en el estrecho de Gibraltar presenta un balance de casi 60.000 Tm. anuales.

Este tipo de actividad no presenta una vertiente econdmica destacable al hinterland portuario, en
tanto que si parece ser muy rentable para las administraciones de los servicios portuarios. De hecho son
muy pocos los buques que utilizan este servicio exclusivamente, dado que las operaciones de atraque y
desatraque son caras, asi como las permanencias en puertos.

LA ESPECIALIZACION PORTUARIA BASADA EN LA ESTRUCTURA DEL TRAFICO.

Es un intento de clasificacién portuaria, el hecho de asignar una funcién determinada a un puerto,
teniendo como criterio el indice de mayor rango de los productos traficados. Reaimente es un hecho
cierto que no todos los puertos asumen con igual intensidad todos los factores concretos que componen
la estructura de su trafico, y ello es légico porque muchos puertos surgieron al amparo de una funcién
muy concreta, producto de la existencia de unafuente de riqueza determinada, ya sean unaminas,ouna
industrias concretas o la salida de un area agricola determinada. El proceo siguiente viene determinado
por laampliacién del abanico en razdn al efecto multiplicador que tiene en la economia una fuente deri-
queza, con lo cual la funcién portuaria se hace mas compleja llegando en algunos casos a ocultar la ver-
dadera actividad de una entidad portuaria determinada. De ahi resulta dificultosa la determinacién de la
funcion portuaria definitoria, o que sirva de elemento clasificador.

La forma mas sencilla de contrastar los factores de diferenciacion es confeccionando una matriz, en
1a que vengan reflejados los factores que componen la estructura del trafico y los puertos en razon decre-
ciente al grado de actividad por factor.

Sean los factores aquellos macrogrupos de productos que hemos analizado en capitulos anteriores;

&s decir: “Transportes de Paszi=#ns”, “Graneles Liquidos”, “Graneles S6lidos”, “Mercancia General”,
“Mercancia en Contenedores”, “Pesca”, “Avituallamiento”. Los valores seran de 1 a 10. -

i Yer enpadye &7 0
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V/F T.P. G.L. G.S. M.G. M.C. P. A
S.Cruz T.

1 Algeciras  Tarragona Gijén Barceiona  Algeciras Vigo S.Cruz T.
2 Ceuta S.CruzT. Huelva Bilbao Barcelona Pasajes Laluz
3 Barcelona Algeciras  Bilbao Valencia Bilbao SCruzT. Ceuta
4 Palma M. Cartagena Almeria LaLuz S.Cruz T Coruna Bilbao
5 LalLuz Bilbao Avilés Algeciras  LaLuz Algeciras  Tarragona
6 S.CruzT. Malaga Barcelona Pasajes Palma M. LaLuz Barcelona
7 Valencia Barcelona Tarragona S.CruzT. Valencia Cadiz Palma M.
8 Melilla Huelva Valencia Avilés Alicante Huelva Vigo
9 Cadiz Coruna Santander Palma M. Puerto SM*  Malaga Cartagena
10 Alicante Valencia Sevilla Alicante Cadiz Barcelona Corufa

En el presente cuadro podemos observar una serie de aspectos muy concretos. En primer lugar se
pone de manifiesto la presencia de grandes conjuntos portuarios, en razon de los altos indices de valor
que alcanzan en cada uno de los factores y en el conjunto general. Nosotros distinguimos dentro de los
grandes conjuntos portuarios a los siguientes puertos: Barcelona. Bilbao. Santa Cruz de Tenerife, Alge-
ciras y Valencia. Estos conjuntos portuarios, son por naturaleza puertos de funcién compleja si bien
algunos de ellos podian revestir caracteres concretos para incluirlos en grupos especificos. Tal es el caso
de puertos como Barcelona, puerto de pasajeros por excelencia con 250 lineas de trafico regular de pasa-
jeros, pero también es el primer puerto de Espafia en movimientos de “mercancia general”.

Otro aspecto a destacar en el referido cuadro es la poca especializacion que se advierte a nivel gene-
ral, solo un conjunto insignificante de puertos, podemos decir que realmente tienen una funcién especi-
fica, tal es el caso de puertos “graneleros” como el de Aimeria o Huelva, clésicos puertos exportadores
de minerales, o Gijon y Aviles, grandes puertos receptores de minerales. Lo mismo pedemos decir de
los puertos petroleros, que son aquellos con retineria de dicho producto dentro de su hinterland, caso de
Tarragona, Algeciras, Cartagena etc... incluso Malaga en razon del oleoducto que abastece a Puertolia-
no. La mercancia general si bien es universal a todos los puertos, constituyen parte importantisima de su
actividad de los puertos de Barcelona, Bilbao, Santa Cruz, LaLuz, Palma de Mallorca, Alicante y Valen-
cia. La Pesca esta claro que puertos como Vigo, Coruna, Pasajes, Algeciras ylos de las Islas Canarias son
claros ejemplos de una fuerte infraestructura de este sector.

Consecuentemente hemos de voiver al principio y reiterarnos en el presupuesto, de que hoy es muy
dificil hablar de especializacién portuaria dentro del esquema general de los grandes puertos espafioles.
Solo cuando descendemos en la escala podemos habiar de especializacién, pero a unos niveles de cuan-
tificacion que no merecen la pena.

CONCLUSIONES.
Este breve analisis que hemos efectuado de la estructura del trafico de mercancias en los puertos es-
pafioles, nos ha permitido tomar contacto con una realidad a la que muchas veces hemos permaneciic

ajenos, v que por supuesto, dadas las limitaciones de este trabajo no han sido reflejadas.

La lectura atenta de las memorias anuaies de os puertos, han sido ia base fundamental de nucsira
reflexion y nos han permitido dimensionar mejor el problema.

Dentro de {0 que podiamos designar conciusiones, de una forma concreta, nos ha tlamado espe-

oy
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cialmente la atencion, la vulnerabilidad que gran nimero de nuestros puertos presentan ante las crisis
econdmicas, que contrastan con el ritmo continuado de crecimiento de algunos de los grandes conjun-
tos portuarios, capaces de absorver los impactos de una crisis. Esta contradiccion no es dificil de resol-
ver, si se tienen en cuenta las caracteristicas dela economia espafiola y las de la politica en materia econ6-
mica seguida por la Administracién. Ciertamente que la vulnerabilidad a que nos referimos, reviste di-
versos grados en sus manifestaciones, alcanzando en algunos sitios indices que podriamos calificar de
catastroficos. Es el caso de puertos con determinado tipo de industrias como pueden ser los astilleros.
En estos casos las recesiones en la cartera de pedidos con motivo de la crisis del petréleo, ha tenido efec-
tos fulminantes a nivel econémico y social en puertos como El Ferrol, Vigo, Gijon-Musel, Cadizy Car-
tagena, algunos de los cuales han sido mortalmente tocados. Es el caso de El Ferrol, que ha pasado en
menos de 6 afios de'operar con un volumen superior a los dos millones de toneladas anuales, asetecien-
tas mil en 1.978, abundando en el dato, diremos que dicho tonelaje corresponde fundamentalmente a
materiales de construccion naval. Sia esto le afiadimos la decrepitud de sus instalaciones y material au-
xiliar, comprenderemos su estado de abandono. Por el contrario, el vecino puerto de La Corufia, a pesar
de la crisis,a continuado su ritmo de crecimiento de todos los factores de su trafico a excepcion de los
productos petroliferos.

En el sur peninsular, los puertos importantes han encajado la crisis incluso se han relanzado con
nuevas formas de trafico. Es el caso de Huelva que ha pasado de traficar 2 millones de toneladas al afio
en 1.965 a 12 millones en 1.977. Algeciras le ha ocurrido lo mismo en veinte afios ha centuplicado su to-
nelaje y puede convertirse en uno de los grandes puertos europeos de distribucion.

Por todo ello se impone una revision de toda una politica portuaria que hasta ahora se ha efectuado
y decidirse por la canalizacion del trafico maritimo de gran tonelaje a los grandes conjuntos portuarios, a
la vez que se ejecutan ambiciosos planes de inversion en orden a potenciar sus instalaciones, accesos y
medios auxiliares. Paralelamente seria deseable una clarificacion de aquellos puertos especializados,
afin de dotarlos de los instrumentos afines y canalizar el resto de los factores alos grandes conjuntos por-
tuarios.

Replantear la politica de subvenciones a los puertos mas deficitarios o que sus gastos no guarden
proporcion con sus ingresos por explotacion, en cuyo caso lo primero que habria que hacer es suprimir
su calificacién, sustituyendo toda la trama administrativa y laboral, recorvirtiéndola para el uso de otras
funciones mas acordes con la realidad econémica del entorno, potenciando con esas inversiones otros
sectores de la actividad que no sean los propios de mantener abierta una instalaciéon portuaria.

Puede parecer que nos estamos olvidando con estos planteamientos, de la funcion social de este ti-
po de instalaciones, nada mas lejos hay en nuestro pensamiento, por el contrario pensamos que la fun-
cion social de un bién, ha de ser para todos los miembros de una comunidad y no para unos pocos. Co-
mo ejemplo que invita a la reflexion diremos que el puerto de San Esteban de Pravia, tuvo de ingresos
por explotacion en 1.978 de 18.000.000 de pesetas, Barcelona 1.819.401.000 de pesetas en el mismo
periodo. El primero de los casos no alcanza sus ingresos para pagar la némina del personal.

No queremos insistir en la matizacion de aspectos muy concretos y sefialar alguna caracteristica
mas amplia con referencia al trafico en si. Nos acercamos con ello a una serie de presupuesto a tener en
cuenta dentro de la estructura del trafico comercial en si.

Somos conscientes de ge determinados factores del trafico comercial no son suceptibles de varia-
cion alguna por las caracteristicas intrinsecas del producto como ocurre con los petréleos y mas concre-
tamente con sus derivados. Pero hay determinados productos dentro dei trafico de graneles liquidos,
que no solo seria deseable, sino aconsejable su trafico en régimen de cabotaje, lo mismo se puede decir
de otros productos energéticos, asi como de mercancia general de los centros de distribucién alos de re-
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cepcidn y consumo. Lo que sugerimos en definitiva es la agilizacion y el uso mas continuado del trans-
porte maritimo de cabotaje para distancias medias v grandes, con lo cual no solo se aliviarian las redes de
carreteras si no que se contribuiria a un ahorro energético mayor. De hecho la tecnologia naval se esta
planteando el volver a unidades navales de tipo medio que efectuen el papel de distribuidoras de los
grandes conjuntos a las pequenas entidades portuarias.

Otro aspecto a considerar, y del que no hemos hecho referencia, por la complejidad que reviste su
plasmacion lo es, el de sefialar en el trafico de buques, todas y cada una de ias clasificaciones que com-
porta cada buque, en razon de las caracteristicas técnicas con que fué disefiado. Hemos observado en es-
te sentido, lainadecuacion existente entre el tipo de mercancia transportada y las caracteristicas especifi-
cas del buque. Por supuesto que hay grandes grupos de mercancias que comportan la exigencia de un
medio de transporte especifico como condicion basica. En los casos que la inadecuacidn es palpable,
esta no solo ha afectado a la productividad del sistema y de sus rendimientos, si no que lo ha hecho en
perjuicio de la seguridad y contaminacion. Esto nos lieva a la proposicion, de que un factor determinan-
te a observar en orden a una mejora del trafico maritimo y portuario, es necesidad de especializacion de
los sistemas de transporte maritimo, adecuéndolos en la medida de lo posible al objeto de su funcion.
Fsta iniciativa desarrollada por la Administracion, permitiria la renovacion de la flota y la vuelta a la acti-
vidad de sectores de la produccion naval. Por otra parte, la especializacion dual, medio-estacion permi-
tiria un abaratamiento de los costos de un flete realmente espectaculares, lo que tendria una inmediata
repercusion en el mercado de fletes ampliando la demanda.

Otra conclusion a que hemos llegado, tiene como origen inmediato, la lectura de una obra de Geo-
grafia de Espafia. En el capitulo de los puertos y transportes maritimos, sefiala la conveniencia de canali-
zar el trafico maritimo a través de grandes puertos, sefialando el puerto de Sevilla como una a desarro-
Har. Desconocemos los criterios exactos del autor en orden a llegar a esta conclusion, pero no lo cree-
mos muy acertado. Ello nos sirve de pretexto para considerar un aspecto a tener en cuenta, como loson
los condicionamientos naturales, como factor econ6mico, a la hora de desarrollar un gran conjunto por-
tuario. Este es un factor de tanto peso como e! denominado “renta de situacién” y que podemos deno-
minar como “renta de preduccién natural”. Es decir, el medio fisico intrinseco produce en términos
econOmicos, en tanto que sus gastos de acondicionamiento y mantenimiento sean muy inferiores con
respecto a otros puntos de caracteristicas semejantes. Estos factores de “renta natural” pueden venir de-
terminados, por la accesibilidad natural, capacidad de abrigo, perfil isobético, naturaieza de los fondos,
intensidad y direccion de las corrientes, oleajes, mareas, vientos y temporales teoricos. En consecuen-
cias, un puerto de facil y rpido acceso, con profundidades que permitan el atraque a buques de gran ca-
lado, sin unos avances excesivos de los espigones, con fondos que no necesiten de un dragado frecuente,
con grandes superficies de abrigo, etc... son factores de peso econémico a tener muy en cuenta. Ellc nos
permite, después de un analisis real, formular fa siguiente pregunta (Podria ser Aigeciras el superpuerto
de Espafa y el nexo de union entre Europa, Africa, América y Cercano QOriente?

Para finalizar hemos de pensar que una planificacion de una estructura de transporte reviste fa ne-
cesidad de un analisis mas pormenorizado, de ahi que nuestras consideraciones no tengan mas valor

que el de una reflexion sobre un aspecto de la geografia, en el dnimo de buscar o de factiitar una mejor
comprension del tema.

Almeria, Julio de 1.980
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ANDRES GARCIA LORCA

CUADRO L
CUADRO GENERAL.
PUERTO PROD. GRAN. MERC. RESTO TOTAL
PETROL. SOLID. GENERAL

Algeciras-La Linea 10.925.095 82.408 2.101.215 1.033.535 14.142.253
Alicante 889.694 198.240 1.181.345 161.304  2.430.583
Almeria 424.376 3.511.724 365.997 46.922 4.349.019
Avilés 366.072 3.436.545 1.741.135 106.171 5.649.923
Barcelona 3.529.789 4.363.907 5.029.644 2.400.705 15.324.043
Bilbao 9.688.053 4.466.883 3.866.845 2.431.950 20.453.731
Cadiz 63.350 116.701 659.360 251.646 1.091.057
Cadiz-Zona Franca 755.024 243.822 998.846
Cartagena 10.110.265 1.050.576 526.935 547.551 12.235.327
Castellon 4.484.699 171.387 809.815 175.566 5.641.467
Ceuta 1.482.809 30.770 505.730 162.197 2.181.506
El Ferrol del Caudillo 146.272 381.621 175.741 5.083 708.717
Gijon 1.676.648 6.916.041 814.919 282.145 11.689.753
Huelva 5.426.032 4.490.160 542.968 1.027.768 11.486.928
La Coruiia 6.124.710 995.388 207.812 468.787 7.796.697
La Luz y Las Palmas 2.688.176 368.272 2.215.573 762.860 6.034.881
Malaga 5.595.315 579.521 599.272 139.675 6.931.783
Melilla 47914 89.033 368.044 35.042 540.033
Palma de Mallorca 936.990 226.183 1.584.835 391.526 3.139.534
Pasajes 1.360.312 815.982 1.825.521 229.501 4.231.316
San Esteban de Pravia 495 1.221 613 340 2.669
Santa Cruz de Tenerife 12.887.664 672.884 1.727.713 463.706 15.751.967
Santander 1.733.107 1.650.550 800.278 236.261 4.420.196
Sevilla 1.058.224 1.302.319 799.466 247.009 3.407.018
Tarragona 12.932.233 3.219.388 1.079.566 676.819 17.908.006
Valencia 1.846.889 2.521.332 2.394.523 279.070 7.041.814
Vigo 925.135 385.755 502.201 465.347 2.278.438
Pontevedra 31.208 213.481 157.244 83.171 488.222
Puerto de Santa Maria 9.541 213.481 380.080 85.583 692.685
Villagarcia de Arosa i0.119 230.398 122.427 740.339 1.103.283
C.AGP. 985.527 3.650.701 3.070.737 834.539 8.511.524

TOTALES 99 111.737 48.373.970 36.401.376 14.776.118 198.663.201
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ACTIVIDAD PORTUARIA EN LOS PUERTOS ESPANOLES (1.970-1.980)

CUADRO {.— Trafico de Buques Mercantes.

EN CABOTAJE EN EXTERIOR TOTAL

PUERTO Numero Tm. de Nuamero Tm. de Namero Tm. de

Buques Arqueo Buques Arqueo Buques Arqueo
Algeciras-La Linea 5.689 14.645.308 3.006 19.843.704 8.695 34.485.012
Alicante 1.366 4.152.494 450 2.921.017 1.816 7.073.511
Almeria 541 2.900.536 314 1.807.918 855 4.703.454
Aviles 1.477 2.761.023 563 1.491.372 2.040 4.252.395
Barcelona 7.874 15.742.586 3.803 23.693.661 11.677 39.441.247
Bilbao 1.949 4.877.303 3.031 15.089.108 4.980 19.965.411
Cadiz 510 4.836.834 1.385 7.421.740 1.895 12.258.574
Cadiz-Zona Franca 142 627.189 200 1.263.402 342 1.895.591
Cartagena 996 3.379.566 1.199 8.107.341 2.195 11.483.907
Castellon 335 1.261.208 411 2.973.030 746 4.239.238

Ceuta 5.137 9.556.867 4.502 13.839.435 9.639  23.396.302
E! Ferrol del Caudillo 414 1.623.328 172 1.328.460 586 2.956.788
Gijon 1.168 4.403.783 659 6.659.052 1.827 11.062.835
Huelva 886 3.331.194 1.108 5.089.021 1.974 8.420.215
La Corufia 1.197 2.845.281 704 5.044.216 1.501 7.889.497
La Luz y Las Paimas 4.858 12.174.843 4.542 31.485.705 9.400 43.661.548
Malaga 950 3.5335.473 925 8.022.968 1.875 11.558.441
Melilia 1.114 2.865.605 136 253.656 1.250 3.125.261
Paima de Mallorca 4.033 12.674.140 269 2.637.206 4.302 15.311.346
Pasajes 552 1.642.054 1.154 2.170.773 1.706 3.812.827
San Esteban de Pravia 13 18.134 i 5.843 14 23.977
Santa Cruz de Tenerife 4.823 19.064.391 2.924 40.551.213 7.741 59.615.604
Santander 1.072 3.105.866 808 3.642.886 1.880 6.743.752
Sevilla 605 1.663.434 617 2.145.882 1.222 3.815.316
Tarragona 1.101 4.836.332 1.110 11.245.877 2.211 16.083.209
Valencia 2.367 8.546.132 1.653 8.624.028 4.020 17.1706.160
Vigo 1.047 2.572.753 978 3.566.792 2.025 6.139.545
Pontevedra 57 48.679 204 442.159 261 499 838
Puerto de Santa Maria 166 239.365 284 299.971 450 537.336
Villagarcia de Arosa 2.075 624.786 170 295.419 2.245 921.205
CAGP 16.734 16.484.584 1.514 4.904.245 18.248 21.398.829
TOTALES 71.228 167.062.071 38.796 236.890.100 110024  403.952.171
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ANDRES GARCIA LURCA

CUADRO 2.— Trafico de Buques Portacontenedores puros.

PUERTO

Algeciras-La Linea
Alicante

Almeria

Avilés

Barcelona

Bilbao

Cadiz

Cadiz-Zona Franca
Cartagena

Castellon

Ceuta

ElFerrol del Caudillo
Gijon

Huelva

La Corufia

La Luz y Las Palmas
Malaga

Melilla

Palma de Mallorca
Pasajes

San Esteban de Pravia
Santa Cruz de Tenerife
Santander

Sevilla

Tarragona

Valencia

Vigo

Pontevedra

Puerto de Santa Maria
Villagarcia de Arosa
C.AG.P.

TOTALES

EN CABOTAIJE EN EXTERIOR
Numero Tm. de Nuamero Tm. de
Buques Arqueo Buques Arqueo

i 1.493 194 3.190.978

301 479.607 7 72.282

332 564.196 302 3.703.575

17 25.829 409 1.163.908

119 255.973 185 1.408.834

101 892.591
181 259.998
214 199.607
28 21.734
8 11.694 29 20.050
801 1.180.339 36 199.797
890 706.480
30 72.462
752 1.158.828 40 350.410
163 292.088 1 1.569
4 22.375 19 190.436

47 170.215 148 1.109.591

39 48.395 1 1.578

152 225.510

977 821.631 59 151.979

4.817 6.165.260 1.770 12.816.772
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TOTALES
Numero Tm. de
Buques Arqueo

195 3.192.471
308 551.889
634 4.267.771
426 1.194.737
304 1.664.807
101 892.591
181 259.998
214 199.607
28 21.734
37 31.744
837 1.380.136
890 706.480
30 72.462
792 1.509.238
164 293.657
23 212.811
195 1.279.806
40 49.973
152 226.510
1.036 973.610
6.587 18.982.032
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CUADRO 9.

PESCA TNS.

PUERTO

Algeciras-La Linea
Alicante

Almeria

Avilés

Barcelona

Bilbao

Cadiz

Cadiz-Zona Franca
Cartagena

Castellon

Ceuta

El Ferrol del Caudillo
Gijon

Huelva

La Coruna

La Luz y Las Palmas
Malaga

Melilla

Palma de Mallorca
Pasajes

San Esteban de Pravia
Santa Cruz de Tenerife
Santander

Sevilla

Tarragona

Valencia

Vigo

Pontevedra

Puerto de Santa Maria
Villagarcia de Arosa
CAG.P.

TOTALES

ACTIVIDAD PORTUARIA EN LOS PUERTOS ESPANOLES (1.970-1.980)

FRESCA CONGELADA

3.874
546
578
671

1.145

79

2.504

130
158
408
107
130
1.932
5.090
3.242
1.730
584
157
7.900
10
5.423
311
260
633
212
11.814
382
578
37
66.142

116.867

637

93

35
2.740

3.446
29.46%

3.614

5.771
315

100
4.592

50.812

TOTAL

4.611
546
578
671

1.145

79

2.597

130
158
408
142
130
4.672
8.536
32.711
1.730
584
157
7.900
10
9.037
311
260
633
212
17.585
697
578
137
70.734

167.679

149

DESEMB.

51.099
11.129

8.770
11.567
16.239

1.746
25.791

1.199
6.364
2.615
1.951
2.741
51.617
115.915
298.051
16.372
8.782
2.332
53.541
126
45.657
12.291
10.964
11.884
1.983
183.188
10.228
9.357
8.421
365.640

1.347.560

TRANSB.

150

47.302

10.720
657

588

59.417

TOTAL

51.249
11129

8.770
11.567
16.239

1.746
26.791

1.199
5.364
2.615
1.951
2.741
51.617
115.915
345.353
16.372
8.782
2332
53.541
126
56.377
12.948
10.964
11.884
1.983
183.188
10.228
9.357
8421
366.228

1.406.977



CUADRO 10.
TRAFICO AVITUALLAMIENTO

PUERTO LOCAL  PRODUCTOS

PETROLIF.

Algeciras-La Linea 31.669 5.656
Alicante 86
Almeria 1.252
Aviles 2.035
Barcelona 17.241
Bilbao 173.200 30.840
Cadiz 1.090
Cadiz-Zona Franca 8.002
Cartagena 4.009 19.276
Castellon 879
Ceuta 46.411
El Ferrol del Caudillo 1.622
Gijon 9.333
Huelva 3.117
La Coruiia 16.164
La Luz y Las Palmas 93.888
Maélaga
Melilla 342
Palma de Mallorca 4.599
Pasajes 126 8.625
San Esteban de Pravia 79
Santa Cruz de Tenerife 107.590
Santander 2.540
Sevilla 1.563 2.498
Tarragona 18.183
Valencia 2.826
Vigo 13.048 23.263
Pontevedra 1.854 1.504
Puerto de Santa Maria 585
Villagarcia de Arosa 57.559 311
C.AGP. 44.602 38.848
TOTALES 327.630 468.705

ANDRES GARCIA LORCA

150

RESTO

9.190
3.600
3.192
4.595
19.321
24.635
15.139

6.952
3.954
12.486
180
5.007
7.709
11.420
30.840
2.868
2.923
30.567
10.212

35.362
4.818
2.219

21.219
4.987
9.556
2171
2.911

266

58.826

347.125

TOTAL

14.846
3.686
4.444
6.630

36.562

55.475

16.229
8.002

26.228
4.833

58.897
1.802

14.340

10.826

27.584

124.728
2.868
3.265

35.166

18.837

79

142.952
7.358
4717

39.402
7.813

32.819
3.675
3.496

577

97.674

815.830



ACTIVIDAD PORTUARIA EN LOS PUERTOS ESPANOLES (1.970-1.980}

BEABER, S.M.: Ships and Shipping. The Geographi-
cal Consequences of Technological Progress. Geo-
graphy Vol 52. 1.957.

BEISHLAG, G.: The Containers Revolution in Oceai
Shipping. The Pennsylvania Geographer. 1.968.

BIRD, J.: Puertos y navegacion. Informacion Comer-
cial Espaniola. Octubre, 1.972.

BIRD, J.: Seaports and Seaporis-Termiral, Hutchin-
son. 1.971.

BOSQUE MAUREL, J.: Funciones econémicas de los
puertos esparioles de la Peninsula. Estudios Geografi-
cos. Madrid, agosto, 1.952.

BOSQUE MAUREL, J.: Las actividades portuarias
en Espafa. Estudios Geograficos. Madrid, noviem-
bre, 1.963.

BANCO DE BILBAO.: Informe Economico. Afios
1.973 a 1.979, ambos inclusive. Servicio de Estudios
del Banco de Bilbao.

COOPER, A.D.: The Geography of Sea Trausport.
Hutchinson. 1.972,

CALLET, P.: Les ports maritimes francais. Bull. Ass.
dé Géogr. Fr. 1.954,

DERRUAU, M.: Tratado de Geografia Humana. Vi-
cens Vives. Barcelona, 1.973.

FIELDEN, C. y DARKENWALD, G.: Geografia
Economica. Fondos de Cultura Econdmica Méjico.

GAITANA DE AYALA, P.: Aspectos técnicos de los
puertos de la costa sur del Mediterrdaneo. Rev. Real So-
ciedad Geografica. Madrid, 1.948.

JOSA CASTILL, A.: Transportes. E. Tematica CIE-
SA, Vol. V1. Barcelona, 1.973

LARA VALLE, 1.J.: Estructura de! trafico portuario de
Almeria. Rev. Paralelo 37°. Universidad de Granada.
Departamento de Geografia CU.A., 1.977.

LOPEZ GOMEZ, J.: El puerto de Alicante. Estudios
Geograficos. Madrid. Agosto 1.955.

LOPEZ GOMEZ, }. El puerio de Vinaroz. Estudios
Geograficos. Madrid, 1.954.

MANUEL DE TERAN.: Santander puerto de embar-
que para las harinas de Castilla. Estudios Geografi-
cos. Madrid, 1.947.

MANUEL DE TERAN, SOLE SABARIS Y
OTROS.: Geografia General de Esparia. Ariel, Barce-
lona, 1.978.

BIBLIOGRAFIA
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MANUEL DE TERAN, SOLE SABARIS Y
OTROS.: Geografia Regional de Esparia. Ariel, Barce-
lona, 1.972.

PUYOL ANTOLIN, R.: Las fuentes de energia en Es-
pana: petroleo, energia nuclear y energia de substitu-
cion. Rev. Paralelo 37°. Universidad de Granada. De-
partamento de Geografia del C.U.A. 1.977.

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO, DIRECCION GENERAL DE PUERTOS Y
SENALES MARITIMAS.: Datos mensuales del trdfi-
co portuario correspondiente a fos afivs, 1.976, 1.977,
1.978, 1.979. Madrid.

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y URBA-
NISMO, DIRECCION GENERAL DE PUERTOS Y
SENALES MARITIMAS.: Memoria anual de las
Juntas de Obras del Puerto de: Algeciras, Alicante, Al-
meria, Avilés, Barcelona, Bilbao, Cadiz, Cartagena,
Castellon, Ceuta, El Ferrol, Gijon, Huelva, La Coruia,
La Luz-Las Palmas, Mdlaga, Meliila, Paima de Ma-
liorca, Pasajes, San Esteban de Pravia, Santa Cruz de
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