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RAMON ALVARGONZALEZ

FUNCIONES Y MORFOLOGIA DE LOS
PUERTOS ESPANOLES

INTRODUCCION

El papel fundamental desempefiado por el mar
como via de circulacion a lo largo de siglos, se ha
visto reforzado con posterioridad a la segunda gue-
rra mundial por la concurrencia de un abanico de
factores que permiten definir un nuevo sistema de
economia oceanica, contrapuesto al surgido en el
siglo XIX con motivo de la revolucidon industrial
paleotécnica.

En la base del marco actual de relaciones mari-
timas se encuentra el desequilibrio estructural de la
economia mundial, concebido desde la perspectiva
de su proyeccion espacial: los paises industrializa-
dos y con una técnica de punta, dotados de una
gran aptitud para la transformacion de materias
primas y energéticas surgida de la primera revolu-
cion industrial, se encuentran en la zona templada
situada al N. del tropico de Cancer. Al S. de este
paralelo, las naciones salidas de la descolonizacion
permanecen vinculadas sin embargo a sus antiguas
metropolis, o a las superpotencias, por estrechos la-
zos de dependencia econdmica, concretados en par-
te en el abastecimiento de materias primas. Este
trasvase masivo de recursos destinado a alimentar
el fenomeno de expansion permanente de los paises
industrializados, cuya detencion provocaria graves
perturbaciones del orden mundial, ha potenciado el
desarrollo de las rutas maritimas ya existentes o la
aparicion de otras nuevas.

No se explica sin embargo el gran incremento
de los acarreos maritimos sin aludir a las excepcio-
nales cualidades del buque como instrumento de
transporte, concretadas en dos rasgos basicos, a sa-
ber: su gran capacidad de carga, en relacion con las
unidades de transporte terrestre o aéreo, y su econo-
mia. Asi, el predominio en el mar de la relacion es-
pacio-costo mas baja provoca una distorsion entre
la nocidon economica y la geografica de espacio, de
tal forma que, en términos de precios de circula-
cion, los complejos industriales europeos estan mas
cerca de los yacimientos tercermundistas que de los
situados en el propio continente.

Si a todo ello se afiade la utilizacion creciente
de recursos marinos —pesca, yacimientos minerales

' VIGARIE: Ports de commerce..., pp. 480-485.

submarinos...—, y el progreso técnico que cada vez
con mas vigor impulsa los transportes maritimos, el
corolario evidente es que nos encontramos ante un
fendmeno de «maritimizacion» de la economia con-
temporanea, y por tanto ante una extensa transfor-
macion del espacio costero, vertebrado en torno a
las cuentas de rosario que jalonan la actividad lito-
ral: los puertos.

Algunas referencias concretas pueden ilustrar
la importancia de la transformacion de los ambitos
costeros en el marco de la actual divisidn interna-
cional del trabajo. Asi, en 1975, las tres cuartas
partes del comercio internacional de mercancias se
transportaron por via maritima, con un total de
6.127 millones de Tm. movidas, de las que 2.111
correspondieron a Asia, 1.739 a Europa, 1.054 a
América del Norte, 469 a Africa, 370 a América
del Sur, 226 a Australia y Oceania, y 155 a la
U.R.S.S.

La fachada portuaria mas importante del glo-
bo, el Northern Range, unos 700 Km. comprendi-
dos entre las desembocaduras del Sena y el Elba
donde se apifian 20 grandes organismos oceanicos,
herederos de la tradicion hanseatica y modelados
hoy por factores semejantes de determinacidn, tota-
liz6 en el afio citado 643 millones de Tm., el 10,5%
del trafico mundial, con puertos que presentan
magnitudes absolutas excepcionales: Rotterdam,
273 millones de Tm.; El Havre, 72; Amberes, 60; y
Hamburgo, 47.

La costa Este de los Estados Unidos, en la que
se integra la fachada portuaria megalopolitana, mo-
vid en 1973 el 11% del trafico del globo, con puer-
tos como el de Nueva York, con 122 millones de
Tm. Finalmente, el Japon, en la misma fecha, ab-
sorbio el 9,15% del total mundial, con constelacio-
nes portuarias tan excepcionales como las formadas
en la vertiente oriental de la isla de Hondo, tales la
de Osaka-Kobé o la de la bahia de Tokyo, donde el
desarrollo de los organismos portuarios homénimo
y de Yokohama ha provocado una gigantesca coa-
lescencia de instalaciones industriales y portuarias,
desencadenando una ocupacion permanente € inin-
terrumpida de los bordes de la bahia a lo largo de
mas de 150 Km.1,



En este contexto planetario, el lugar ocupado
por Espaiia, un pais privilegiado por su situacion de
encrucijada en las grandes rutas ocednicas que co-
munican Europa con América central y del Sur,
Africa y Oriente, es muy modesto, maxime si se tie-
ne en cuenta que el grueso de las actividades econo-
micas nacionales estin centradas en areas costeras;
baste sefialar que en 1974, cuando la crisis econd-
mica actual no habia hecho mds que comenzar, los
puertos espafioles movieron 187 millones de Tm.,
lo que supuso el 66,27% del trafico de Rotterdam,
el 9,68% del europeo y el 2,84% del mundial. Con
3.167 Km. de costas peninsulares y 956 correspon-
dientes a los archipiélagos, la localizacion portuaria
se encuentra muy dispersa, pues son 200 los orga-
nismos existentes, aunque solo 10 de ellos hayan
absorbido en 1978 el 68,35% del trafico maritimo
nacional, lo que puede dar idea de la escasa o nula
entidad de muchas de las instalaciones portuarias2.

El escaso vigor de la actividad maritima ad-
quiere otro sentido si las referencias se circunscri-
ben al marco nacional. Asi, el 60% de la poblacion
esta localizada a menos de 50 Km. de la costa, so-
bre un 20% del territorio; de 34 ciudades que sobre-
pasan el umbral de los 100.000 habitantes, 17 son
costeras y 7 estan a menos de 50 Km. del litoral; y
19 capitales de provincia son ciudades portuarias.
Otra prueba del peso sustancial de las areas perifé-
ricas dentro de la vida del pais es la consideracion
de las importaciones y exportaciones segin modos
de transporte: en 1974, ascendieron a 17,19 millo-
nes de Tm. las mercancias exportadas por via mari-
tima, mientras solo fueron 2,62 y 1,43 millones de
Tm. las exportadas por carretera y ferrocarril res-
pectivamente; guarismos que en el caso de las im-
portaciones alcanzaron los valores de 74, 2,9 y 0,69
millones de Tm. en cada uno de los casos3.

Si la vida portuaria carece pues en Espana de
la potencia con que se manifiesta en Europa, lo que
en definitiva refleja un grado de desarrollo econo-
mico inferior y la penalizacion impuesta por el me-
dio fisico de la Peninsula, que impide la formacion
de hinterlands de tipo continental, a escala nacional
el fendomeno presenta una importancia muy noto-
ria. Y paraddjicamente, este tropismo de la mar, de
tan amplias consecuencias espaciales, es un tema
que no ha sido objeto frecuente de estudio en la lite-
ratura geografica. A fijar unos presupuestos basicos
en el analisis de los puertos espanoles pretenden
contribuir estas lineas.

CONSIDERACIONES PROEMIALES

1. La complejidad de los espacios portuarios y
su capacidad inductora de transformaciones
espaciales

Un puerto es un area de contacto entre los do-

N

Los puertos espafioles, que dependen jurisdiccional-
mente de la Direccion General de Puertos y Costas del
MOPU, estdn administrados, sin embargo, de forma di-
versa. Los 26 mads importantes cuentan con sus propias
Juntas de Obras y Servicios, tres mas —Pontevedra,
Puerto de Santa Maria y Villagarcia de Arosa- estan re-
gidos por Comisiones Administrativas de Obras y Ser-
vicios, que gestionan, cada una de ellas, otros puertos
secundarios proximos a los anteriores. Los 162 restan-

minios de la circulacion terrestre y maritima, orga-
nizada para garantizar una solucion de continuidad
entre dos modalidades de transporte adaptadas a la
travesia de espacios diferentes. Con un contenido
economico, de prestacion de servicios al buque y a
la mercancia, los puertos desencadenan una forma
de poblamiento litoral cuyos rasgos diferencian el
fenomeno de la urbanizacion costera de la interior,
en razon de la practica y explotacion de las posibili-
dades ofrecidas por el mar. A titulo de ilustracion,
puede decirse que una ciudad portuaria presenta ac-
tividades nacidas de la presencia de navios, modali-
dades especificas de reparticion de riqueza surgidas
de la prestacion de ‘servicios originales, vinculos
unicos de ligazon con la industria y el terciario... es
decir, hechos que se encuentran en la base de cam-
bios espaciales que solo se manifiestan en los ambi-
tos costeros.

El espacio portuario, tal y como ha sido defini-
do, es pues un eslabon de una cadena de operacio-
nes mds amplia, un punto hacia donde se focalizan
y donde actuan tres haces de causas procedentes del
medio continental, maritimo y del propio puerto, lo
que Vigarié ha calificado con el expresivo nombre
de triptico portuario: el hinterland, el antepais
oceanico y, en medio, la extension correspondiente
al perimetro portuario®.

El primero.puede definirse como la parte de es-
pacio terrestre en la que un puerto vende sus servi-
cios, y su amplitud depende en buena medida de la
idoneidad de las vias de circulacidon que relacionan
al puerto con el interior, es decir, de unos gastos de
transporte terrestre reducidos, asi como de la pro-
pia naturaleza y competencia de los servicios del
puerto. El concepto de antepais ocednico es mas di-
ficil de captar espacialmente, y se encuentra vincu-
lado a la existencia de rutas maritimas a través de
las cuales circulan las flotas, cuya organizacion y
gestion descansa en el puerto, mediante compaiiias
de armamento, agencias maritimas, bolsas de fle-
tes... Finalmente, el espacio portuario es la bisagra
donde se articulan los ambitos anteriores, y general-
mente no suele coincidir con el perimetro fijado por
la administracién, sino que con bastante frecuencia
lo desborda, englobando sectores de la trama urba-
na o zonas industriales que funcionalmente son
portuarias.

Si el estudio de un organismo ocednico, conce-
bido en sentido amplio, debe integrar el andlisis de
impulsos econdmicos procedentes de’ espacios di-
versos que animan la vida portuaria, no es menos
cierto que ésta se asienta en un medio fisico que
condiciona el desarrollo de las instalaciones. En tal
sentido, es preciso conocer las condiciones nauticas
del emplazamiento, aquellos hechos que pueden te-
ner repercusiones sobre la conduccion de los bu-
ques, € indirectamente sobre las obras: fendmenos
atmosféricos como el régimen de vientos, que deter-
mina las caracteristicas del oleaje, y fendomenos re-

tes dependen de la Comision Administrativa de Grupos
de Puertos, que cuenta con una Direccién Central y 20
Servicios Provinciales. TAMAMES: Estructura econd-
mica de Espania, pp. 720-722.

3 VIGUERAS: Curso de explotacion..., t. 1, pp. 44 y 136.

4 VIGARIE: Ports de commerce..., pp. 70 y ss.



lativos a la hidrologia marina, como las corrientes o
la carrera de mareas, de trascendental importancia
estas ultimas en los pasillos fluviomarinos. Las ca-
racteristicas terrestres del emplazamiento, muy im-
portantes en el pasado cuando el tonelaje de los bu-
ques era reducido, siguen manteniendo diferentes
condicionamientos. En todo caso, es imprescindible
subrayar que, debido al desarrollo de las técnicas de
obras portuarias, todo gran organismo maritimo
moderno es artificial, o dicho de otra forma: se pro-
duce una transferencia de los obstaculos del domi-
nio fisico hacia las inversiones, y por tanto las
amortizaciones, con lo que las relaciones entre un
puerto y su marco terrestre y nautico aparecen des-
de entonces subordinadas a la economia.

Un puerto comercial es, por otra parte, un cen-
tro de trabajo donde actian un conjunto de colecti-
vos profesionales con particulares efectos de induc-
cion econdomica, demografica y espacial sobre la
ciudad. En primer lugar los marinos, que aunque
desarrollan su actividad fuera del marco terrestre,
dejan sin embargo su huella perceptible al borde de
éste, propiciando la aparicion de un terciario de di-
mensiones a veces 'muy amplias, como puede dar
idea el hecho de que la rotacion de tripulaciones
haya arrojado sobre Rotterdam la cifra de un mi-
116n de marinos en 1972. Entre los riberefios, la
complejidad de funciones es muy acusada, pudien-
do distinguirse los 6rganos de gestion —de las insta-
laciones, buques y mercancias— de los de ejecucion
de las tareas portuarias; a los primeros pertenecen
las autoridades del puerto, armadores, consignata-
rios, transitarios, agentes de aduanas... y entre los
segundos hay que citar los servicios oficiales depen-
dientes de las autoridades portuarias, el servicio de
practicaje, el de estiba y desestiba...5.

La potencia urbanizadora de un puerto se ma-
nifiesta pues, de forma directa, a través de los gru-
pos profesionales evocados, e indirectamente con la
aparicion de actividades economicas inducidas, que
generan un empleo en la proporcion de 2 6 3 acti-
vos continentales por cada activo ocednico. El peso
de las actividades portuarias dentro de la funciona-
lidad urbana es obviamente variable, ya que las ciu-
dades litorales también estan sometidas a influen-
cias continentales, pudiendo distinguirse las aglo-
meraciones con funciones portuarias dominantes de
aquéllas otras con «vocacion» portuaria reducida
dentro de un contexto de industrias continentales, o
en el seno de orientaciones terciarias muy fuertes,
caso este ultimo de las grandes capitales econdmi-
cas de los bordes maritimos.

Y estas implicaciones funcionales entre ciudad
y puerto tienen, como es logico, una traduccion es-
pacial que ha tratado de sistematizarse con el esta-
blecimiento de modelos como el Anyport anglosa-
jon de J. Bird, o la tipificacion de P. Zarembas.
Hasta tal punto se extienden las interrelaciones en-
tre espacio portuario y espacio urbano, que la mor-

5 La relacion es, como podra suponerse, muy sumaria,
porque dentro de cada grupo profesional existe una je-
rarquizacion muy acusada que los hace desdoblarse en
multiples subgrupos. Como ejemplo puede citarse la
clasificaciéon de personal de la Ordenanza de Trabajo
de Estibadores Portuarios, vigente en Espafia desde
1969: Grupo 1°. Encargados: encargados de faenas por-
tuarias, idem de faenas auxiliares. Grupo 2° Profesio-
nales portuarios; Especialistas: jefes de grupo, amante-

fologia del caserio llega a reflejar particularidades
de la arquitectura naval o de obras portuarias,
como torretas de faros, ojos de buey o barandillas
de tubo, elementos profusamente utilizados en Es-
pafia por arquitectos racionalistas de los afios 30 en
ciudades litorales; y ello sin tener en cuenta edifi-
cios que, por su funcidn, se inspiran directamente
en la estructura del buque, como los clubes nauti-
cOos u organismos maritimos, que con frecuencia
tienden a mimetizar los puentes de los navios.

Pero es que la vida portuaria crea ademas un
medio ecoldgico especifico, tanto desde el punto de
vista fisico como humano, que de forma mas o me-
nos directa mediatiza la organizacion espacial. El
medio portuario se encuentra sometido a una polu-
cién creciente, cuyos focos principales radican en
los vertidos de los buques, en las mercancias, y en
los exutorios de las industrias de base portuaria, y
que se hace especialmente grave en el caso de los
pasillos fluviomarinos donde los detritus urbanos se
combinan fisica y quimicamente con los marinos,
siendo empujados cauce arriba por las mareas con
el consiguiente peligro para el ecosistema afectado.
Por otra parte, los cascos de los buques son con fre-
cuencia vehiculos insospechados de una fauna vy flo-
ra aldgenas que pueden perturbar el equilibrio eco-
logico de un sector costero: no se explica de otra
forma, por ejemplo, la proliferacion de una varie-
dad de cangrejo japonés desde Israel a Turquia, in-
troducida por el canal de Suez. Y no solo los cascos
operan como vector de transmision, sino también la
carga —recuérdense los parasitos vegetales desenca-
denantes de catastroficas epidemias agricolas— y las
tripulaciones o el pasaje, pues aunque las medidas
profilacticas hayan impedido la difusiéon de las
mortiferas epidemias de antafio, éstas persisten bajo
formas mas banales como la gripe, que se vehicula
con gran facilidad a través de puertos y aeropuertos.

En otro sentido, el comportamiento libre del
marino en tierra conduce a una organizacion espa-
cial y social que es menos azarosa de lo que pudiera
pensarse, aunque so6lo se perciba con nitidez en los
grandes organismos oceanicos. Con ser la prostitu-
cion un fenémeno generalizado en todo el planeta,
adquiere en las ciudades costeras dimensiones y to-
nalidades especificas, localizindose preferentemen-
te en los cascos antiguos proximos a los primitivos
equipamientos portuarios, con una gama de esta-
blecimientos que oscilan entre el fonducho regenta-
do por patrona de vida airada y el Eros Center de
Saint Paoli, en Hamburgo, donde prestan sus servi-
cios centenares de muchachas en condiciones de
control financiero y sanitario muy racionalizadas.
El tropismo de la mar también determina las condi-
ciones de consumo de las poblaciones costeras, aun-
que la uniformizacion de los circuitos comerciales
de distribucién haya borrado hoy en gran medida
ese hecho, del que pueden permanecer como testi-

ros, maquinilleros, gruistas, conductores...; Cargadores-
estibadores: estibadores, arrumbadores, gabarreros...
Grupo 3°. Guarderia: encargado y guardas. Grupo 4°.
Servicios Especiales: aguadores, cosedores, empacado-
res... VIGUERAS: Curso de explotacion..., t. 1, p. 430.

VIGARIE: Ports de commerce..., pp. 424-425 y 434 y
sS.



gos determinados habitos dietéticos, como la acusa-
da ictiofagia de los puertos pesqueros.

Si un puerto desencadena pues un conjunto de
fendmenos que afectan al medio ecoldgico, en no
inferior medida establece unos factores de determi-
nacién que condicionan la vida de las colectivida-
. des litorales, el modelado de los grupos humanos.
Al ser un punto de convergencia de vias terrestres y
oceanicas, lo es también de todas las influencias ve-
hiculadas sobre esas vias, por lo que cabe hablar de
un determinismo nacido de la necesidad de una co-
munidad internacional de reglas y tradiciones que
rigen los acarreos maritimos. Si en cualquier cir-
cunstancia, el' medio urbano desempefia una fun-
cién de crisol respecto a los grupos humanos que
recibe, en el caso de las ciudades litorales ese come-
tido se redobla, porque los colectivos profesionales
que trabajan en ellas estain modelados por las multi-
ples influencias traidas por el océano; se puede de-
cir que los principales acontecimientos mundiales
provocan remolinos que tocan los muelles como lo
hacen las olas procedentes de alta mar.

Al patriciado maritimo, de viejo 0 nuevo cuno,
se afiade una nube de segmentos profesionales ribe-
refios, desde el técnico portuario al estibador, los
marinos, y un medio humano equivoco que se be-
neficia de actividades ilegales, ayer la trata de ne-
gros y hoy la de blancas, el comercio clandestino de
armas, o el contrabando de tabaco, alcohol y droga,
actividades de las que la naturaleza portuaria ga-
rantiza el cardcter discreto u oculto, y cuando es ne-
cesario una impunidad tolerada. Con el modelado
de los grupos de trabajo, la navegacion determina
una morfologia social, unas actitudes y comporta-
mientos que se manifiestan en planos diferentes: el
del conjunto de la ciudad, a través de la prensa, las
decisiones politicas municipales o los movimientos
sociales; el de los grupos economicos y profesiona-
les, que hacen oir su voz en las asociaciones patro-
nales o en los sindicatos; y a escala individual o fa-
miliar, de lo que puede ser una prueba extrema las
reacciones escolares diferenciales de los hijos de
marino’.

2. La necesidad de una nueva metodologia de
estudio de los puertos. Hacia una tipologia
significativa de las funciones

Hasta aqui, se ha detallado la panoplia temati-
ca que debe integrar el analisis de un puerto, si se
pretende hacerlo desde una perspectiva geografica,
es decir, si se quieren explicar las transformaciones
espaciales que genera, porque un puerto no puede
ser estudiado. como una yuxtaposicién de instala-
ciones a través de las cuales se embarcan o desem-
barcan un numero determinado de pasajeros o to-
neladas de una u otra mercancia, sin conocer de
donde vienen, a donde van, y quien, por qué y
como las mueve. En ese sentido, la mayor parte de

7 VIGARIE: Ports de commerce..., p. 420.

8 De 321 trabajos de investigacion, inéditos o en curso de
elaboracion en 1980, correspondientes a los Departa-
mentos de Geografia de Alicante, Barcelona, La Lagu-
na, Navarra, Salamanca, Oviedo, Santiago, Valencia y
Valladolid, sélo nueve estudian temas portuarios: Ali-
cante, uno; La Laguna, dos; Oviedo, cuatro; Santiago,

la bibliografia geografica disponible sobre puertos
espafioles no pasa de tener un caracter indiciario,
porque se centra en describir la evolucion de obras
y la estructura de los traficos, soslayando el estudio
de los haces de causalidad impuestos por el triptico
portuario, e ignorando los intereses y el funciona-
miento de los colectivos profesionales que trabajan
en ellos, asi como los efectos de induccidn urbana,
economicos, demograficos y espaciales.

Ello pone de manifiesto que un organismo
oceanico es un complejo mecanismo a auscultar y
desmontar, entre otras razones porque las fuentes
para estudiarlo son de muy variada naturaleza y
procedencia, y en ocasiones alcanzan dimensiones
cuantitativas aplastantes, inabarcables por una sola
persona; el recurso habitual y unico a fuentes im-
presas, como las Memorias de las juntas de obras y
servicios de los puertos, resulta ser un pie forzado
que impide cubrir bastantes de los temas plantea-
dos. Son explicables, por tanto, las cautelas y el es-
caso numero de trabajos de tema portuario en cur-
so8.

Por eso, careciendo en general de monografias
que examinen a fondo los temas planteados en es-
pacios portuarios diversos, intentar dar respuesta
metodoldgica a todos ellos parece una tarea no
abordable por el momento®. Pero también es cierto
que, por limitadas que parezcan, es preciso abrir
vias de analisis, estableciendo prioridades globales,
la primera de las cuales es la de fijar una tipologia
clasificatoria que responda a la naturaleza del espa-
cio portuario, la de un ambito donde se venden ser-
vicios a la mercancia y al buque, y cuya variedad
dependera del papel asumido por el organismo
ocednico en la vida litoral. Cada operacion portua-
ria tiene un contenido econémico preciso, que per-
mite repartir las cargas y responsabilidades entre el
armador y su cliente terrestre; y las cadenas de ope-
raciones codificables, pagables y encaminadas hacia
el objetivo de hacer pasar la mercancia por un
puerto, constituyen las funciones portuarias.

Siguiendo la lucida y precisa exposicion de Vi-
garié, un analisis funcional que no quiera caer en
descriptivismos estériles, en una yuxtaposicion de
tipos fijados a partir del aspecto exterior de las acti-
vidades, so6lo puede progresar cuando se acude a la
nocion de espacio organizado para la circulacidon.
Este se da si se encuentra estructurado por la puesta
en funcionamiento de los equipamientos de trans-
porte necesarios, y si estd animado por los flujos
de movimiento que de ello resultan y por las activi-
dades de los grupos socioprofesionales ligados a
esos transportes; por eso, los traficos que atraviesan
un puerto dependen de los centros impulsores que
los dominan, y su localizacién permite discernir
unas funciones de dependencia terrestre o continen-
tal de otras de dependencia ocednica y portuaria.
Pero un puerto no presta servicios solo a la mercan-
cia, sino también al buque que la transporta, por lo

uno; y Valencia, uno. Boletines de la Asociacion de
Gedgrafos Esparioles, n°s 1-4, mayo 1979-Julio 1980.

9 Con el titulo Orientaciones metodolégicas para el estu-
dio de los puertos esparioles, ha publicado Federico
MARTINEZ RODA un conjunto de observaciones re-
lacionadas con el estudio de los puertos nacionales,
donde se refleja la estructura de su tesis sobre el puerto
de Valencia.



que puede establecerse un segundo gran epigrafe de
funciones ligadas a los requerimientos del buque.
Glosaremos a continuacién con brevedad esta tipo-
logia de Vigarié®o,

A. Las funciones ligadas a la mercancia

a) Las funciones de dependencia
continental

— El transito. Definido como la travesia del es-
pacio portuario por una mercancia destinada o pro-
veniente del hinterland, es directo cuando la mer-
cancia no se deposita en las instalaciones de alma-
cenamiento del puerto e indirecto en caso contra-
rio. La funcién de transito adquiere especial rele-
vancia cuando se dobla de una significacion adua-
nera, pudiendo distinguirse el transito nacional,
caso en que puerto e hinterland pertenecen al mis-
mo estado, del internacional, en que media entre
ambos una frontera politica; este ultimo tiene espe-
cial importancia para la economia del estado donde
se asienta el puerto porque las prestaciones de los
servicios de éste son pagadas por clientes extranje-

- ros, o dicho de otra forma porque se exportan servi-
cios portuarios.

Asimilable al transito hay que citar el transbor-
do directo de buque a buque, funcion protagoniza-
da por los puertos redistribuidores, receptores de
grandes cargas transoceanicas, que luego se expan-
den mediante la navegacion de cabotaje a una suer-
te de hinterland marino integrado por otras ciuda-
des litorales secundarias.

— La funcion industrial. Ligada desde el siglo
XIX a la vida portuaria, provoca importaciones de
materias primas y semiproductos y puede ayudar al
desarrollo de las exportaciones de mercancia gene-
ral, de efectos tan determinantes en la economia de
un puerto. A partir de finales de los afios 50, esta
funcidn ha adquirido una importancia trascenden-
tal al dispararse el trafico de materias primas y
energéticas en- relacion con la aparicion de las ZIP
(Zonas Industriales Portuarias) o MIDA (Maritime
Industrial Development Areas) en Europa occiden-
tal, costa oriental de los Estados Unidos y contorno
del mar interior del Japon, al S. de la isla de Hon-
do.

Tres tipos de industrias se localizan de forma
preferente en estas areas: aquéllas para las que el
buque es el medio de transporte casi exclusivo, tan-
to para importar materias primas y energéticas
como para exportar los productos fabricados; las
que dependen del mar por otras razones, aparte del
transporte: construccion naval, necesidad de agua
para centrales energéticas...; finalmente, las ligadas
a las anteriores por vinculos de induccidn técnica,
por ejemplo la industria quimica en la proximidad
de las refinerias de petroleo.

Estos grandes complejos industriales vincula-
dos al medio portuario generan una subita acelera-
cion del trafico maritimo, por accidon directa o por
la aparicion de corrientes complementarias de tran-
sito. Tienen un intenso efecto urbanizador, aunque
sus efectos de polucion plantean graves problemas,
lo que ha incidido en la evolucion de su propia na-
turaleza, de forma que las Zonas Industriales Por-

1© VIGARIE: Ports de commerce..., pp. 85y ss.

tuarias de los afios 60, donde dominaban de forma
espontanea las industrias pesadas, han sido sucedi-
das en los afios 70 por una segunda generacion ca-
racterizada por unos efectos externos menos con-
tundentes; y una tercera generacion parece esbozar-
se a comienzos de los afios 80 en los paises tercer-
mundistas que comienzan a tratar sus materias pri-
mas, con el fin de exportar semiproductos.

b) Las funciones de dependencia
oceanica y portuaria

— La funcion de transporte intercontinental de
pasajeros. Es desempeiiada por aquellos puertos
terminales de rutas maritimas muy frecuentadas
por el pasaje. Aunque en la configuracién de una
via oceanica hayan podido tener una importancia
trascendental una o varias ciudades maritimas, su
mantenimiento es sin embargo consecuencia de un
conjunto de causas que poco tienen que ver con
ellas, hasta el punto de que puertos mejor adapta-
dos a esta funcion pueden arrebatarles el trafico. Si
se considera la procedencia del pasaje, la nocion de
hinterland se difumina, hasta se disuelve: piénsese
en el pasaje que atraviesa el canal de la Mancha, a
través de los puertos-pasillo de Calais u Ostende,
procedente de varios continentes a consecuencia del
fendmeno turistico, o en el pasaje que alimentaba
hasta finales de los 50 el paso del Atlantico norte a
través de El Havre, Southampton o Nueva York.
Esta funcion es pues consecuencia de la naturaleza
de una via ocednica, que se ha establecido por la
concurrencia de un variado conjunto de factores, y
que atrae al pasaje.

Desde comienzos de los afios 60, la competen-
cia aérea ha contribuido a hacer desaparecer algu-
nas de las rutas maritimas de pasajeros mas implan-
tadas desde el siglo XIX, como la citada del Atlan-
tico norte, pero han aparecido formas alternativas
de gran vigor, como el trafico de transbordadores
que comunican ciudades-puente de brazo de mar, o
el trafico de cruceros de larga duracion.

— La funcion de bolsa y de mercado. Ligada a
una actividad de comercio noble, de gran negocio,
en conexion con un reducido numero de rutas ma-
ritimas por las que llegan los productos a comercia-
lizar, ha estado incorporada, mas que lo esta, a un *
pequefio numero de puertos a través de los que se
concretaban los vinculos econdmicos de las grandes
potencias con sus colonias. Mediante sus formulas
de negocios, el puerto aparece como impulsor de
intercambios, como autogenerador de sus traficos, a
través de complejas formulas mercantiles, entre
ellas la del mercado a término.

Es obvio sefialar que las funciones de depen-
dencia maritima se debilitan y las de tendencia con-
tinental se refuerzan, lo que demuestra la profunda
transformacion experimentada en la circulacion de
los mares: desarrollo industrial en relacidén con la
utilizacién de los puertos, utilizacion del transito
para los traficos de masas, aparicion de grandes co-
rrientes de miaterias primas..., todo lo cual modela
las flotas, las infraestructuras portuarias y el medio
humano litoral.



B. Las funciones ligadas a los
requerimientos del buque

a) La funcion de escala

Enmascara interferencias de acciones y causali-
dades, porque la escala estd motivada por una ope-
racion de carga o descarga tanto o mds que por ra-
zones técnicas concernientes al buque. Fijindonos
en estas ultimas, podemos distinguir los puertos de
cabeza de lineas regulares, en que la periodicidad de
salidas y llegadas, la rigidez de itinerarios y horarios
hace que el buque esté siempre apresurado, que sea
necesaria una costosa regularidad, servida por em-
presas especializadas que preparan el paso del bu-
que, satisfacen rapidamente sus necesidades de avi-
tuallamiento, y son responsables del pago de sus
servicios tras su salida.

El tramping utiliza menos intensamente y con
otras modalidades las empresas maritimas aludidas,
y por tanto define al puerto de forma diferente,
creando ademas en algunas ciudades litorales bolsas
de fletes.

b) La funcién de armamento y
" mantenimiento

Por su gran trascendencia economica, es deten-
tada casi en exclusiva por las grandes metropolis
oceanicas. El armamento es la funcién por la que el
propietario de un buque lo provee de todo lo que es
material o legalmente necesario para ponerlo en si-
tuacion de navegar, y el mantenimiento engloba-las
revisiones y reparaciones periddicas de las obras vi-
vas e instalaciones del buque.

c¢) Las funciones colaterales de los
puertos de comercio: pesca y
defensa naval

Funciones ligadas al buque, coexisten con fre-
cuencia con las comerciales, lo que se traduce casi
siempre en una separacion fisica en el espacio por-
tuario. Las instalaciones pesqueras han evoluciona-
do mucho y presentan un alto grado de especifidad:
diques secos, muelles con hangares climatizados o
refrigerados, y solidos vinculos ferroviarios.

Los arsenales militares estan separados siempre
de los puertos comerciales, pero la cohabitacion,
que en ocasiones plantea problemas, tiene también
aspectos positivos, como la potencia del marco téc-
nico de una base naval, donde confluyen especialis-
tas y técnicos altamente cualificados.

3. Implicaciones entre funcion y morfologia.
Obligados paralelismos y divergencias
limitadas entre clasificaciones funcionales
y morfolégicas

La morfologia de un puerto esta condicionada
por dos haces de causas: el primero referido a las
caracteristicas nduticas y terrestres del emplaza-
miento, y el segundo a la funcion desempefiada por
el organismo ocednico. Es obvio que las obras por-
tuarias, que engloban tanto la zona maritima como
la terrestre del puerto, han de operar sobre un mar-
co fisico natural para convertirlo en un espacio or-
ganizado para la circulacion. Si, como veremos, la
funcidn contribuye a modelar de forma determinan-
te el espacio portuario, sin embargo existen requeri-

11 VIGARIE: Ports de commerce..., pp. 93-95.
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mientos de orden fisico insoslayables, que afectan a
puertos de una misma fachada oceanica, con inde-
pendencia de las funciones desempeiiadas.

Dejando a un lado los organismos fluviomari-
nos, emplazados en estuarios, en el caso de los
puertos de frente de mar la disposicion que han de
adoptar los diques exteriores depende del predomi-
nio de los mares en una u otra direccion de la rosa
de los vientos, pues es preciso garantizar un adecua-
do canal de entrada y una zona de maniobra y fon-
deadero tranquila. Aunque en menor medida, por-
que en este caso actua con un caracter mas determi-
nante la funcidn, la zona terrestre del puerto -la
zona de operaciones y la complementaria, donde se
encuentran los medios de almacenamiento y de en-
lace con la red terrestre— también se encuentra so-
metida a los condicionantes de orden fisico, porque
no es lo mismo crear un area terrestre de servicios
en un sector con una morfologia costera o en otro
que la presenta diferente, aunque en ultimo término
el problema es econdmico, de rentabilidad de las
inversiones efectuadas en el acondicionamiento del
espacio.

Pero el factor que con mas fuerza modela la
morfologia de un puerto es la funcion, establecién-
dose un paralelismo casi absoluto entre tipologias
morfoldgicas y funcionales. Refiriéndonos a las que
tienen mayor vigencia, las de dependencia conti-
nental, la funcidon industrial precisa de graneleros
de grandes dimensiones, que tienen exigencias espe-
cificas: calados profundos, darsenas con amplias la-
minas de agua, porticos de descarga y vastas dreas
de almacenamiento, lo que conduce a un paisaje
portuario donde dominan las formas horizontales,
si se tiene en cuenta que el nivel del agua enmasca-
ra las dimensiones verticales de las obras y los bu-
ques.

El transito configura el puerto de forma mas
matizada, aunque no menos intensa, afectando a las
obras y a los medios de carga y descarga y de alma-
cenamiento: materias primas y contenedores preci-
san amplias explanadas; cereales y graneles liqui-
dos, silos y depositos; y la mercancia general no
unitarizada, almacenes. Las modalidades de enlace
con el hinterland introducen asimismo variables
que modifican el paisaje, distinguiéndose los puer-
tos ferroviarios de los de transito por carretera, o de
aquellos otros en que la penetracion continental se
hace a través de la red fluvial, en gabarras'®.

4. Naturaleza y limitaciones de la fuente
estudiada

La aproximacidn que aqui se pretende al estu-
dio de las funciones y morfologia de los puertos es-
pafioles se ha hecho a partir de la explotacion siste-
madtica de una fuente impresa, las Memorias de
Puertos, publicacion que con periodicidad anual
edita la Direccion General de Puertos y Costas del
Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo. En cua-
tro tomos recoge esta publicacion las 29 memorias
elaboradas por los servicios técnicos de cada puerto
dotado de Junta de Obras y Servicios, habiéndose
utilizado en nuestro caso las correspondientes al
afio 1978. :

La informacién de cada memoria aparece en-



cuadrada en seis capitulos diferentes: un «Texto»
introductorio en el que se hace un breve balance de
la evolucion del trafico y obras, asi como de los as-
pectos administrativos de la gestion del puerto; si-
gue a continuacion una descripcion de sus caracte-
risticas técnicas con datos referentes a las zonas ma-
ritima, de operaciones y terrestre, y una relacion de
obras o actividades autorizadas a particulares. El
capitulo cuarto tiene por titulo «Estadistica del tra-
ficon y en él se detalla la informacion relativa al
trafico de buques, mercancias o pasaje; el quinto
ofrece datos relativos a la utilizacion del puerto, y
el final es una relacion de obras en ejecucion o ter-
minadas en el afio.

Obviamente, la informacidn objeto de estudio
exhaustivo ha sido la contenida en los capitulos se-
gundo y cuarto, pues es la que puede permitir un
analisis de la funcidon y morfologia de cada puerto.
Para ello se ha procedido en dos fases sucesivas: en
una primera se llevd a cabo el vaciado de la memo-
ria de cada puerto en doce cuadros, uno con las ca-
racteristicas técnicas y el resto con datos de trafico
de mercancias y pasaje, y flota'?; en una segunda, y
previa depuracion y tratamiento del material reuni-
do, se elaboro una serie de cuadros sinopticos refe-
ridos al conjunto nacional que constituye el aparato
estadistico sobre el que se asientan las conclusiones
aqui mantenidas.

Pero es preciso sefalar que son varias las limi-
taciones presentadas por las Memorias de los puer-

12 | - Caracteristicas del puerto. 2.- Mercancias cargadas y
descargadas en el afio. 3.- Mercancias transbordadas.
4.- Trafico de contenedores. S5.- Pesca descargada. 6.-
Utilizaciéon de muelles. 7.- Mercancias embarcadas y
desembarcadas por nacionalidad de los puertos de ori-
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tos espafioles. En primer lugar una falta de unifor-
midad en el tratamiento de los diferentes temas, he-
cho que provoca dificultades y reajustes en el mo-
mento de llevar a cabo sintesis con informacion
procedente del conjunto. Y en segundo lugar limita-
ciones no formales, de contenido, similares a las de
sus homdlogas extranjeras, que afectan de forma de-
cisiva a la persecucion de los objetivos propuestos.
Asi, se ignora la causalidad de los traficos, es decir
la localizacion precisa de sus centros impulsores, la
informacion sobre las funciones ligadas al buque, el
valor de las mercancias traficadas y la gestion finan-
ciera del puerto.

Todo ello limita la amplitud del analisis, que
ha intentado paliarse haciendo uso de la bibliogra-
fia geografica disponible, y lo mas actualizada posi-
ble, sobre los puertos espafioles, asi como de publi-
caciones recientes de organismos relacionados con
la vida maritima nacional, como las Memorias de
la Asociacion de Navieros Espafioles (ANAVE).

1. CARACTERIZACION FUNCIONAL DE
LAS FACHADAS MARITIMAS

1. Los puertos mediterraneos

Entre el cabo de Creus y el estrecho de Gibral-
tar, a lo largo de 1.663 Km., la costa peninsular
presenta el conjunto portuario mas denso de Espa-

gen y destino. 8.- Trafico de pasaje. 9.- Buques mercai-
tes entrados (por clase de navegacion y tonelaje). 10.-
Buques mercantes entrados (distincion por tipos). 11.-
Otros buques entrados. 12.- Clasificacion de buques por
banderas.
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< LA LUZ - LAS PALMAS

Fig. 1. Mercancias cargadas v descargadas en los puertos espafioles en 1978.
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fia, con unidades cuya tradicion maritima se re-
monta a la época de las colonizaciones fenicia, grie-
ga y cartaginesa, en el primer milenio antes de
nuestra era. Si se afiade el archipiélago balear y los
puertos norteafricanos de soberania espafiola, no
extrafiard que la fachada mediterranea aparezca
como la primera del pais en trafico de mercancias,
con 88,8 millones de Tm. movidas en 1978, el
50,4% del total nacional.

La magnitud de este trafico queda sin embargo
minimizada si se compara con la de otras dreas re-
gionales del Mediterraneo: asi, la vertiente medite-

rranea de la CEE —Francia e Italia- movid en la dé-
cada de los 70 una media anual de 280 millones de
Tm., de los que unos 100 correspondieron al golfo
de Génova - alto Tirreno, al segmento litoral mas
cercano a nuestras costas; en porcentajes, a la ver-
tiente ibérica correspondio en el periodo citado un
10,6% del trafico del Mediterraneo frente al 67%
acaparado por los dos paises de la CEE. Las causas
de este desequilibrio, que se hace aun mas radical si
se introducen como elementos de comparacion los
puertos de la vertiente africana, se encuentran en la
ausencia de potentes funciones de dependencia con-

CUADRO 1 -
INDICES GENERALES DE LOS PUERTOS ESPANOLES EN 1978
I. TOTAL I. PARCIALES 1. EQUILIBRIO I. TRB
PUERTOS Tm I. FLUIDOS | I.GRANELES | I.M.GENERAL Tme STRB
l = l = =
“""TRB |lr=T¢/TRB([1,=T,/TRB, [ I,p= Tre/TRBg | ' T TRE o b
Fachada Mediterranea
Tarragona 1,09 1,26 0,92 0,50 0,52 7,27
Barcelona 0,37 0,79 1,07 0,28 0,65 493
Algeciras-La Linea 0,38 0,89 1,04 0,25 0,72 3,96
Cartagena-Esc. 1,04 1,16 0,90 0,39 0,60 5,23
Malaga 1,56 0,71 1,67 0,13 0,11 6,16
Valencia 0,37 0,91 0,73 0,20 0,68 435
Castellon 1,30 1,47 1,02 0,85 0,54 4,35
Almeria 0,91 1,00 1,44 0,36 8,44 5,49
Palma de Mallorca 0,17 0,78 0,74 0,78 0,22 3,55
Alicante 0,34 0,76 0,25 0,47 0,72 3,89
Ceuta 0,05 0,35 — 0,04 0,19 2,42
Melilla 0,15 0,59 1,75 091 0,48 2,50
Fachada Cantdbrica
Bilbao 0,90 1,54 1,16 0,39 0,50 9,03
Gijén 1,03 0,86 1,32 0,36 0,18 6,06
Avilés 1,31 0,96 1,28 1,48 0,74 2,08
Pasajes 1,30 1,12 0,63 1,32 0,37 2,23
Santander 0,63 0,97 0,66 0,39 0,21 3,58
S. E. de Pravia 4,12 — — 6,14 0,08 0,18
Archipiélago Canario
Sta. Cruzde T. 0,23 0,31 1,50 0,13 0,66 7,69
La Luz-Las Palmas 0,09 0,13 0,06 0,10 0,30 4,65
Ovalo Suratlantico
Huelva 1,33 1,41 1,34 0,71 0,82 4,26
Sevilla “1,22 1,05 1,17 0,44 0,46 2,94
Cadiz 0,07 0,04 0,12 0,09 2,05 6,46
Pto. Sta. Maria 1,10 — — 0,71 9,08 1,19
Litoral Atldntico Gallego
La Corufia 091 1,44 0,76 0,10 0,44 4,08
Vigo 0,26 0,49 0,46 0,18 0,21 3,03
El Ferrol 0,26 0,07 1,42 0,09 1,39 5,06
Villagarcia de A. 0,42 0,80 2,43 5,69 1,56 0,41
Pontevedra 0,76 — 0,64 1,01 0,60 1,87
MEDIA NACIONAL 0,81 0,75 1,01 0,84 1,15 4,10

Fuente: Direccion General de Puertos y Costas: Memorias de Puertos, 1978.
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tinental que respondan a la existencia de hinter-
lands con un elevado grado de desarrollo econémi-
co'3,

Con todo, son las funciones de dependencia
continental, la industrial y el transito, las responsa-
bles del trafico de nuestros puertos mediterraneos,
por mas que sus dimensiones no puedan homolo-
garse con las de organismos ocednicos como Marse-
lla 0 Génova. La industrializacion litoral en torno a
refinerias de petréleo en Tarragona, Castellon, Car-
tagena-Escombreras y Algeciras-La Linea ha dado
origen en estos puertos a una importante funcion
industrial concretada en el abastecimiento de cru-
dos y en la salida de derivados del petréleo, lo que
por otra parte iguala bastante en todo el litoral el
cabotaje y la navegacion exterior.

Los puertos andaluces de Mdlaga y Almeria se’

encuentran modelados por el transito, en el primer
caso por la entrada de crudos canalizados por oleo-
ducto hacia la refineria de Puertollano, y en el se-
gundo por los embarques de mineral de hierro pro-
cedentes de un inmediato hinterland minero.

En Valencia y Barcelona el transito adquiere
una mayor complejidad y trascendencia econdmica,
lo que permite definir a estas ciudades como metrd-
polis ocednicas. Alicante, Palma de Mallorca, Ceu-
ta y Melilla son también —atendiendo al trafico de
mercancias— puertos de transito, y en los dos ulti-
mos se aprecia el desequilibrio que antes se apunta-
ba entre las vertientes septentrional y meridional
del Mediterraneo.

Pero no son sélo las funciones de dependencia
continental las que actian. Entre las de dependen-
cia ocednica, el trafico intercontinental de pasajeros
aparece con gran vigor en Algeciras y Ceuta, autén-
ticos puertos-pasillo entre los continentes europeo y
africano; y, con menos fuerza, en Melilla, Malaga,
Almeria, Barcelona, Valencia y Palma de Mallorca,
en estos tres ultimos a consecuencia del turismo.

N
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Fig. 2. Mercancias cargadas y descargadas por los puertos
de la fachada mediterranea en 1978.

13 VALLEGA: «Fonctions portuaires et polarisation litto-
rale...», pp. 355 y ss.

Las funciones colaterales de los puertos de co-
mercio, defensa naval y pesca, también aparecen: la
primera en Cartagena, cabecera de la Zona Mariti-
ma del Mediterraneo, una de las tres demarcaciones
militares de nuestras costas, y la segurida distribui-
da a lo largo del litoral, aunque con especial rele-
vancia en Algeciras.

A. Desembarque de crudos petroliferos e
industrializacion litoral en los
ovalos peninsulares

Desde finales de los afios 60 y comienzos de los
70, un porcentaje masivo de los traficos del Medite-
rraneo tiene como centros impulsores las refinerias
de petrdleos establecidas en Escombreras, Algeci-
ras, Castellén y Tarragona, que con sus demandas
de crudos y reexpediciones de productos petrolife-
ros cubren en torno al 62% del trafico total. Por re-
gla general, la construccidon y puesta en funciona-
miento de las refinerias no ha ido acompariada de
la aparicion de grandes complejos petroquimicos
que diversifiquen los traficos, por lo que éstos de-
penden casi en exclusiva de los petroleos, lo que se
traduce en el elevado valor de los indices de fluidos,
superior a la unidad en Castellon (1,47), Tarragona
(1,26), y Cartagena-Escombreras (1,16), y algo por
debajo en Algeciras (0,89).

La primera de las refinerias establecidas en el
Mediterraneo, y también en la Peninsula, fue la de
ENPETROL-Escombreras en 1950, en una bahia
inmediata al puerto de Cartagena con el que forma
un conjunto articulado. En 1978, de los 11,9 millo-
nes de Tm. movidas por el puerto, 10,3 fueron de
graneles liquidos: 6 millones de Tm. de crudos en
descarga, procedentes de Arabia Saudita (3,1), Libia
(0,6) y, en cantidades menores, de Iran, Irak, Unidn
de Emiratos Arabes y Venezuela, mas 200.000 Tm.
de gases licuados con destino a una planta de obten-
cidon y envasado de propano y butano. En contra-
partida, se embarcaron con destino a puertos nacio-
nales 3,5 millones de Tm. de derivados del petro-
leo's.

La funcién industrial de Cartagena-Escombre-
ras aparece completada por los desembarques de
fosfatos (200.000 Tm.) y potasas (110.000 Tm.)
procedentes de Marruecos y EE.UU. con destino a
una fabrica de fertilizantes nitrogenados inmediata
a la refineria, y el consiguiente trafico en carga de
abonos ensacados (107.000 Tm.). Como trafico
complementario de transito puede considerarse la
importacion de harinas y cereales (182.000 Tm.) y
de habas .y harina de soja (143.000 Tm.) desde
EE.UU., y la carga de conservas alimentarias
(111.000 Tm.). )

En el litoral andaluz, la bahia de Algeciras apa-
rece como el primer centro de movimiento de pe-
troleos desde 1967, afio de entrada en funciona-
miento de la segunda refineria de CEPSA en Espa-

- fia, conformdndose un organismo portuario desde

Punta Carnero a la linea fronteriza con Gibraltar,
que engloba las localidades de Algeciras y La Linea.
En 1978, de 13,3 millones de Tm. movidas, 11,1

14 CALVO GARCIA-TORNEL: «El puerto'de Cartage-
na...», pp. 195-237. -
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fueron de graneles liquidos; la descarga de crudos,
procedentes de Arabia Saudita (2,8 millones), Arge-
lia, Iran, Libia y Méjico totalizd 6 millones de Tm.,
y la carga de derivados del petrdleo 4,5 millones de
Tm., con destino a puertos nacionales, en especial
Gijon, Santander, Sevilla, Mdlaga y Barcelona.

Otro capitulo secundario del trafico industrial
esta constituido por la descarga de bobinas de acero
inoxidable laminadas en caliente y procedentes de
Japon, con destino a la fabrica de ACERINOX, y la
carga de productos siderurgicos elaborados proce-
dentes de la misma. Pero sobre todo destaca el mo-
vimiento de mercancias unitarizadas en contenedo-
res, en el que Algeciras ostenta la primacia a escala
nacional, confiriéndole al puerto una funcion se-
cundaria de transito.

Desde 1975, la multinacional neoyorquina
SEA LAND comienza, previo concurso y adjudica-
cion, la explotacion de una terminal de contenedo-
res situada en Algeciras, siendo integrada esta ciu-
dad en una linea que partiendo del puerto australia-
no de Elizabeth finaliza en los europeos de Bremen
y Rotterdam. Ademas, Algeciras se convierte en
base de redistribucion y punto de llegada de conte-
nedores en el Mediterraneo a través de tres lineas
de ambito regional: la primera con Valencia, Barce-
lona y Marsella; la segunda con los puertos italia-
nos de Génova, Livorno y Napoles, y la tercera con
Palermo, Trieste y El Pireo. De esa manera, se ha
pasado de un movimiento de 19.495 contenedores
en 1975 a 234.863 en 1979, con un tonelaje trans-
portado para ese afo de 1,9 millones de Tm., lo
que supone el 69,1% de la carga general manipula-
da en el puerto?s.

Del afio 1967 data también la puesta en fun-
cionamiento de la refineria de PETROMED en
Castellon, lo que ha disparado el trafico del puerto.
En 1978, de 5,5 millones de Tm. movidas, 4,5 lo
fueron de graneles liquidos: mas de 3 millones de
Tm. de crudos en descarga procedentes de paises
del golfo Pérsico, sobre todo de Arabia Saudita
(2,2), y 1,2 de derivados del petréleo en carga, ca-
boteados con puertos nacionales en su totalidad.
Traficos complementarios en transito fueron el em-
barque de 346.000 Tm. de cemento en sacos proce-
dente del area de Valencia, y la descarga de abonos
(62.000 Tm.) y material de desguace (83.000 Tm.),
mas otras rubricas menores que no se resefian.

La refineria mas joven del litoral mediterraneo,
la de ASESA y ENPETROL en Tarragona, que en-
tro en actividad en 1974, es sin embargo una de las
que genera flujos de graneles liquidos mas potentes.
En 1978 atrajo 7,8 millones de Tm. de crudos pro-
cedentes de paises del golfo Pérsico (5,1 millones de
Tm.) y de Venezuela (1 millon de Tm.), y reexpidio
4,8 millones de Tm. de derivados petroliferos, diri-
gidos en un elevado porcentaje a puertos naciona-
les. Funcion industrial que aparece reforzada por
las salidas de cemento y clinker de la industria ce-
mentera de la zona, del orden de 1 millon de Tm.,
hacia puertos norteafricanos y del golfo Pérsico.

En un plano secundario, el transito tiene cierto
vigor en Tarragona a través de las entradas de gra-
nos y cereales, importados desde EE.UU. y Argenti-
na con destino a fabricas de piensos; para el afio ci-

15 SENDIN GARCIA: «Observaciones...», p. 142.
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tado, un millén de Tm. de habas y harina de soja,
970.000 Tm. de maiz y 255.000 de sorgo.

B. Las diversas modalidades de puertos
de trdnsito

Los puertos mediterraneos cuyos traficos de
mercancias no son generados por complejos indus-
triales costeros vinculados fisicamente a los organis-
mos portuarios pueden definirse como puertos de
transito, puesto que a través de ellos circulan mer-
cancias procedentes de o destinadas a un hinterland
mds o menos amplio; en términos generales, mue-
ven tonelajes inferiores a los de puertos industriales,
pues siendo ocho frente a los cinco definidos con
funcion industrial, les correspondio en 1978 el
45,5% del total del trafico litoral.

Ahora bien, esta proposicion general encubre
formas de transito muy dispares en cuanto a magni-
tudes absolutas y procedencia o destino del trafico,
por lo que resultan obligadas otras consideraciones.
Asi, puede distinguirse un primer subconjunto de
puertos con traficos poco cuantiosos e hinterlands
muy reducidos, en los que el transito cumple un pa-
pel basico de aprovisionamiento: los puertos nor-
teafricanos, Palma de Mallorca y, en menor medi-
da, Alicante. En un umbral superior de volumen de
trafico hay que situar los puertos del segmento lito-
ral surmediterraneo, que presentan un transito es-
pecializado de graneles generado por hinterlands
mas o menos puntuales: Malaga de crudos de petro-
leo y Almeria de mineral de hierro. Finalmente, los
grandes complejos oceédnicos al servicio de amplios
hinterlands de tipo vacuolar: Barcelona y Valencia.

a) El transito de aprovisionamiento en
los puertos de hinterland reducido

Caracteriza el trafico de las plazas africanas,
del puerto insular de Palma de Mallorca y del pe-
ninsular de Alicante. El puerto de Ceuta, situado a
sotavento de la pequefia peninsula de Almina, des-
tacada en la punta oriental de la peninsula mayor
de Yébala, movio 1,3 millones de Tm. en 1978, de
las que 778.000 fueron productos petroliferos en
descarga, procedentes en mas del 70% de refinerias
extranjeras, en razon del especial régimen fiscal vi-
gente que sustrae el consumo de petrdleos al mono-
polio de CAMPSA.

Entre los graneles solidos pueden citarse dimi-
nutas partidas de cemento, y dentro de la mercancia
general son capitulos significativos los materiales de
construccion y los productos alimentarios, todos
ellos caboteados desde puertos peninsulares. Men-
cion especial merece la importacion en 1978 desde
la Peninsula de 186.000 Tm. de piezas de automo-
viles, de las que 170.000 se reexportaron con desti-
no exterior, aprovechando las favorables condicio-
nes fiscales existentes.

En el arranque oriental de la peninsula que fi-
naliza en el cabo Tres Forcas, el puerto de Melilla
presenta un trafico bastante inferior al de Ceuta
-497.000 Tm. en 1978-, dirigido también en un
alto porcentaje a su aprovisionamiento; asi, en el
afio citado se descargaron 160.000 Tm. de cemento
y clinker, y 39.000 de productos petroliferos, mas
pequeiias partidas de productos quimicos y alimen-
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tarios y automoviles, en todos los casos de proce-
dencia nacional.

A diferencia de Ceuta, el hinterland de Melilla
no finaliza en la frontera, penetrando en la region
de Nador, de donde proceden partidas de frutas y
hortalizas exportadas a puertos mediterraneos de la
CEE (15.000 Tm.), y hasta mediados de la década
de los 70 mineral de hierro de los yacimientos rife-
fios con igual destino (39.000 Tm. en 1978). Se tra-
ta pues del unico puerto espafiol cuyo hinterland
traspasa las fronteras nacionales, o lo que es lo mis-
mo, el unico puerto espafiol que vende servicios al
exterior.

El trafico de Palma de Mallorca es, fundamen-
talmente, un trafico de aprovisionamiento, pues de
los 2,6 millones de Tm. movidas en 1978 el 81,7%
lo fueron en descarga y el 96,8% en régimen de ca-
botaje, lo que pone de manifiesto que parte de las
mercancias descargadas se recabotean con las islas
menores del archipiélago, que constituyen una suer-
te de hinterland marino de Palma de Mallorca. El
grueso de los desembarques lo forman los productos
petroliferos (876.000 Tm.), seguidos de los cereales
y harinas (131.000), vinos y bebidas (77.000), cer-
veza (57.000), automoviles (69.000) y cantidades
menores de materiales de construccion, frutas y
hortalizas y otros productos alimentarios. Detaca
en el trafico la cuantia del aprovisionamiento de be-
bidas alcoholicas, que parece relacionarse con el
consumo estacional desencadenado por los flujos
turisticos que convergen en el archipiélago.

Aunque el puerto de Alicante no tiene un hin-
terland condicionado por una frontera politica, caso
de Ceuta y Melilla, o natural, la insularidad respec-
to a Palma de Mallorca, es incluido en este aparta-
do porque, dada la cuantia y naturaleza de sus trafi-
cos, no parece servir a un hinterland extenso. Con
un movimiento de 2,4 millones de Tm. en 1978, el
mas bajo del litoral mediterraneo exceptuados los
puertos norteafricanos, el 39,2% del mismo lo for-
maron productos petroliferos en descarga, seguidos
del cemento y clinker en carga (611.000) proceden-
tes del area valenciana y con destino a Arabia Sau-
dita. Partidas menores embarcadas son las de frutas
y legumbres de las comarcas agricolas inmediatas,
materiales de construccion y calzado fabricado por
la industria alicantina.

b) El transito de graneles generado por
hinterlands puntuales en el segmento
litoral surmediterraneo

En la costa andaluza mediterranea, sobre el
mar bético-rifeio, dos puertos desempefian una
funcion de transito ligada a los graneles con proce-
dencia o destino en areas muy concretas. Desde me-
diados de la década de los 60, Malaga se convierte
en puerto abastecedor de crudos a la refineria de
Puertollano, con la que se encuentra unida a través
de oleoducto; asi, en 1978, de los 7,3 millones de
Tm. movidas, 5,1 fueron de crudos importados de
Arabia Saudita (2,8), Libia, Unién de Emiratos
Arabes, Iran, Irak, Venezuela y la URSS. Ademas,
se descargd algo mas de un millon de Tm. de deri-
vados del petroleo destinadas al abastecimiento in-
dustrial y de particulares. En el resto de los desem-

1€ LARA VALLE: «Estructura...», pp. 231-271.

16

barques solo destacan los cereales y harinas con
282.000 Tm.

Respecto al trafico en carga, aparecen peque-
fias partidas de abonos, productos alimentarios, au-
tomdviles y, en especial, de cemento en sacos de
produccion local, del que en el afio citado se carga-
ron 231.000 Tm.

Sin tener un caracter tan exclusivamente deter-
minado como en el caso anterior, el hinterland de
Almeria se localiza en varios yacimientos mineros
de la Sierra de los Filabres, en Bédar y en Alquife,
este tltimo en Sierra Nevada. El mineral de hierro
extraido en estos puntos de la Andalucia subdesérti-
ca, evacuado por ferrocarril y carretera, ocupa tra-
dicionalmente porcentajes masivos de trafico por-
tuario, de lo que es buena prueba que en 1978 haya
absorbido el 73% del total y el 82% de la mercancia
en carga; hecho éste que, por otra parte, queda re-
flejado en el elevado valor del indice de graneles so-
lidos, 1,44. Su destino se reparte entre los puertos
cantabricos de Avilés, Gijon y Bilbao en un 60%, y
el 40% restante se reparte entre diversos puertos ex-
tranjeros, en especial del mar del Norte'®.

En un lugar muy secundario, se pueden citar
las descargas de derivados del petrdleo procedentes,
en su mayor parte, de Algeciras y Escombreras, con
414.000 Tm. en 1978, y de cemento en sacos,
290.000 Tm. en la misma fecha.

¢) Los organismos ocednicos de transito
complejo al servicio de hinterlands
de tipo vacuolar

En el litoral mediterraneo, Barcelona y Valen-
cia se presentan como los primeros puertos, no por
la magnitud absoluta de sus traficos -14,8 y 6,9 mi-
llones de Tm. en 1978 respectivamente— sino por el
primer lugar que ocupan en la manipulacién de
mercancia general, liderazgo que en el caso de Bar-
celona es también nacional, con mas de 5 millones
de Tm. movidas en el afio citado.

Este hecho tiene una doble dimension: de ca-
racter econdmico, por cuanto la mercancia general
tiene un valor muy superior a los graneles; y de ca-
racter espacial, puesto que la heterogeneidad que
encierran los tonelajes altos de mercancia general
presupone la existencia de hinterlands extensos y
complejos, integrados por un area bdsica cubierta
en su integridad por los servicios del puerto, y por
areas de penetracion mas o menos lejana correspon-
dientes a la demanda de traficos especificos, que a
veces tropiezan con los de puertos rivales en los lla-
mados mdrgenes de competencia, avanzando o re-
trocediendo segun los casos.

Con un trafico cercano a los 7 millones de Tm.
en 1978, el puerto de Valencia sirve a un hinterland
bdsico que cubre su provincia y la mitad meridional
de la de Castellon, y con hinterlands ocasionales
correspondientes a determinados traficos, que en
ocasiones llegan a puertos de fachadas maritimas
opuestas.

El movimiento de graneles liquidos aparece do-
minado por las descargas de fuel-oil y gasolina -1,6
millones de Tm. en 1978—, procedentes de las refi-

" nerias mediterraneas y de la de Tenerife, destinadas

al abastecimiento de la provincia y de las inmedia-
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tas de Albacete, Cuenca y Teruel; muy en segundo
lugar, con 68.000 Tm., se encuentra el butano y
propano que se envia a la planta de almacenamien-
to de Manises, desde donde se distribuye a la ciudad
y provincia. Del asfalto desembarcado (61.000
Tm.), procedente de Tarragona, la mayor parte
queda en el nucleo urbano y alrededores, y un pe-
quefio porcentaje se envia a Teruel y Albacete. Fi-
nalmente, el hinterland de los productos quimicos
rebasa por el norte y por el sur el drea basica de ser-
vicios del puerto.

De entre los graneles solidos, el mas importan-
te es el cemento y clinker en carga, con 1,2 millones
de Tm. embarcadas en 1978, procedentes de las fa-
bricas de Buifiol (Compaiiia Valenciana de Cemen-
tos Portland), Burjassot (Cementos del Turia) y Sa-
gunto (ASLAN) y con destino principal a Arabia
Saudita y otros paises del golfo Pérsico. Los cerea-
les desembarcados (587.000 Tm. en 1978) se distri-
buyen en las provincias de Valencia, Cuenca y Ma-
drid; y las habas y harinas de soja (215.000 Tm.)
son absorbidas por la fabrica ARLESA, sita en el
barrio maritimo de Nazaret. Los abonos y fosfatos
entrados (154.000 Tm.) se distribuyen en su totali-
dad en la provincia. Finalmente, las pequefas par-
tidas de carbon en descarga, 63.000 Tm., son con-
ducidas por ferrocarril a Altos Hornos de Sagunto.

El tonelaje principal de la mercancia general
corresponde a las importaciones de maderas y tron-
cos, 471.000 Tm. en 1978, de las que entre el 70 y
80% quedan en la provincia para abastecer las fa-
bricas de tablon, chapa y tablero contrachapado,
enviandose el resto a Madrid y Soria como destinos
principales ajenos a la provincia. La segunda rubri-
ca son los azulejos y otros materiales de construc-
cion (154.000 Tm. cargadas en 1978), procedentes
en su mayor parte de las fabricas azulejeras radica-
das en la provincia de Castellon: Alcora, Ribesal-
bes, Vilarreal, Onda, Betxi, Almanssora y la propia
Alicante. Como epigrafes de menor relevancia en
cuanto a tonelaje, hay que citar los productos side-
rurgicos (78.000 Tm.) y las frutas y hortalizas
(55.000 Tm.) procedentes de las comarcas de rega-
dio valencianas, y embarcadas en gran medida a las
islas Baleares y Canarias'’.

El trafico del puerto de Barcelona mas que du-
plica al de Valencia, con 14,8 millones de Tm. mo-
vidas en 1978, de las que un 33,7% fueron de mer-
cancia general, lo que convierte a la ciudad en la
metropoli maritima del Mediterraneo y de toda Es-
pafia. Su hinterland basico abarca las cuatro pro-
vincias catalanas y el valle medio del Ebro, un Ain-
terland secundario cubriria el cuadrante nordeste de
la Peninsula, y en determinados traficos las pene-
traciones llegan a los puntos mas. alejados del terri-
torio peninsular, por mas que aqui no puedan ha-
cerse precisiones con la informacién manejada.

El trafico de graneles liquidos es casi en un
100% un trafico en descarga, con un balance favo-
rable al cabotaje. En 1978, se desembarcaron 3,2
millones de Tm. de fuel-oil, gas-oil, gasolina y ke-
roseno procedentes de refinerias nacionales; en se-
gundo lugar, casi 1,2 millones de Tm. de gas natu-
ral licuado importado de Libia y Argelia, y 213.000

17 MARTINEZ RODA: El puerto de Valencia..., pp.

236-255.
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de butano y propano también de procedencia exte-
rior. Finalmente, 115.000 Tm. de acido sulfirico
destinado a la fabricacién de fosfatos.

Los embarques de graneles solidos estdin mono-
polizados, en un 80%, por el cemento y clinker pro-
ducido por la potente industria cementera catalana,
en especial la barcelonesa, con casi 2 millones de
Tm. cargadas, a las que hay que sumar 928.000 de
cemento en sacos que en la estadistica portuaria fi-
guran como mercancia general; embarques todos
ellos que en un alto porcentaje se dirigen hacia pai-
ses del golfo Pérsico, grandes consumidores de ce-
mento en la década de los 70. A gran distancia, con
440.000 Tm. en 1978, se embarcan potasas y clora-
to potasico procedentes de un inmediato postpais
industrial.

Las partidas mds importantes de graneles soli-
dos desembarcados son el maiz (749.000 Tm.) y el
sorgo (142.000 Tm.), importados de EE.UU., Cana-
d4 y Argentina, y distribuidos a los fabricantes de
piensos y mayoristas catalanes y aragoneses; tam-
bién se importan fosfatos marroquies (93.000 Tm.),
chatarra de hierro (160.000 Tm.) y piritas de hierro
sin tostar (97.000 Tm.), en este ultimo caso proce-
dentes de Huelva.

Dentro de la mercancia general, predominan
las salidas sobre las entradas. Entre las primeras
destacan el acero laminado (289.000 Tm.) con des-
tino exterior y el papel y cartonaje (119.000 Tm.),
seguido de los automoviles (83.000 Tm.) y cerveza
(60.000 Tm.), esta ultima embarcada hacia Balea-
res. Las entradas aparecen nutridas, como partidas
principales, por las maderas destinadas a la indus-
tria homonima y del mueble, los desbastes de hierro
y acero y diversos capitulos alimentarios.

Mencion especial merece el trafico de contene-
dores, con 112.135 movidos en 1978, el numero
mas elevado en los puertos espafioles después de
Algeciras, con quien Barcelona esta vinculado den-
tro de la red de distribucion que parte del puerto
del estrecho, a la que ya se ha aludido.

C. Eltransporte de pasajeros

El litoral mediterraneo es, con mucha diferen-
cia, el sector de nuestras costas sobre el que gravita
con mas fuerza esta funcion de dependencia oceani-
ca. En primer lugar, por la estratégica situacion de
Algeciras, Ceuta y el puerto marroqui de Tanger a
ambos lados del estrecho de Gibraltar, lo que las
transforma en puertos-pasillo, a través de los cuales
se desplazan flujos humanos para los que no es po-
sible fijar un hinterland determinado, porque esta
nocion se difumina totalmente dada la variedad y
lejania de las procedencias.

Con un rango numérico muy inferior, el pasaje
que cruza el mar de Alboran entre los puertos de la
Andalucia mediterranea y Melilla expresa, en un
pequefio porcentaje, la vinculacion administrativa
entre la plaza norteafricana y la Peninsula, y sobre
todo un trafico estacional motivado por el turismo.
Féctor al que hay que adjudicar la mayor parte del
movimiento de pasajeros entre las Baleares, con el
centro gravitatorio de Palma de Mallorca, y Alican-
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Fig. 3. Trafico de pasaje en los puertos de la fachada me-
diterranea en 1978.

te, Valencia y Barcelona, aunque esta ultima metrd-
poli mantiene también un activo trafico de pasaje
con Génova.

El trafico del estrecho, en el que Algeciras par-
ticipé en 1978 con un movimiento de 3,4 millones
de pasajeros y 315.878 automdviles, y Ceuta con
2,6 millones de pasajeros y 255.322 automdviles, es
sobre todo un trafico estacional motivado por la co-
rriente turistica nacional y extranjera que frecuenta
la Costa del Sol y por el paso de trabajadores nor-
teafricanos en Europa, si se tiene en cuenta que el
trafico regular de bahia entre Algeciras y Gibraltar
ha desaparecido desde el cierre de la verja en junio
de 1969 sin que hasta el momento se haya restable-
cido. Alrededor del 50% del pasaje y un 40% de los
vehiculos que atraviesan el estrecho lo hacen en
agosto, pudiendo detectarse un maximo secundario
en diciembre, con ocasion de las fiestas navidefias.

El trafico desde Algeciras con Ceuta y Tanger
se hace a través de tres compaiiias, dos espafiolas y
una tercera marroqui. En 1979, la Transmediterra-
nea traslado 1,9 millones de personas y 244.632 ve-
hiculos, lo que supone el 57 y 69% del trafico del
estrecho en cada caso; de aquéllas, 1,3 millones con
destino u origen en Ceuta, y las 600.000 restantes
hacia o desde Tanger, en este caso con una minima
participacion de la empresa estatal marroqui Lima-
det Ferrys. La Compaifiia Islefia de Navegacion (IS-
NASA) movio entre Algeciras y Ceuta 1,3 millones
de pasajeros y 108.743 vehiculos, el 39 y 30,7% del
total respectivamente. Los hidroalas de la compa-
fiia marroqui Transtour trasladaron, finalmente,
entre Tanger y Algeciras, 53.908 pesonas, lo que se
explica porque el tipo de buque empleado tiene es-
casa capacidad y no se muestra como el mas idoneo
para afrontar los temporales de la zona?8.

El trafico de pasaje en Melilla, que en 1978 to-
talizo 309.467 personas y 31.983 vehiculos, en por-
centajes casi iguales las entradas y las salidas, se
hace a través de sendas lineas regulares de la Com-
pafiia Transmediterranea con los puertos andaluces
de Almeria y Malaga, correspondiendo a este ulti-
mo alrededor de un 60% del trafico arriba citado.

18 SENDIN GARCIA: «Observaciones...», pp. 144-145.

Se trata pues de un trafico de alcance regional, tam-
bién con un maximo veraniego alimentado por el
turismo.

La funcion de transporte de pasajeros en el seg-
mento septentrional del litoral mediterraneo se ma-
nifiesta con una mayor debilidad que en el flanco
sur, pues cinco puertos —Barcelona, Valencia, Cas-
tellon, Alicante y Palma de Mallorca— suman en to-
tal un trafico de pasaje inferior en un milldon de per-
sonas al del estrecho. Los flujos turisticos centrados
en torno a las islas de Mallorca e Ibiza resultan en
este drea determinantes en la configuracion de tal
funcion portuaria, y en menor medida lo son los re-
lacionados con otros sectores costeros del Medite-
rraneo.

Es Barcelona el puerto que presenta una fun-
cién de transporte de pasajeros mds acusada, pues
por él se movieron en 1978 algo mas de un millén
de personas y 167.230 vehiculos, siendo muy simi-
lares los porcentajes de entradas y salidas. El cabo-
taje con Baleares —Palma, Ibiza y Mahon- seguido a
mucha distancia del canario absorbe el 90% del to-
tal citado, y el resto esta alimentado por pequeiias
corrientes de pasaje con otros puertos mediterra-
neos, en especial Génova, con quien la Compaiiia
Ybarra tiene establecida una linea regular de perio-
dicidad diaria.

El trdfico de Palma de Mallorca, el segundo en
importancia con 979.758 pasajeros y 171.869 ve-
hiculos en 1978, esta nutrido por las relaciones in-
terinsulares y por las lineas establecidas con Barce-
lona, Valencia y Alicante, que presentan un acusa-
do maximo estacional en verano'®.

A bastante distancia, Valencia (339.712 pasaje-
ros y 50.679 vehiculos) y Alicante (124.000 pasaje-
ros y 22.180 vehiculos) sostienen esta funcidon a tra-

" vés del trafico con los dos principales puertos turis-

ticos del archipiélago balear, Ibiza y Palma de Ma-
llorca.

D. La incidencia de las funciones
colaterales de los puertos de comercio
en Cartagena (defensa naval)

y Algeciras (pesca)

Desde mediados del siglo XVIII, época en que
se potencia nuestra marina militar y se crean las
ciudades departamentales con sus correspondientes
arsenales, Cartagena desempefia una funcion de de-
fensa naval mantenida hasta hoy, en que sigue sien-
do cabecera de la Zona Maritima del Mediterraneo.
Como es logico suponer, se trata de una funcion
que se ha ido adaptando a las modificaciones y
cambios técnicos de los buques de guerra, de lo que
puede ser una prueba el hecho de que sea Cartagena
la base de nuestra flotilla de submarinos, o de agru-
paciones especiales de la Armada como los bucea-
dores de combate. A esta funcion de defensa naval
ha estado asociada, también desde sus origenes, una
discreta funcion de armamento de buques, que hoy
tiene su exponente en los astilleros de la Empresa
Nacional Bazan.

Respecto a la pesca, el litoral mediterraneo de-
sembarco en 1978 el 13,4% del total nacional, con
138.670 Tm. El puerto pesquero mas importante es

1 QUINTANA PENUELA: El puerto de Palma de Ma-
llorca. i
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el de Algeciras, que absorbid el 37% del total de-
sembarcado en la costa, 51.246 Tm., de las cuales
algo mas de 14.000 fueron de pesca congelada cap-
turada por arrastreros nacionales en los bancos pes-
queros del Africa occidental. En el segmento surme-
diterraneo le siguen Malaga (16.326 Tm.), Almeria
(8.762 Tm.) y Melilla (8.786).

La costa de levante, entre los cabos de Gata y
La Nao, tiene como unico puerto pesquero impor-
tante Alicante (11.127 Tm.), y la region de tramon-
tana desembarca su ‘pesca por Barcelona (16.059
Tm.), y Tarragona (11.881 Tm.). Algunos otros
puertos presentan desembarques de escasa cuantia,
entre ellos los del archipiélago balear, que dentro
del conjunto carecen de significacion.

2. La fachada cantabrica

Comprendida entre el cabo Ortegal y el rio Bi-
dasoa, con un litoral de unos 770 Km., puede defi-
nirse como la segunda fachada maritima de Espaiia,
si se considera que el conjunto de sus puertos trafi-
can un volumen de mercancias sélo superado por
los del litoral mediterraneo, absorbiendo la cuarta
parte del total nacional, y que las funciones de
aquéllos aparecen condicionadas por factores co-
munes de determinacion, lo que homogeneiza las
caracteristicas de los traficos.

La funcion que opera con mayor intensidad es
la industrial, pues los complejos fabriles de la ria
del Nervién y de Gijon y Avilés captan la casi tota-
lidad del trafico de los puertos respectivos, del or-
den de los 35 millones de Tm., que suponen el 80%
del movimiento de mercancias en la costa norte de
la Peninsula. Con menos fuerza, el transito deter-
mina los traficos de Santander y Pasajes, teniendo
en el caso de San Esteban de Pravia un caracter pu-
ramente residual.

Ello se refleja en los valores de los indices tota-
les de los puertos aqui definidos como industriales:
0,90 (Bilbao), 1,03 (Gijon) y 1,31 (Avilés), que po-
nen de manifiesto tonelajes elevados de mercancias
movidas respecto al TRB total de los buques entra-
dos. A mayor abundamiento, el indice de graneles
sOlidos alcanza valores aun mas altos que el indice
general en Gijon (1,32) y Bilbao (1,16), y en este ul-
timo puerto el indice de fluidos, con un valor 1,54,
evidencia el predominio que, sobre cualquier otra
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de la fachada cantabrica en 1978.

mercancia, tiene el trafico de crudos y derivados del
petroleo.

Por otra parte, es preciso sefialar el caracter se-
cundario que tiene el cabotaje en la fachada canta-
brica, pues solo absorbe el 34% del trafico total,
dandose la circunstancia de que en Bilbao y Gijon,
los puertos mas importantes, llega a hacerse mino-
ritario con un 24,7 y 30,5% del trafico de cada uno
de ellos. Hecho que patentiza la insercion de esta
fachada maritima en unas relaciones comerciales
internacionales que tienen por objeto suministrar
materias primas a la industria siderurgica y petro-
quimica de localizacion litoral.

A. El peso decisivo de la funcion industrial
en el modelado portuario

Se ha sefialado que son tres los puertos canta-
bricos donde una industria de base portuaria genera
un porcentaje masivo de sus traficos. El caso mas
significativo es el de Bilbao, que en 1978 aparece
como el primer puerto espafiol por la cuantia del
trafico de mercancias; la estructura de éste aparece
claramente desequilibrada a favor de las descargas,
11,7 frente a 6 millones de Tm., en las que ocupa
un papel sobresaliente el desembarque de crudos de
procedencia exterior con destino a la refineria de
Petronor en Somorrostro (6,5 millones de Tm.).

La segunda rubrica de las descargas, que lo es
también para el conjunto del trafico, son los grane-
les solidos, con 3,7 millones de Tm., entre los que
ocupa el primer lugar el carbdén (1,2), seguido del
mineral de hierro (0,56), chatarras (0,53), piritas
(0,40), leguminosas (0,39) y cereales (0,23), es decir,
productos destinados en su mayor parte al abasteci-
miento de la siderurgia de Altos Hornos de Vizcaya
y al consumo de la poblacion del area. Finalmente,
la partida mas importante de la mercancia general
descargada la forman productos sidertrgicos (0,68
millones de Tm.), que parecen ir. destinados a la in-
dustria metalurgica de transformacion de la ria del
Nervion.

Un porcentaje masivo de los embarques tiene
también su centro impulsor en la industria de base
portuaria: asi, 2,7 millones de Tm. de productos
petroliferos (gas-oil, fuel-oil, gasolinas) y 1,4 de
productos siderurgicos, amén de cantidades bastan-
te menores de cemento y maquinaria.

De esa manera, la funcion del puerto de Bilbao



aparece totalmente dominada por el desarrollo de
un complejo industrial en torno a la ria del Ner-
vidn, surgido en el siglo XIX y consolidado en el
actual con la siderurgia y metalurgia de transforma-
cidon como actividades basicas, y reforzado a partir
de los ultimos afios 70 por la localizacion de una
refineria de petroleos que dispara los traficos de
graneles liquidos, lo que convierte a la ciudad en
una metropoli econémica, tal y como la define
Chardonnet2°.

El paso de una funcion deé transito, que el puer-
to de Gijon mantuvo durante cerca de un siglo, a la
funcidn industrial que hoy presenta, se produce a
partir de 1968, afio en que empieza a cobrar auge la
descarga de mercancias demandadas por la siderur-
gia regional, carbon y mineral de hierro. Hecho que
se proyecta en el incremento del trafico en términos
absolutos, que desde 3,8 millones de Tm. en 1968
saltd a un maximo histérico de 13,1 en 197621,

En 1978, de un trafico total de 11,5 millones
de Tm., casi 8 millones correspondieron a materias
primas siderurgicas en descarga: 5,01 millones de
Tm. a mineral de hierro y 2,6 al carbdn; es decir, se
ha producido una inversion en el sentido del movi-
miento del trafico, pues se ha pasado de la superio-
ridad aplastante de las entradas a la de las salidas, y
del régimen de navegacion de cabotaje al régimen
de navegacion exterior. Entre las mercancias de-
sembarcadas destacan, muy en segundo plano, los
graneles liquidos, con 1,73 millones de Tm., de las
cuales 850.000 son de fuel-oil destinado al suminis-
tro industrial y doméstico de los principales nucleos
urbanos de la region.

Las mercancias cargadas a través del Musel su-
ponen un 25% del trafico total, detacando dos ru-
bricas, la del cemento procedente de las fabricas del
valle del Abofio, con 625.000 Tm. que se cabotean
con otros puertos peninsulares e insulares, y la de
los productos siderurgicos, con 617.000 Tm. El
transito de carbon presenta una magnitud que pue-
de calificarse de testimonial, con 305.000 Tm. car-
gadas en 1978.

Los centros impulsores del trafico portuario gi-
jonés radican pues en las dos plantas siderurgicas
integrales ‘de Asturias y en el complejo industrial
aparecido en el valle del Abofio en los afios 70,
cuyas unidades se encuentran vinculadas fisicamen-
te con el puerto, pudiendo considerarse el resto de
los traficos como episodicos o residuo de una fun-
cionalidad ya periclitada.

El perfil funcional del puerto de Avilés es, sal-
vando las distancias, similar al de Gijon. Con una
funcidn de transito de carbon implantada desde co-
mienzos de siglo, la puesta en funcionamiento de la
planta de ENSIDESA en 1957 desencadend la mu-
tacion funcional del puerto, que desde finales de la
década de los 60 vid capturar su trafico por el veci-
no Gijon, ante los cambios estructurales acaecidos
en la navegacion maritima y la imposibilidad de
adaptar el medio natural sobre el que se asienta la
infraestructura portuaria a la exigencias de los nue-

20 CHARDONNET: Métropoles économiques, pp. 169 y
ss.

21 QUIROS LINARES: «El puerto de Gijon», pp. 208 y
ss.

vos buques: mayores calados, areas de servicio mas
amplias...22

Con un volumen global de 5,5 millones de Tm.
en 1978, el trafico de Avilés presenta un equilibrio
mayor que los de Bilbao y Gijon entre mercancias
cargadas y descargadas, pues éstas suponen el 57%
y aquéllas el 43% del total, aunque en ambos casos
la dependencia respecto al hinterland industrial in-
mediato es manifiesta. Entre los embarques, desta-
can 1,5 millones de Tm. de productos siderurgicos
y 430.000 Tm. de carbon procedente no solo de la.
cuenca central sino también de las antraciteras de
Tineo y Narcea; el primer lugar de los desembar-
ques aparece ocupado por el mineral de hierro -2
millones de Tm.-, seguido del fuel -293.000 Tm.—
y la alimina -242.000 Tm.- con destino esta ulti-
ma a la planta de ENDASA.

El puerto de Avilés aparece pues con una fun-
cion industrial dominante, en cuyos traficos tiene
una participacion decisiva ENSIDESA, ya que solo
esta empresa absorbe el 64% del total. Como fun-
cion colateral ligada a los requerimientos del buque
hay que citar la pesquera, puesto que Avilés recibe
mas del 50% de los desembarques de pesca de Astu-
rias, al centralizar la mayor parte de las capturas
obtenidas por las flotas de los puertos menores de la
region, con un total de 11.565 Tm. para 1978.

B. El cardcter secundario del transito

Los puertos -cantabricos con volumenes de tra-
fico mas bajos, Santander —4,2 millones de Tm. en
1978- y Pasajes —3,9—, tienen una perfilada funcion
de transito, que por lo tanto aparece como la menos
definitoria del conjunto litoral.

En Santander son los productos petroliferos en
descarga, con 1,8 millones de Tm., la rubrica mas
destacada del movimiento de mercancias; proce-
dentes en su mayor parte de Bilbao, estan destina-
dos al abastecimiento de la industria de Torrelavega
y al consumo particular en la provincia. En segun-
do lugar, los desembarques de graneles solidos —1,2
millones de Tm.— aparecen muy diversificados, des-
tacando los cereales con 394.000 Tm. y el epigrafe
«otros minerales» con 276.000 Tm.

Entre los productos en carga, el mas importan-
te es el mineral de hierro, procedente de los yaci-
mientos de Solares y Camargo, seguido de los pro-
ductos siderurgicos de Nueva Montafia Quijano
que, con 222.000 Tm. embarcadas en 1978, no de-
finen ni mucho menos una funcién industrial por-
tuaria.

A considerable distancia de los grandes puertos
de pasaje, Santander mantiene en la actualidad una
discreta funcion secundaria de transporte de pasaje-
ros en el marco del litoral cantabrico, al mantener
abierta su estacion maritima a una linea de ferrys
que relaciona el norte de Espafia con los puertos del
sur de Inglaterra, toda vez que una linea similar
existente en Bilbao ha sido suprimida. En 1978 fue-
ron 25.236 y 6.791 los pasajeros y automdviles em-

22 MORALES MATOS: Industria y espacio urbano en
Avilés, t. 1, pp. 288 y ss.
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barcados respectivamente, y 24.926 y 7.699 los de-
sembarcados. '

El trafico de Pasajes aparece también domina-
do por la entrada de productos petroliferos, con 1,3
millones de Tm. descargadas, procedentes de Bilbao
y destinadas al abastecimiento industrial y de parti-

culares. En segundo lugar se sitia la mercancia ge-

neral también en descarga, 1,1 millones de Tm.,
con 895.000 Tm. de chatarra como partida princi-
pal. Entre los productos embarcados, destacan los
procedentes del area industrial de la provincia de
Guipuzcoa: 299.000 Tm. de perfiles de acero y
238.000 de cemento en sacos.

Como funcion colateral en la que ostenta la
primacia en el litoral cantabrico hay que citar la
pesquera: Pasajes concentra los desembarques de
las flotas pesqueras de altura y bajura del Pais Vas-
co, habiendo descargado 53.541 Tm. de pescado en
1978, por valor de 2.867 millones de pesetas.

Finalmente, un puerto asturiano, San Esteban
de Pravia, mantuvo desde 1907 a 1970 aproxima-
damente una vigorosa funcion de transito basada en
un trafico exclusivo de carbon, procedente de la
cuenca central hullera asturiana y con destino a la
siderurgia bilbaina; carente del trafico que le dio
impulso debido a la evolucion del mercado del car-
bon, este puerto adolece en la actualidad de una al-
ternativa funcional que le devuelva su perdida acti-
vidad?3.

3. Los puertos del archipiélago canario

Localizados en las islas centrales del archipié-
lago, los puertos canarios de Santa Cruz de Tenerife
y La Luz-Las Palmas movieron en 1978 el 10,2%
del trafico nacional, 18,1 millones de Tm., de las
cuales el 72,5% fueron graneles liquidos, crudos en
descarga y derivados del petrdleo en carga. Por ello
no es de extrafiar que el trafico exterior y el de ca-
botaje se encuentren sensiblemente igualados, pues-
to que se identifican respectivamente con los movi-
mientos de graneles citados.

Estos contribuyen, por otra parte, a modelar
una intensa funcidn industrial en el puerto de Santa
Cruz de Tenerife, que ademds presenta una secun-
daria funcion de transito que tiene por objeto abas-
tecer a la isla de productos de uso y consumo, parte
de los cuales se cabotean con las islas menores, y
dar salida a la produccion agricola del pais.

El puerto de La Luz-Las Palmas, desprovisto
de un equipamiento industrial que genere un poten-
te trafico maritimo, ostenta sin embargo una defini-
da funcién de transito al servicio de cometidos si-
milares a los enunciados en el caso anterior.

Respecto a funciones relacionadas con el bu-
que, ambos puertos son los primeros de escala debi-
do a su posicion de encrucijada ocednica, en un
punto de paso de las rutas maritimas que afluyen a
Europa desde Asia, Africa y América del Sur, por
mas que la intensidad de esta funcion de escala ten-
ga una estrecha dependencia de la situacion inter-
nacional pues, por poner un ejemplo, la reapertura
del canal de Suez ha desviado hacia el Mediterra-
neo parte de los petroleros que rumbo a Europa se
veian obligados a hacer la ruta del cabo de Buena

23 QUIROS LINARES: E! puerto de San Esteban de Pra-
via.
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Esperanza con obligado avituallamiento en las islas.
Con todo, esta funcion queda reflejada con cla-
ridad en los indices totales de los puertos canarios,
0,23 para Santa Cruz de Tenerife y 0,09 para La
Luz-Las Palmas, muy por debajo de la media na-
cional, lo que pone de manifiesto la escasa magni-
tud de operaciones por cada buque entrado o, lo
que es lo mismo, que muchos buques entrados en
puerto no hacen operacion; vienen a avituallarse.
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Fig. 5. Mercanciqs cargadas y descargadas por los puertos
del archipiélago canario en 1978.

Dentro del mismo capitulo funcional desempe-
fian los puertos canarios un discreto cometido de
transporte de pasajeros, que pudiera calificarse de
cautivo, pues tiene como mision la relacion interin-
sular y con la Peninsula. Finalmente, la pesca tam-
bién modela el paisaje portuario, aunque no con la
intensidad con que lo hace en Galicia, y en cierta
medida es una funcion que pudiera asimilarse a la
de escala ya que las flotas extranjeras, en especial la
soviética y la nipona, recalan en los puertos para
avituallarse y con frecuencia trasbordan directa-
mente sus capturas a buques frigorificos de su pabe-
116n que las transportan a los puertos extranjeros de
procedencia.

A. La potente funcion industrial de Santa
Cruz de Tencrife. La importancia
secundaria del transito

Situado en la vertiente de sotavento de la isla
de Tenerife, el trafico de este organismo oceanico,
el cuarto de toda Espafia en 1978, aparece domina-
do por los productos petroliferos. La refineria de
CEPSA, establecida ya en 1930 y aprovisionada en-
tonces por crudos venezolanos de Maracaibo, fue
en 1978 el punto de llegada de 6,3 millones de Tm.
de crudos importados en su mayor parte de Arabia
Saudita (2,8 millones de Tm.), Iran (1,1) y Libia
(0,52). Asimismo, esta planta industrial genero un
trafico en carga de 4,8 millones de Tm. de produc-
tos petroliferos, de los que 4,4 se cabotearon con
puertos nacionales.

Si la funcidn industrial marca con fuerza la es-
tructura del trafico, hay que constatar también la
existencia de un moderado transito con un balance
favorable a las descargas, entre las que destacan
para el aio citado-408.000 Tm. de clinker, 236.000
de productos alimentarios, 222.000 de materiales
de construccion y 138.000 de harinas y cereales. El
capitulo mas sobresaliente de las salidas esta forma-



do por los productos caracteristicos de la agricultu-
ra del pais, el platano y el tomate, en una cantidad
de 239.000 Tm.; y en segundo lugar, con 117.000
Tm., materiales de construccion enviados plausi-
blemente a las islas menores.

Funciones de inferior relevancia pueden consi-
derarse la del transporte de pasajeros y la pesquera.
La primera no por el numero de personas embarca-
das y desembarcadas, que es relativamente alto —del
orden de 255.000-, sino por el caracter regional do-
minante que tiene esta funcion, que se presenta
como un imperativo del medio fisico en las relacio-
nes interinsulares, pues las del archipiélago con la
Peninsula o el extranjero estan dominadas por el
avion; prueba de ello es que el trafico de pasaje en
régimen de navegacion exterior no llega al 1% del
total.

La funcidn pesquera, con 102.486 Tm. de pes-
ca desembarcada en 1978, tampoco puede estimar-
se de gran trascendencia, pues de ellas solo 14.483
fueron de pesca fresca capturada por la flota autoc-
tona, mientras que la mayor parte corresponde a
pesca congelada capturada en gran medida por pes-
queros de altura extranjeros, que es reexportada a
terceros paises.

B. El transito, funcion definitoria en
La Luz-Las Palmas

A distancia considerable de Santa Cruz de Te-
nerife en términos absolutos, el trafico de La Luz-
Las Palmas -3,9 millones de Tm. en 1978- tiene
como centro impulsor el conjunto del terrritorio is-
lefio al que aprovisiona y del que proceden los pro-
ductos embarcados, es decir un reducido y poco de-
sarrollado hinterland que explica el raquitismo del
trafico.

Casi la mitad del trafico total, el 46%, esta aca-
parado por las descargas de productos petroliferos
—fuel oil, gas oil y gasolina—, procedentes del vecino
Santa Cruz de Tenerife y destinados al consumo in-
dustrial, de particulares y al avituallamiento de bu-
ques, dada la funcion de escala desempenada por el
puerto.

El segundo lugar de los desembarques esta cu-
bierto por el cemento, con 223.000 Tm., seguido de
los materiales de construccion (185.000) y de las
harinas y cereales (141.000). Partidas diversas y he-
terogéneas de productos alimentarios en descarga
llegaron a sumar en 1978 hasta 300.000 Tm., y
pueden resefiarse también 72.000 Tm. de papel car-
ton destinadas a las fabricas de cigarrillos como ma-
teria prima de los envases, y 54.000 de acero y hie-
rros, dirigidas en parte a la modesta industria de
construccion naval existente.

Entre los embarques, los que tienen una mayor
trascendencia econdomica son los procedentes de la
agricultura de las islas: tomates (145.000 Tm.), pla-
tanos (113.000) y otras partidas menores de pepinos
y patata temprana, mas los procedentes de la indus-
tria tabaquera y de conservas de pescado.

Dentro del trafico de mercancia general, in-
cluye la Memoria del puerto de 1978 un embarque
de 213.000 Tm. de pescado congelado, de las cuales

24 Véase a este respecto BURRIEL DE ORUETA: «El
puerto de La Luz...», pp. 211-302, y MURCIA NAVA-
RRO: Santa Cruz de Tenerife...

150.000 como exportacion. Si a ello se afiade que se
transbordaron otras 46.131 Tm., la conclusion es
que dos tercios de la pesca desembarcada en La
Luz-Las Palmas son reenviados por los pesqueros a
sus paises de procedencia o a terceros paises, lo que
minimiza,la funcidon pesquera, que a pesar de todo
tiene una dimension importante, ya que se desem-
barcan 42.424 Tm. de pesca fresca capturada en su
mayor parte por buques nacionales.

Respecto al transporte de pasajeros, que tiene
una magnitud ligeramente superior al de Santa
Cruz de Tenerife, presenta sin embargo una estruc-
tura similar, hecho que permite asignarle también
una trascendencia regional.

C. La funcion de escala de los
puertos canarios

El lugar estratégico ocupado por las islas Cana-
rias en las rutas maritimas que comunican Europa
con los demds continentes ha. impulsado, desde la
aparicion en el siglo XIX de un sistema de econo-
mia ocednico basado en el vapor, la aparicion y de-
sarrollo de una funcidon de escala, en virtud de la
cual los buques de las grandes lineas internaciona-
les recalaron y recalan en los puertos canarios para
avituallarse de combustible, antafio el carbon hoy
el fuel, lo que reporta indudables beneficios al puer-
to tanto por el pago del avituallamiento como por
la percepcion de las correspondientes tarifas de ser-
vicios24.

No hay que olvidar que tal funcidn relacionada
con los requerimientos del buque se encuentra muy
condicionada por la situacidn internacional y por la
propia evolucion de las flotas. Asi, las dos guerras
mundiales limitaron muy bruscamente las entradas
de buques en los puertos canarios, el cierre del ca-
nal de Suez en 1967 reactivo las entradas al hacer
obligada la ruta del cabo de Buena Esperanza, el
precio de los productos petroliferos en los puertos
en funcion de la competitividad de las refinerias
atrae o rechaza a los buques, y el gigantismo de és-
tos o su mayor autonomia hace innecesarias las es-
calas intermedias.

Con todo, y teniendo en cuenta la relativamen-
te reciente reapertura del canal de Suez, que ha sus-
traido parte del trafico de crudos de la ruta atlanti-
ca, los puertos canarios mantienen una potente fun-
cién de escala. En 1978, Santa Cruz de Tenerife
ocupo el primer puesto entre los puertos nacionales
por el TRB de los buques entrados (59,6 millones)
y el quinto por el numero de buques (7.747). Al
puerto de La Luz-Las Palmas le correspondio el se-
gundo lugar por TRB entrado (43,6 millones), y el
mismo puesto por numero de buques (9.378), des-
pués de Ceuta cuyas entradas se encuentran hinfla-
das por el trafico continuo de transbordadores con
Algeciras.

Considerando los diferentes tipos de buques en-
trados en puertos nacionales, la funcion de escala se
hace muy evidente. Santa Cruz encabeza la lista de
buques-tanque: 1.382 unidades y 36,9 millones de
TRB, y La Luz-Las Palmas la de cargueros (5.324
unidades y 17,7 millones de TRB) y la de buques
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mixtos (620 unidades y 2 millones de TRB).

Tomando como referencia otro indicador, el
Indice de TRB (I,,) ‘que resulta de dividir la suma
de los TRB de los buques entrados en el puerto por
su numero, resulta que en ambos puertos aparece
por encima de la media nacional, con valores 7,69
para Santa Cruz de Tenerife y 4,69 para La Luz-
Las Palmas en 1978, y que el puerto tinerfefio apa-
rece con el guarismo mas alto de todos los puertos
espafoles.

4. El 6valo suratlantico

Desde la desembocadura del Guadiana, por
Ayamonte, hasta el estrecho de Gibraltar se extien-
den casi 300 Km. de una costa baja, correspondien-
te a la parte mas deprimida de la cuenca del Gua-
dalquivir, que delimita el dvalo del golfo de Cédiz;
en ¢l aparecen dos importantes organismos oceani-
cos: Huelva y el formado en la bahia de Cadiz.
Aguas arriba del Guadalquivir, mas alla del antiguo
lago Ligustino, Sevilla se presenta como el unico
caso de organismo fluvial en nuestro sistema por-
tuario.

Los tres complejos citados totalizaron en 1978
el 9,1% del trafico nacional, con 16 millones de
Tm. movidas, de las que 7,5 fueron graneles liqui-
dos, en su mayor parte petroleos movidos por
Huelva, por lo que no es de extrafar que en este
sector litoral también domine sobre el cabotaje el
régimen de navegacion exterior, al que hay que ad-
judicar el 59,4% del trafico, debido a la procedencia
foranea de los crudos.

Por lo anteriormente expuesto, la funcién que
capta la mayor parte del tonelaje es la industrial,
localizada en Huelva, cuyo puerto presenta ademds
un vigoroso transito por ser punto de evacuacion de
la pirita procedente de los yacimientos de Rio Tin-
to y Tharsis; ambos hechos se proyectan en eleva-
dos indices de fluidos y de graneles sdlidos, 1,31 y
1,34 respectivamente, por encima de la media na-
cional en ambos casos.

El transito configura también el perfil funcio-
nal de Sevilla y la bahia de Cadiz, y en esta ultima
inciden ademds varias funciones: armamento de bu-
ques, transporte de pasajeros y defensa naval. Acen-
tuando aun mas la polifuncionalidad de los puertos
del o6valo suratlantico, los desembarques de pesca,
que suponen el 9,4% del total nacional, tienen espe-
cial importancia en Huelva (51.635 Tm.) y en la
bahia de Cadiz (35.146 Tm.).
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Fig. 6. Mercancias cargadas y descargadas por los puertos
del 6valo suratldntico en 1978.
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A. Los puertos polifuncionales:
Huelva y la bahia de Cadiz

En el estuario de los rios Tinto y Odiel, Huelva
se presenta como el primer puerto del golfo de Ca-
diz acaparando el 70% de su trafico, con 11,2 mi-
llones de Tm. movidas en 1978. El centro impulsor
del mismo es la industria de base portuaria: la refi-
neria de petrdleos instalada a finales de la década
de los 60 en La Rabida absorbe 3,2 millones de
Tm. de crudos, procedentes de paises del golfo Pér-
sico, en especial Kuwait, y reexpide por via mariti-
ma 1,6 millones de Tm. de derivados del petrdleo;
asimismo, y con destino a las plantas de abonos de
Iberia-Cros, se importan desde Marruecos 1,7 mi-
llones de Tm. de fosfatos de cal, y la industria ce-
mentera local exporta clinker (132.000 Tm.) y ce-
mento en sacos (283.000 Tm.).

Junto a esta potente funcién industrial, Huelva
desarrolla también un intenso transito sustentado

en la evacuacion maritima de los minerales de

Tharsis y Rio Tinto; asi, en 1978 salieron por
Huelva un millon de Tm. de piritas ferrocupriferas
y 243.000 Tm. de piritas quemadas.

Asimismo, ocupa el primer lugar de los desem-
barques de pesca en el litoral suratlantico, con
51.613 Tm. por valor de 10.214 millones de pese-
tas, y también el primero a escala nacional en el ca-
pitulo de crustaceos, con 6.184 Tm., el 40,7% de
todos los desembarcados en Espafia. Huelva desem-
pefia pues una funcion pesquera que sirve a una nu-
merosa flota de bajura que faena en la costa meri-
dional peninsular y, sobre todo, en los caladeros
marroquies; de ahi la trascendencia que para el sec-
tor pesquero onubense tienen las relaciones con
nuestro vecino del Sur.

A una distancia considerable, si se atiende al
trafico de mercancias, se presenta la bahia de Ca-
diz, con 1,5 millones de Tm. movidas en 1978,
aunque no por ello deja de presentar una amplia
gama de funciones. Sobre una indentacion costera,
cerrada por un témbolo que parte del emplaza-
miento historico en isla de la ciudad de Caddiz, se
encuentran varias localidades que contribuyen a di-
sefiar las funciones de la bahia: San Fernando y
Rota la de defensa naval y armamento de buques, y
Cadiz y el Puerto de Santa Maria la de transito,
transporte de pasajeros y pesca, por lo que el estu-
dio de las funciones de estas unidades portuarias se
planteara en su conjunto.

Considerando el movimiento de mercancias, la
bahia de Cadiz desempefia una funcion de transito,
pues a través de ella se evacuan productos agrico-
las, o de la industria agroalimentaria, procedentes
de las comarcas del bajo Guadalquivir. Asi, en
1978 se exportaron por Cadiz 179.000 Tm. de vi-
nos y 16.000 de brandy de las bodegas jerezanas
con destino a puertos americanos y europeos, espe-
cialmente del Reino Unido, 84.000 de cereales,
62.000 de aceite de oliva y cantidades menores de
conservas vegetales, frutas y hortalizas, aceitunas y
tabaco. Asimismo, se exportaron 288.000 Tm. de
cemento y clinker a puertos marroquies y argelinos.

El transporte de pasajeros, canalizado por el
puerto de Cadiz tiene un alcance limitado en una
doble vertiente: el cabotaje, con entradas y salidas
del orden de las 100.000 personas anuales, que se
dirige a los puertos canarios; y las entradas y salidas



en régimen de navegacion exterior, unos 35.000 pa-
sajeros al afo, focalizados sobre el puerto marroqui
de Tanger.

La bahia detenta también una funcién de ar-
mamento de buques, que en este caso viene definida
por la existencia de la segunda industria naval espa-
nola, después de la vasca, con los modernizados as-
tilleros de La Carraca, propiedad de la Empresa
Nacional Bazan, y los de Matagorda y Astilleros de
Cadiz, que jalonan su litoral. Esta actividad indus-
trial se proyecta también en el trafico, con la des-
carga de 34.000 Tm. de acero naval en 1978.

Siguiendo con las funciones ligadas a requeri-
mientos del buque, la pesquera tiene su exponente
en las 35.146 Tm. desembarcadas en 1978 por va-
lor de 4.309 millones de pesetas, y la de defensa na-
val se encuentra vinculada al hecho de ser San Fer-
nando cabecera del Departamento Maritimo del Es-
trecho desde el siglo XVIII, época en que también
se construyo el arsenal de La Carraca, hoy converti-
do en moderno astillero.

A raiz de los acuerdos con EE.UU. de 1953, la
funcion de defensa naval se ha visto intensificada
por la construccion en Rota, a la entrada de la ba-
hia, de una base naval de utilizacién conjunta his-
panoamericana, que por otra parte no deja de hipo-
tecar la seguridad del complejo portuario gaditano.

B. La funcion de transito de Sevilla

Con la originalidad de ser el unico puerto flu-
vial de la Peninsula, Sevilla presenta a través de un
trafico global que para 1978 fue de 3,3 millones de
Tm., una definida funcion de transito, al servicio de
un hinterland que abarca el valle medio e inferior
del Guadalquivir.

Aproximadamente un tercio del trafico esta
formado por productos petroliferos en descarga, ca-
boteados desde Huelva y Algeciras y destinados al
abastecimiento industrial y de particulares en la re-
gion. En segundo lugar aparecen los desembarques
de graneles solidos, en este caso de procedencia ex-
terior: 384.000 Tm. de habas y harinas de soja y
188.000 de cereales y harinas, procedentes de
EE.UU. y Argentina respectivamente, mas 187.000
Tm. de fosfatos marroquies destinados como mate-
ria prima a las fabricas de abonos locales. En el
mismo capitulo se embarcaron 108.000 Tm. de mi-
nerales metalicos de Rio Tinto y 418.000 de ce-
mento y clinker, procedentes de la industria local,
de las que 267.000 con destino a puertos nacionales
y las 149.000 restantes hacia el exterior.

En mercancia general, los embarques sobrepa-
san a las entradas, pudiendo destacarse entre los
primeros los productos alimentarios y entre los se-
gundos las chatarras, maderas y hertalizas, frutas y
legumbres.

5. La débil potencia funcional del litoral
atlantico gallego

Entre el cabo Ortegal y la desembocadura del
Mifio hay un sector de costa ricamente articulado
por rias, que constituyen magnificos fondeaderos
naturales, y que sin embargo no han dado lugar a la
aparicién de grandes o medianos organismos oced-
nicos, incluso considerando las modestas dimensio-
nes de los puertos nacionales.

En efecto, con 10,3 millones de Tm. de trafico

para 1978, los puertos gallegos mueven porcentajes
minimos del total nacional —el 5,8% en el afio cita-
do—, y solo dos de ellos, La Corufia y Vigo, sobre-
pasan el millon de Tm. anuales. Las razones de este
hecho hay que buscarlas en el escaso desarrollo eco-
nomico de la regidon, sumida en su mayor parte en
un atrasado mundo rural, que se traduce en la ine-
xistencia de zonas industriales de cierta entidad y
por lo tanto de centros impulsores del trafico mari-
timo. Hasta tal punto llega el raquitismo de la vida
portuaria que, descontado el trafico de crudos y de-
rivados del petrdleo, solo se movieron en los puer-
tos gallegos 3,4 millones de Tm. en 1978.

No es de extrafar que la relacion entre Tm. de
mercancias y TRB de los buques entrados o salidos
en cada puerto esté en todos los casos, salvo en La
Coruiia, por debajo de la media nacional, con valo-
res especialmente reducidos en Vigo y El Ferrol,
que tienen un indice total 0,26. Ello refleja la ine-
xistencia de correlacion entre llegadas de buques y
movimiento de mercancias, que en los puertos cita-
dos se hace especialmente patente por las entradas
de buques de pesca y de guerra respectivamente, y
ello a pesar del bajo TRB de esas unidades.

Por otra parte, en Galicia domina también el
trafico exterior sobre el cabotaje, lo que no expresa,
como ocurre en la fachada cantabrica, una indus-
trializacion litoral que requiera materias primas
procedentes de paises tercermundistas, sino el papel
absolutamente determinante del abastecimiento de
crudos a La Corufia sobre el conjunto del trafico re-
gional, o dicho de otra forma: la mezquindad del
trafico en el resto de los puertos.

Si hay que certificar pues la ausencia de funcio-
nes intensas de dependencia continental u ocednica,
y por lo tanto de una fachada maritima en sentido
estricto, también hay que sefialar que en tres puer-
tos gallegos, La Corufa, Vigo y El Ferrol, se desa-
rrollan funciones colaterales relacionadas con re-
querimientos del buque: la pesca en los dos prime-
ros y la defensa naval en el tercero, hecho que den-
tro del horizonte nacional tiene una importante sig-
nificacion.
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Fig. 7. Mercancias cargadas y descargadas por los puertos
del litoral atlantico gallego en 1978.
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A. Lafuncion industrial de La Corufia

En el centro del golfo Artabro, y a la entrada de
la ria del mismo nombre, La Corufia aparece hoy
como el primer puerto de Galicia por movimiento de
mercancias, pues acapara casi el 70% del trafico lito-
ral, con 7,2 millones de Tm. en 1978. La estructura
del mismo aparece totalmente condicionada por el
desembarque de crudos procedentes de Libia, Arabia
Saudita e Iran, y el embarque de productos petrolife-
ros en régimen de cabotaje, rubricas ambas en las que
se mueven 3,9 y 2 millones de Tm. en cada caso, es
decir el 83,3% del trafico portuario.

La existencia de la refineria de Petroliber desde
comienzos de la década de los 60 confiere al puerto
una funcion industrial dominante, reforzada en pe-
queifia medida por el desembarque de pequefias can-
tidades de alimina con destino a una fabrica local,
que reembarca una parte de su produccion.

El resto de los traficos permite detectar la exis-
tencia de un débil transito que en nada empece la
funcion industrial dominante. Asi, en 1978 se desem-
barcaron, procedentes de puertos de EE.UU.,
243.000 Tm. de habas de soja y 237.000 de harinas y
cereales, mas 149.000 de cemento caboteadas desde
puertos cantabricos, especialmente Gijon.

B. Eltrdnsito en El Ferrol, Villagarcia
de Arosa, Pontevedray Vigo

Con 719.000 Tm. movidas en 1978, el escaso
trafico de El Ferrol aparece dominado por el transito
de dunita de la zona de Ortigueira, 326.000 Tm., des-
tinadas en su mayor parte a puertos belgas y france-
ses para su posterior utilizacién como fundente en la
industria siderurgica. A renglon seguido, hay que si-
tuar el transito en descarga de 109.000 Tm. de deri-
vados del petroleo, que puede considerarse trafico de
bahia ya que proceden del vecino puerto de La Coru-
fia, con el objeto de abastecer los buques de la Flota
que recalan en el arsenal militar y el consumo de par-
ticulares en la comarca. Finalmente, un epigrafe me-
nor pero significativo es la descarga de aceros lami-
nados, 28.000 Tm., destinados a los astilleros de la
Empresa Nacional Bazan, que no definen una fun-
cion industrial portuaria.

Con algo mas de la mitad del trafico de El Ferrol,
Villagarcia de Arosa sustenta un débil transito basa-
do en la exportacidén de maderas a puertos nacionales
(90.000 Tm. en 1978) y de cuarzo a puertos noruegos
y del Reino Unido (70.000 Tm.). El cemento, desti-
nado a abastecer el sector de la construccion en la
zona, supone la principal partida de los desembar-
ques. '

Una endeblez mayor atin en la funcién de transi-
to muestra Pontevedra, con 376.000 Tm. movidas en
1978. De ellas, 163.000 fueron importaciones de ce-
reales y harinas desde puertos argentinos y de
EE.UU., y 59.000 de pasta de papel exportada a di-
Versos paises europeos, lo que supone que en torno al
85% de su trafico es exterior. De 54.000 Tm. cabo-
teadas, 47.000 fueron de sal en descarga con destino a
la industria conservera del area.

El trafico de mercancias en Vigo confiere a este
puerto una funcion de transito, aunque como se vera
desarrolla una importante funcién pesquera que ac-
tia como factor de fijacién de una industria conser-
vera sin parangon en Espaiia. En segundo lugar den-
tro del litoral gallego, con 1,6 millones de Tm. de
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movimiento de mercancias, el desembarque de gra-
neles liquidos procedentes de La Coruiia, excepto el
gas butano que se importa de puertos europeos, apa-
rece como rubrica principal con 755.000 Tm. en
1978.

En el movimiento de graneles solidos destacan
los desembarques del cemento caboteado desde puer-
tos peninsulares (200.000 Tm.), y de cereales y hari-
nas procedentes de puertos de EE.UU., Canada, Ar-
gentina y Uruguay (136.000 Tm.).

Respecto a la mercancia general, sensiblemente
igualadas las entradas y salidas, pueden citarse como
epigrafes mas sobresalientes las entradas de maqui-
naria (53.000 Tm.), frutas, hortalizas y legumbres
(42.000 Tm.), y las salidas de granito en bruto
(67.000 Tm.) y chatarras (47.000 Tm.). Especial in-
terés tiene el desembarque de 34.000 Tm. de acero
naval, destinado al suministro de los astilleros que ja-
lonan la ria, que desde luego no permiten establecer
la existencia de una funcion industrial portuaria.

C. Lapescay la defensa naval en
La Coruria, Vigo y El Ferrol

Si el trafico de mercancias no actia con fuerza
en el disefio de unas potentes funciones de dependen-
cia continental, puede sefialarse sin embargo la apa-
ricion de unas vigorosas funciones ligadas a los re-
querimientos del buque en los puertos de Vigo, La
Coruiia y El Ferrol.

Después del archipiélago canario, el litoral ga-
llego totaliza los desembarques de pesca mas cuan-
tiosos de toda Espafia, con 309.225 Tm., el 30% del
total nacional; y alcanza el primer puesto en los de-
sembarques de pesca fresca, y dentro de ésta también
en el capitulo de moluscos cautivos, con 17.765 Tm.,
que suponen el 59,5% de los desembarcados en puer-
tos espaifioles.

Este liderazgo cobra todo su sentido si se tiene en
cuenta que el 86% de la pesca entrada en los puertos
canarios, especialmente en Las Palmas, es pesca con-
gelada, capturada por las flotas de altura extranjeras,
en especial la japonesa y la soviética, y que se reex-
porta directamente en porcentajes muy altos hacia
terceros paises, por lo que los efectos econémicos son
minimos.

En el litoral gallego, el 93,4% de la pesca captu-
rada se canaliza hacia los puertos de Vigo y La Coru-
fia, donde aparece una definida funcion pesquera. En
Vigo, la pesca desembarcada en 1978 sumo 173.315
Tm., con un valor de 18.141 millones de pesetas, co-
rrespondiendo el 62,6% a pesca congelada, el 27,6%
a pesca fresca, €1 9,7% a moluscos y el 0,2% restante a
crustaceos. En La Coruiia, el total fue de 115.910
Tm., aunque en este caso se invierten los porcentajes
de pesca fresca y pesca congelada, pues ésta supuso el
27,6% y aquélla el 62,5%.

A diferencia de lo que ocurre en los puertos ca-
narios, la pesca congelada que arriba a Vigo y La Co-
rufia pone de manifiesto la existencia de una flota de
altura nacional que faena en el Gran Sol, Terranova
y costa occidental de Africa, y cuya actividad descan-
sa integramente en los puertos citados, comerciali-
zandose ademds esta pesca en el mercado nacional.
En contraste con lo anterior, las cantidades elevadas
de moluscos desembarcadas en Vigo reflejan el desa-
rrollo de un original y potente sector mejillonero es-
tablecido y desarrollado en el favorable marco ecolé-
gico de las rias bajas, donde trabaja una numerosa



poblacion riberefia que cada dia se encuentra mas
sensibilizada ante las agresiones a un espacio natural
€n cuya preservacion se juega su existencia.

Por otra parte, El Ferrol ostenta una funcién de
defensa naval a consecuencia de un hecho adminis-
trativo, el ser cabecera de la Zona Maritima del Can-
tabrico, una de las tres circunscripciones en que se
encuentran divididas las costas espafiolas por la ad-
ministracion militar desde el reinado de Fernando VI
en el siglo X VIIL.

Hoy dia, esta funcién a la que se encuentra vin-
culada desde sus origenes la construccion naval, que
tiene su moderno exponente en los astilleros de la
Empresa Nacional Bazan, define con fuerza un sector
de la ciudad y le suministra el paisaje humano carac-
teristico de las bases navales.

II. CARACTERIZACION
MORFOLOGICA DE LOS
PUERTOS ESPANOLES

El modelado del paisaje portuario se encuentra
condicionado por dos haces de causas. Uno de ellos
concerniente al marco economico en que se desarro-
lla la actividad del organismo oceanico, lo que expli-
ca la aparicion de una o varias funciones con sus par-
ticulares requerimientos en las obras maritimas y te-
rrestres y en el equipamiento, es decir motivado por
el papel que un puerto desempefia como espacio
adaptado para la circulacion; y el segundo relativo al
medio fisico en que estas actividades tienen lugar, en
su doble vertiente ndutica y terrestre.

En la actualidad, el desarrollo de las técnicas de
obras portuarias hace que los principales puertos
sean artificiales en la mayor parte de sus instalacio-
nes, o planteandolo de otro modo: ya no existe un de-
terminismo respecto al medio fisico, aunque éste
condicione desde luego las obras portuarias, hasta el
punto que las relaciones entre un organismo oceani-
co y su marco terrestre y nautico estan presididas por
la posibilidad de recuperar a través del trafico el vo-
lumen de capital inmovilizado en las obras e instala-
ciones?5,

El establecimiento de tipologias morfoldgicas
basadas solo en el criterio del marco natural debe
pues dar paso a una clasificacion que recoja también
el paralelismo entre funcion y paisaje portuario, pues
en caso contrario nos encontrariamos ante taxono-
mias descriptivas que en ningun caso pueden expli-
car satisfactoriamente los rasgos morfoldgicos de un
puerto. La naturaleza de las obras de abrigo y la es-
tructura de las darsenas, por ejemplo. aparecen con-

25 FERNANDEZ CASADO: «Expresion geogrifica...»,
pp. 456 y ss.

26 L a clasificacion de puertos que hace VIGUERAS (Cur-
so de explotacion..., t. 1, pp. 343 y ss.) por condiciones
de emplazamiento resulta en exceso descriptiva, y no
recoge factores de determinacion claves en la configura-
cion del paisaje portuario, como los derivados de su
funcidn. Asi, establece cuatro criterios bajo los cuales
engloba un conjunto de casos particulares: por la situa-
cion del emplazamiento (de costa, interiores), por sus
condiciones naturales (naturales, protegidos, artificia-
les, cargaderos libres), por sus condiciones fisicas (por
la marea, por corrientes y avenidas, por aterramientos)
y por sus condiciones terrestres (por posibilidad de zo-

dicionadas en su disefio por el emplazamiento nauti-
co y terrestre del puerto, pero con mas fuerza lo estan
por la utilizacion que de ellas quiere hacerse2¢.

Por eso, teniendo en cuenta la capacidad técnica
del hombre para adaptar un espacio litoral, pero no
su facultad de liberarse del medio fisico, se plantean a
continuacion los condicionantes fisicos de orden ge-
neral que afectan a las costas espafiolas en cuanto a
su utilizacion portuaria. Siguen, dentro de unos pri-
meros epigrafes introductorios, varias consideracio-
nes en torno a las correspondencias que pueden esta-
blecerse entre funcion y morfologia, y finalmente se
aborda el estudio pormenorizado de los puertos espa-
fioles.

Para cada uno de ellos se pretenden fijar unos
parametros basicos referentes tanto a su zona mariti-
ma como terrestre: amplitud de la lamina de agua en
relacion con el drea terrestre de operaciones, natura-
leza de las obras de abrigo, organizacion interna de la
superficie de flotacion, caracteristicas de la linea de
atraque, medios de carga y descarga, zonas de servi-
cio... a través de los cuales se ponga de manifiesto el
paralelismo con la funcién y el papel de los condicio-
nantes de orden fisico.

1. Las imposiciones del medio fisico

El marco fisico continua desempeiiando un pa-
pel importante, por mas que las dificultades que pre-
senta puedan ser objeto de soluciones técnicas cuya
amplitud y costo estan en relacion con la fuerza de
las necesidades generales de intercambios a que un
organismo oceanico debe hacer frente.

El medio fisico que condiciona la vida portuaria
se manifiesta en una doble vertiente: terrestre y nau-
tica. Las caracteristicas terrestres del emplazamiento
tuvieron gran importancia en el pasado, cuando el
tonelaje de los buques era reducido y exigia solo pe-
queiios calados en aguas seguras, pero en la actuali-
dad las dimensiones de la flota, y por tanto la necesi-
dad de acondicionar amplias superficies de flotacion
abrigadas, para garantizar un area adecuada de ma-
niobra y fondeo, confiere al emplazamiento nautico
una importancia excepcional, con la consiguiente re-
percusion sobre las obras portuarias, en especial las
de abrigo. De ahi que la mayor parte de los emplaza-
mientos historicos de los puertos hayan quedado ab-
sorbidos y difuminados por unas instalaciones que,
de forma constante, han de avanzar hacia el mar con
el objetivo de adaptarse a las exigencias constarites de
la flota.

Los condicionantes nauticos engloban todos
aquellos factores que pueden repercutir en la conduc-
cién de los buques, y por tanto en la naturaleza de las

nas terrestres portuarias, por los enlaces con la zona de
influencia).

También resulta insatisfactoria la clasificacion
morfolégica de VERLAQUE (Géographie des trans-
ports maritimes, pp. 106 y ss.) que establece tres gran-
des tipos, atendiendo al grado de organizacién de la la-
mina de agua, con un conjunto de subdivisiones en
cada caso: puertos embrionarios, puertos elementales
sin organizacion del plano de agua, grandes organismos
portuarios (de desarrollo lineal: de una sola darsena, de
desarrollo continuo y darsenas multiples, de desarrollo
lineal discontinuo; de frente de mar: de rada cerrada, de
laguna, de frente de mar de desarrollo interior, de frente
de mar de desarrollo exterior). _
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obras: hechos atmosféricos como los regimenes de
temporales o la existencia de brumas, y hechos relati-
vos a la hidrologia marina, como el oleaje, la ampli-
tud de la carrera de mareas o la existencia de corrien-
tes litorales con sus consiguientes revesas.

Aun presentando menos dificultades para su
adaptacion, las caracteristicas terrestres del emplaza-
miento permiten diferenciar sectores litorales mads o
menos favorables para la vida portuaria, segun el
tipo de contacto entre espacio marino y continental,
o la contextura del suelo y subsuelo, elemento decisi-
vo para el asentamiento de las obras portuarias.

A. Los condicionantes terrestres:
la morfologia litoral

Las costas de la peninsula Ibérica, a diferencia
de otras mediterraneas como la Itdlica o la Balcanica,
presentan una acusada rigidez en sus contornos, en
especial en la vertiente atlantica. El litoral cantabri-
co, con 770 Km. desde el Bidasoa al Cabo Ortegal,
tiene un caracter rectilineo en direccion E.-O., para-
lelo a las estructuras de la cordillera Cantabrica; en él
dominan las formas acantiladas, con tramos muy re-
ducidos de playas o costas bajas, y aparece un con-
junto de pequeiias rias en avanzado proceso de col-
matacion, donde se localizaron los emplazamientos
histdricos de los puertos, habiéndose desarrollado en
ellas los principales a partir del siglo XIX hasta
hoy?7.

A pesar de la existencia de antiguos niveles de
abrasion marina -rasas y sierras planas— producidos
durante los movimientos glacioeustaticos del Cuater-
nario, este segmento litoral parece ser de hundimien-
to reciente, y su aspecto juvenil se debe al caracter
agresivo del Cantabrico, donde dominan los tempo-
rales del cuarto cuadrante que lanzan casi frontal-
mente el oleaje contra la costa.

Desde el cabo Ortegal a la desembocadura del
Mifio se extiende el sector mas ricamente articulado
del litoral espafiol, con las entalladuras de las rias ga-
llegas, que sumergen en el mar un relieve continental
montafioso no muy acusado, apareciendo magnificos
fondeaderos naturales donde, sin embargo, no se ha
desarrollado una potente vida portuaria, ante la ine-
xistencia del marco economico que es requisito indis-
pensable para ello.

La costa del 6valo suratlantico, entre la desem-
bocadura del Guadiana y la punta de.Tarifa, es una
costa baja correspondiente a la parte mas deprimida
de la cuenca del Guadalquivir, ocupada por deposi-
tos miocénicos y pliocénicos de materiales arcillosos
o margosos desde finales del Terciario. Las desembo-
caduras fluviales, emplazamiento de algunos de los
puertos mas importantes del drea, son un ejemplo ca-
racteristico de estuarios en que las corrientes marinas
litorales han impedido la formacion de deltas, aun-
que sin evitar los problemas de aterramientos, tam-
bién presentes en las rias cantabricas.

La costa mediterranea aparece con un trazado
sinuoso, compartimentada en lo que los autores anti-
guos llamaron ovalos, o grandes arcos, entre el estre-
cho de Gibraltar y el cabo de Creus. El mas meridio-
nal es el del mar de Alboran, tendido en direccién
E.-O. a lo largo de casi 400 Km. con Malaga como

27 Para redactar este epigrafe se ha seguido a SOLE SA-
BARIS: «Las costas espafiolas», pp. 125 y ss. Vid. tam-
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centro. Desde el cabo de Gata, el litoral se inflexiona
hacia el NE. y dibuja dos 6valos muy abiertos; el pri-
mero tiene a Cartagena en su limite septentrional, y
el segundo a Alicante en su zona centro, con un total
de 453 Km. de costa. Finalmente, el amplio golfo de
Valencia que acaba en el delta del Ebro, lugar desde
donde el litoral corre casi paralelo a la cadena coste-
ro-catalana hasta el golfo de Rosas, tramos que abar-
can algo mas de 800 Km.

Desde Gibraltar al cabo de la Nao, la costa estd
formada por sectores acantilados que reflejan los re-
lieves rocosos de las cordilleras béticas, alternando
con largos segmentos de costas bajas debidos a la ce-
leridad de los procesos sedimentarios en un litoral
que desde el Plioceno da muestras de un levanta-
miento continuado. Siguiendo hacia el N., el golfo de
Valencia se abre sobre una extensa planicie litoral re-
sultado de la formacion de un piedemonte que se
hunde suavemente en el mar; de este lado, el piede-
monte queda cortado por un pequeiio acantilado de
altura inferior a los 5 m., excavado por la erosion
marina y a cuyo pie se extienden depdsitos costeros
recientes, dando lugar a la aparicion de una costa de
tipo lido, al formarse con frecuencia cordones litora-
les paralelos a la linea de costa, dentro de los cuales
quedan marismas o lagunas.

Al S. del delta del Llobregat, la costa vuelve a
hacerse acantilada, pues las calizas cretacicas del ma-
cizo de Garraftocan el mar, pero es al N. de Barcelo-
na cuando comienza la llamada «Costa Brava»,
abrupta y bastante rectilinea debido a la penetracion
marina de los materiales paleozoicos, esquistos y gra-
nitos, de la cordillera costero-catalana.

Respecto a los archipiélagos, el balear presenta
en lineas generales una costa con pequefios acantila-
dos, que repite el mismo tema morfoldgico de la An-
dalucia mediterranea; y la de Canarias, debido a su
origen volcanico, ofrece taludes pronunciados que
tienen como contrapartida favorable para la navega-
cidn la existencia de profundos calados en la misma
linea de costa.

B. Los condicionantes nduticos:
regimenes de mareas y temporales

En términos generales, puede establecerse una
clara oposicion entre las condiciones nduticas exis-
tentes en la costa atlantica y mediterranea. Los tem-
porales mas duros se producen en el Cantabrico, pre-
dominando los del cuarto cuadrante, con la maxima
frecuencia de marejadas en las costas peninsulares, lo
que obliga a emplazar los puertos en zonas abrigadas
o0 a realizar costosas inversiones en diques exteriores,
que han de construirse en direccion normal a la de los
temporales. La misma dureza del mar se produce en
las costas gallegas, con la diferencia de que éstas dis-
ponen de emplazamientos naturales idoneos para el
desarrollo de la vida portuaria, las rias.

En el ovalo suratldantico, la situacion resguar-
dada de la costa respecto a los temporales de NO. y
O. hace disminuir la dureza del mar, por lo que no
son necesarias importantes obras de abrigo. Sin em-
bargo, en el archipiélago canario, los temporales
largos procedentes de Labrador castigan con dureza
el sector occidental de sus costas, por lo que los

bién COMISION ADMINISTRATIVA DE GRUPOS
DE PUERTOS: Costas de Espania..., 446 pp.
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fachada mediterranea.

puertos se emplazan en la vertiente de sotavento de
las islas.

Frente a estas condiciones adversas, en el Me-
diterraneo los temporales se presentan con menor
frecuencia e intensidad, y durante casi todo el afio
los oleajes son pequefios, lo que permite construir
las obras portuarias en mar abierto.

Por lo que se refiere a hechos de hidrologia ma-
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rina susceptibles de condicionar la vida portuaria,
también se plantea la oposicion Atlantico-Medite-
rraneo. En el primero, la carrera de mareas suele
oscilar entre los 2 y 4,50 m., hecho que ha de tener-
se en cuenta en el dimensionamiento de las obras
portuarias para garantizar en cualquier caso calados
minimos y no dificultar la rotacion de los buques,
mientras que en el Mediterrdaneo no supera los 80
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cm., umbral que permite mantener calados unifor-
mes las veinticuatro horas del dia, con la consi-
guiente desaparicion de un factor que puede reper-
cutir en la realizacion de obras y en la uniformidad
de entradas y salidas de los buques.

Los puertos localizados en desembocadura de
rios o rias, todos ellos en la vertiente atlantica por
la necesidad de abrigo para las instalaciones, pre-
sentan graves problemas de aterramientos, que pue-
den ser de origen fluvial, marino o mixto. Asi, los
aportes de los rios Nervion, Tamon y Nalon provo-
can pérdidas de calados en los puertos de Bilbao,
Avilés y San Esteban de Pravia, y en este ultimo la
existencia de una corriente marina litoral contri-
buye de manera decisiva a la formacion de una ba-
rra. En Huelva y Santander también actuan las re-
vesas, obligando a continuos .dragados de los acce-
SOS.

Finalmente Sevilla, el unico puerto fluvial es-
pafiol, estd sometido al andrquico régimen del Gua-
dalquivir, por lo que esta enclavado en un brazo en
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Fig. 11. Extension de las zonas maritima y terrestre, y na-
turaleza de los diques de abrigo, en los puertos
del 6valo suratlantico.

28 VIGUERAS: Curso de Explotacion..., t. 1, pp. 362-363.
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fondo de saco cuyo acceso estd dotado de una esclu-
sa para garantizar los calados adecuados, y ello sin
tener en cuenta los aterramientos producidos en el
cauce y desembocadura por las avenidas del rio?e.

2. Los rasgos morfolégicos correspondientes
a las funciones

Se ha sefialado que la funcion modela con mas
intensidad que el medio fisico la morfologia de un
puerto, debido a la capacidad técnica existente para
adaptar un espacio litoral a un determinado come-
tido. Cada funcion tiene sus particulares requeri-
mientos, y por tanto actia de forma especifica en la
configuracion del paisaje portuario, por lo que a
continuacion se pretenden establecer unas corres-
pondencias generales entre las funciones definidas
en la «Introduccion» y el tipo de paisaje que gene-
ran, haciendo especial hincapié en aquéllas que tie-
nen una mas fuerte implantacion, las de dependen-
cia continental.
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Obviando el tema de la formacion de Zonas In-
dustriales Portuarias (ZIP), vinculadas a los grandes
puertos industriales, y cifiendo el analisis al area
portuaria sensu stricto, vamos a considerar la mor-
fologia de los puertos industriales cuyo trafico esta
dominado por el movimiento de graneles liquidos o
solidos.

En todos los casos, las vias de acceso deben te-
ner un calado superior en un 10 6 un 20% al calado
del buque mayor cuya entrada se prevea, y si se tra-
ta de un canal, su anchura debe ser de cuatro a cin-
co mangas en zonas tranquilas y superior en aguas
de corriente, con un trazado lo mas recto posible;
respecto a la zona de maniobra, el diametro del
circulo de giro debe ser superior a tres esloras del
navio mayor que deba utilizarla.

En los puertos petroleros, la naturaleza y ma-
nipulacién de la carga exige s6lo una conexion mas
o menos flexible entre barco y depositos terrestres,
que pueden emplazarse en lugares alejados del de
descarga, por lo que cabe la posibilidad de reducir
al minimo las instalaciones de atraque. Estas pue-
den estar formadas por estructuras fijas convencio-
nales, adecuadas cuando el emplazamiento esta
abrigado, el acceso es facil, los calados son suficien-
tes y los terrenos de cimentacidon adecuados; o por
amarres a un solo punto con fondeos a la gira, caso
de los campos de boyas o boyas aisladas, en que el
buque gira libremente en su torno como si fondeara
al ancla, amarrandose a un cuerpo fijo calculado
para soportar su peso, el de las cadenas de anclaje y
el de tuberias y mangueras, dotado de una pieza gi-
ratoria que permita la orientacion del navio segun
la direccién de las olas y vientos.

En muelles de atraque convencional, la opera-
cion se lleva a cabo a través de brazos contrapesa-
dos que siguen el balanceo del buque y sostienen las
mangueras de conexion entre tanque y tuberia de
evacuacion; y en instalaciones en boya se coloca
una manguera entre tanque y boya, de la que sale
una tuberia submarina dotada de piezas flexibles
para absorber la inclinacion de la boya o la traccion
del buque amarrado a ella; en descarga, funcionan
las bombas del petrolero, y en carga las del equipo

000m

de tierra. Cabe citar también en los puertos petrole-
ros la existencia de estaciones de deslastrado, u ope-
racion de eliminar el agua contaminada que se ha
tomado como lastre para reunir las adecuadas con-
diciones de navegabilidad.

Las instalaciones especiales para atraque de pe-
troleros modelan con escaso vigor el paisaje portua-
rio, en especial el de la zona maritima, dindose la
circunstancia de que ademas suelen estar emplaza-
das en puntos alejados de la costa con el objetivo de
conseguir calados superiores, con lo que su accién
es minima.

Por lo que se refiere a los puertos mineraleros,
existe una diferencia radical en las instalaciones
exigidas por la carga y la descarga. La primera se
hace siempre por gravedad, a través de la caida li-
bre del mineral en bodega, sin necesidad de ningun
contacto entre utillaje de cargadero y barco, y sin
depender por tanto de un posible balanceo por ac-
cion de la ola. Por el contrario, el descargadero
siempre debe estar emplazado en aguas abrigadas,
toda vez que la descarga se hace solo por medios
mecanicos que atacan directamente el mineral en
bodega, y que en caso de balanceo podrian ser ave-
riados, maxime si se trata de instalaciones rigidas.
En carga, el equipo mas implantado son las cintas
transportadoras que desplazan el mineral directa-
mente de parque a bodega, y en descarga las gruas-
portico y los porticos en ménsula volada sobre la
que se desliza el elemento de trabajo, que se despla-
za desde bodega al punto de descarga en tierra, vin-
culado por cinta al parque de almacenamiento.

Los puertos mineraleros requieren pues am-
plias superficies dedicadas a parques de almacena-
miento, tanto en caso de carga como de descarga.
Por regla general las pilas adoptan una planta rec-
tangular, con una anchura de 40 a 50 m., y una sec-
cion triangular o trapezoidal de 10 a 20 m. de altu-
ra; estos gigantescos depositos suelen estar dotados
de su correspondiente equipo de recepcion o entre-
ga del mineral procedente de o destinado fuera del
recinto portuario.

Por lo que se refiere al transito, es sabido que
puede adoptar muy diversas formas, aunque en
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Fig. 14. Longitud de los muelles de atraque comercial mas largos en los puertos espaiioles.

cualquier caso define los paisajes portuarios no solo
a través de las instalaciones exigidas por los servi-
cios al barco y a la mercancia en el recinto portua-
rio, sino también por las modalidades de enlace con
el hinterland. La manipulacidon de cereales y grane-
les liquidos exige la existencia de silos y depositos,
la de mercancia general, almacenes cubiertos, y la
de minerales, contenedores, y en general mercan-
cias en transportes combinados, vastos terraplenes
de almacenamiento, por lo que, excepto para la
mercancia general, contenedores y transportes com-
binados, puede aplicarse lo dicho anteriormente.

El trafico de mercancia general requiere la dis-
ponibilidad de una dilatada linea de atraque, que
permita simultanear en muchos buques una mani-
pulacion de mercancia mas lenta que en el caso de
los graneles liquidos o sdlidos. Sin embargo, esta
condicion no es exigida por el trafico de contenedo-
res y transportes combinados, que se realiza en bar-
cos de fuerte productividad muy automatizados,
que exigen disponer siempre de carga, por lo que se
precisan amplias explanadas de almacenamiento
donde se puedan concentrar las unidades a cargar o
descargar. Por otra parte, las formas de enlace con
el hinterland definen con claridad los puertos de
transito, a través de las estaciones de clasificacion y
de los haces ferroviarios y viarios que vinculan las
zonas de operaciones con la red general.

Las funciones de dependencia ocednica mati-
zan con mds suavidad el paisaje portuario. Asi, el
transporte intercontinental de pasajeros se traduce
en la existencia de estaciones maritimas que han de
disponer de amplias explanadas de aparcamiento,
pues por regla general el desplazamiento de viajeros
entre ciudades-puente de brazo de mar va acompa-
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fiado del de sus vehiculos, por lo que en cierta me-
dida los efectos espaciales pueden asimilarse al
transito. La funcion de bolsa o de mercado de fletes
puede tener como consecuencia la disponibilidad de
depositos francos, donde se almacena una mercan-
cia a la espera de transportista maritimo.

Refiriéndonos a las funciones ligadas a los re-
querimientos del buque, la de escala exige una lon-
gitud de muelles suficiente para no hacer esperar a
los buques que pidan atraque, mas la existencia de
depdsitos de agua y combustible para avituallarlos,
amén de instalaciones complementarias de ocio
para las tripulaciones.

La funcion de armamento y mantenimiento de-
fine con vigor el paisaje de un puerto, al precisar
amplias extensiones e instalaciones especificas. Un
astillero esta integrado por dos elementos basicos:
las gradas, o rampas cimentadas muy fuertemente,
donde se construye el casco del buque, y los mue-
lles y talleres de armamento, donde se equipa y ul-
tima. Para la reparacion y mantenimiento suelen
utilizarse los diques secos, una suerte de pequefias
cubetas formadas por tres soleras laterales y una
mas de fondo, con acceso a través de unas puertas
que se cierran una vez entrado el buque, para bom-
bear el agua y dejarlo en seco convenientemente
apuntalado. Asimismo se utilizan los varaderos,
rampas dotadas de vias longitudinales con carriles,
sobre los que se coloca un carreton que se introduce
en el agua hasta dejarlo bajo la quilla del buque; a
través de un cabestrante de traccion se procede a
izar el buque, que ha de ser siempre de pequefias
dimensiones para hacer viable la operacion.

Finalmente, las funciones colaterales de los
puertos de comercio, la defensa naval y la pesca,



crean también paisajes especificos. La primera se
presenta segregada fisicamente de otros espacios
portuarios, por razones obvias de seguridad; los
muelles y espigones suelen ser de pequefias dimen-
siones, aptos para el atraque de buques de guerra,
por regla general de TRB inferior a los mercantes, y
son frecuentes las edificaciones y obras en zona te-
rrestre para acoger al personal y custodiar el mate-
rial (municiones, pertrechos...).

Los puertos, darsenas o muelles pesqueros sue-
len ser también de pequefias dimensiones, en conso-

nancia con el TRB de la flota usuaria de los mis-
mos, y estan dotados por regla general de dos dreas
bien diferenciadas: la zona de descarga en muelle, y
la de manipulacion. La primera suele emplazarse
sobre estructuras aligeradas en contacto con el bu-
que, debido a la inexistencia de sobrecargas; su an-
chura oscila entre 3 y 8 m. y la superficie debe ser
antideslizante y facilmente lavable, con una pen-
diente de un 1 a un 3% hacia el agua.

Respecto a la zona de manipulacion, incluye
los espacios entre el muelle y los puntos de carga a

CUADRO 1V -
INDICES DE INSTALACIONES DE LOS PUERTOS ESPANOLES EN 1978
I.DE SUPERFICIE I. DE MUELLES 1. DE VIAS DE SERVICIO
PUERTOS Sa Lm m Lc Lf
I,= I,= ( ) I.= I;=
St Sa Ha Lm Lm
Fachada Mediterranea
Tarragona 22,03 1,41 0,64 2,19
Barcelona 6,11 6,29 1,04 1,78
Algeciras-La Linea 46,22 0,66 3,01 —
Cartagena-Esc. 298 16,06 - LIS 1,27
Malaga 60,43 1,04 1,89 2,29
Valencia 4,78 7,65 * *
Castellon 106,27 0,13 8,79 17,45
Almeria 23,73 2,37 * *
Palma de Mallorca 2395 2,76 2,71 —
Alicante 127,35 0,33 1,64 4,50
Ceuta 17,12 4,00 1,47 —
Melilla 0,20 293,50 0,87 0,16
Fachada Cantdbrica
Bilbao 28,19 5,72 * *
Gijén 4,44 7,54 0,48 8,54
Avilés 4,29 21,80 2,25 3,71
Pasajes 1,50 32,17 1,71 5,37
Santander 5,49 6,34 * *
S. E. de Pravia 7,76 10,78 791 —
Archipiélago Canario
Sta. Cruzde T. 6,60 5,11 0,20 —
La Luz-Las Palmas 10,78 4,03 1,09 —
Qvalo Suratlantico
Huelva 1,28 2,85 8,49 12,80
Sevilla 2.935,80 0,64 5,21 11,13
Cadiz 33,32 0,90 6,12 2,68
Pto. Sta. Maria 6,87 0,96 7,07 —
Litoral Atléntico Gallego
La Corufia 8,12 4,86 0,84 3,23
Vigo * 0,15 4,28 6,76
El Ferrol 136,87 0,67 0,44 1,15
Villagarcia de A. 61,7 0,89 3,58 0,28
Pontevedra 90,36 0,33 8,20 —
MEDIA NACIONAL 135,16 15,23 3,24 5,33

Fuente: Direccion General de Puertos y Costas: Memorias de Puertos, 1978.

* Sin datos — Carece
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vehiculo. Consta de una nave de limpieza, clasifica-
cién y venta, abierta hacia el muelle de descarga,
con el suelo inclinado hacia éste o hacia un sumide-
ro central para que se pueda lavar con facilidad y
eliminar la suciedad que acompafia a la pesca.
Adosada a la anterior se encuentra la nave de pre-
paracion, con pilas de lavado, depdsitos de sal y fri-
gorificos, desde donde se carga directamente a ve-
hiculo o ferrocarril2.

3. Los puertos mediterraneos de frente de mar

De forma global, la morfologia de los puertos
mediterraneos puede oponerse a la de los restantes
puertos peninsulares. Frente a emplazamientos res-
guardados en ria o desembocadura fluvial que de-
terminan la aparicion de organismos oceanicos de
cstructura lineal, los mediterraneos adoptan una
disposicion tendida en segmentos litorales, ganando
casi siempre al mar el espacio destinado a obras te-
rrestres y maritimas.

Este hecho, expresivo de una frecuencia e in-
tensidad muy reducidas de los temporales asi como
de la ausencia de carrera de mareas, encierra sin
embargo paisajes portuarios muy diversos, que vie-
nen dados por la naturaleza de la morfologia litoral
sobre que se asientan y, con mucha mayor fuerza,
por la funcidn. En tal sentido conviene advertir que
funciones dominantes en algunos puertos si se
atiende a la cuantia del trafico por ellas generado
—tal la industrial en torno al petréleo— no presentan
un correlato espacial de amplias dimensiones, debi-
do a las caracteristicas de los atraques, con lo que
funciones definidas como secundarias adquieren
una proyeccion espacial que puede parecer despro-
porcionada. Ademas, la frecuente imbricacion de
funciones no permite precisar con nitidez, en cier-
tos casos, la utilizacion del suelo portuario ante los
usos alternativos que de él se hacen.

A. Paisajes portuarios con funcion
industrial dominante

En el conjunto de los puertos mediterraneos
definidos con funcién industrial dominante en tor-
no a refinerias de emplazamiento litoral, pueden
distinguirse dos grupos: el de los situados en costas
bajas y abiertas que obligan a habilitar atraques de
calado suficiente en mar libre, Tarragona y Caste-
116n, y el de los localizados en bahias de costas es-
carpadas con calados satisfactorios para las unidades
de la flota petrolera, Cartagena-Escombreras y Al-
geciras. Evidentemente, las corrientes complemen-
tarias de transito en todos ellos, la defensa naval en
Cartagena y la pesca y el transporte intercontinen-
tal de pasajeros en Algeciras tienen sus efectos espe-
cificos en la morfologia portuaria.

Las instalaciones de Algeciras-La Linea englo-
ban el segmento litoral de la bahia homonima, des-
de Punta Carnero a la frontera con Gibraltar, con
una superficie de flotacion de 3.351 Ha., a todas lu-
ces desproporcionada con la extension de la zona
terrestre de servicios que solo alcanza 72,4. Se trata,
como podra suponerse, de un organismo oceanico
con discontinuidades en el que pueden distinguirse
dos unidades bien diferenciadas: el propio puerto de

29 Jbidem, pp. 375 y ss., Y VIGARIE: Ports de commer-
ce...,pp. 94, 146 y 147.
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Algeciras, y el conjunto formado por los atraques
de petroleros y el muelle d¢ ACERINOX, en el fon-
do de la bahia.
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Fig. 15. Uso funcional del espacio portuario en Algeciras.

El puerto de Algeciras esta abrigado por un di-
que paralelo a la costa que determina una orienta-

_ cion septentrional de su boca, de 740 m. de anchura

y calados que oscilan entre 12 y 25 m.; en él hay
tres darsenas aisladas de contorno abierto, una de-
dicada a la pesca, con 1.740 m. de linea de atraque
y calados inferiores a los 6 m., y las otras dos co-
merciales, con 2.220 m., de los que 1.597 con cala-
dos iguales o superiores a los 10 m. En la mas meri-
dional se asienta la funcion de transporte intercon-
tinental de pasajeros y el transito, en especial el de
contenedores, para lo que se dispone de una amplia
explanada.

Las instalaciones de atraque de petroleros estan
ubicadas en el fondo de la bahia, constituyendo el
frente maritimo de la refineria de CEPSA. Estan
formadas por un pantaldn de 380 m. de longitud y
20 m. de calado y una monoboya, vinculada a tie-
rra por tuberia submarina, que penetra en direccion
sudoccidental hacia el seno de la bahia a lo largo de
2 Km. hasta conseguir calados de 60 m. El sector
oriental de aquélla solo dispone de un pequefio
muelle, el de San Felipe junto a La Linea, para cu-
brir el trafico local entre esta poblacion y Algeciras.

El puerto de Cartagena-Escombreras, enclava-
do en la bahia homoénima muy préxima al cabo de
Palos, se abre sobre una costa rocosa, resultado del
hundimiento en el mar de las estructuras de la Pe-
nibética, y esta formado por dos unidades fisica-
mente diferenciadas que ocupan sendos caladeros



naturales: Cartagena y Escombreras. La primera co- que la ddrsena de Escombreras es la que capta el
rresponde al puerto histérico, y en ella se localizan trafico petrolero que caracteriza a este orgamsmo
las funciones no industriales del conjunto, mientras oceanico.
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Las instalaciones de Cartagena, que es el en-
trante mas occidental, estan abrigadas por un dique
paralelo a la costa y un pequefio contradique que
delimita una bocana de 10,7 m. de calado, ence-
rrando 126,13 Ha. de lamina de agua. Su organiza-
cion interna se reduce a dos darsenas rectangulares
de contorno cerrado, la mds pequefia correspon-
diente al Arsenal Militar, y la mas amplia al puerto
comercial con 3.214 m. de linea de atraque; en esta
ultima se asientan unas funciones secundarias de
transito, pesquera y de reparacion de buques, dispo-
niéndose de un parque de 30 grias de pértico cons-
truidas en la fecha media de 1966 y 4 automoviles
que lo fueron tres afios antes.

En el flanco oriental de la bahia se encuentra la
darsena de Escombreras separada del mar libre por
el llamado dique Bastarreche, perpendicular a la
punta de Aquilones, que encierra una superficie de
flotacion de 133,52 Ha., con calados en boca de 25
m. En ella estan situados los atraques de petroleros,
constituidos por duques de alba adosados al citado
dique =21 m. de calado- y un pantalan de doble
atraque paralelo al anterior con calados de 10 m.
que parte de un muelle adosado a la linea de ribera.
En la orilla opuesta del caladero, un muelle de ribe-
ra sirve los traficos de la fabrica de fertilizantes co-
lindante.

Siguiendo en direccion septentrional el trazado
litoral, aparecen los puertos de funcion industrial
dominante emplazados en costa baja y mar abierto,
cuyo comun denominador es la disociacion fisica de
las instalaciones en dos piezas independientes: la
constituida por las obras portuarias convencionales,
y los atraques aligerados en mar abierto para servir
el trafico de petroleos, hecho que es debido a la ine-
xistencia de calados suficientes en la linea de costa.
De esta manera, los usos funcionales del espacio
portuario adquieren una separacion total, explican-
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dose también la exagerada extension de la ldmina
de agua que aparece en la estadistica portuaria, que
desde luego no corresponde a la superficie de flota-
cidn de las darsenas.

El puerto mas meridional es el de Castellon,
con diques de abrigo paralelos convergentes disimé-
tricos y calados en bocana de 8 m. en BMVE, lo
que no deja de ser una excepcion en la fachada me-
diterranea donde los diques paralelos a la costa son
predominantes. La obra de abrigo encierra un ante-
puerto y dos darsenas rectangulares de contorno to-
tal, la situada mas al S. dedicada a usos pesqueros,
y la segunda a puerto comercial con 739 m. de linea
de atraque y calados entre los 8 y 10 m. En esta ul-
tima se enclava una funcidn secundaria de transito
y parte de la industrial, para cuyos traficos cuenta
con 23 graas de portico construidas en la fecha me-
dia de 1955, y 9 automoviles de pequeiia potencia
en 1968.

A unos 2,5 Km. al SE. de estas obras compac-
tas, parte mar adentro una tuberia submarina de
cerca de 4,5 Km. de longitud que desemboca en un
campo de boyas donde los calados son de 24 m., lo
que posibilita el atraque de grandes petroleros; a
mitad de camino de la citada tuberia, una platafor-
ma de atraque de estructura aligerada, con dos to-
mas y calados de 16 m., proporciona atraques a los
transportes de crudos de TRB inferior.

Una disposicion similar a la de Castellon ofre-
ce el puerto de Tarragona, aunque en este caso las
instalaciones tienen una mayor extension y comple-
jidad. El dique de abrigo, llamado de Levante, es
paralelo a la costa y su trazado delimita un canal de
entrada de 15 m. de calado hasta llegar a la boca
propiamente dicha donde aquél desciende a 13,5
m.; la lamina de agua aparece fragmentada en dos
darsenas, una triangular de contorno abierto y la se-
gunda, la mas interior, de planta irregular y contor-
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Fig. 18. Uso funcional del espacio portuario en Castelldn.



no cerrado. En conjunto totalizan 5.694 m. de linea
de atraque comercial, de los que 3.567 m. con cala-
dos iguales o superiores a 12 m., con un equipa-
miento de 54 grias de pdrtico y 8 automoviles.
Como en Castellon, la funcion industrial, con-
cretada en el trafico de crudos y derivados del pe-
troleo, esta localizada en atraques especiales fuera
del recinto abrigado, que persiguen la consecucion
de calados adecuados en una costa que no plantea
problemas para los fondeos a la gira en mar abierto.
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Comenzando con los puertos andaluces de
transito especifico e hinterland de caracter puntual,
el de Malaga ofrece una fisonomia muy similar a
los antes estudiados con funcidn industrial, ya que
sus instalaciones maritimas estan adaptadas a la re-
cepcidn de crudos, en este caso con destino a la refi-
neria de Puertollano, por lo que los efectos de este
trafico sobre la zona terrestre son logicamente mu-
cho mas reducidos. En Malaga también se produce
una separacion fisica entre las instalaciones dedica-
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Fig. 19. Uso funcional del espacio portuario en Tarragona.

A unos 2 Km. al O. del puerto convencional, pene-
tra en el mar el primer pantalan, de ASESA, que
dispone de tres atraques con calados de 9, 10,9 y 14
m. respectivamente; algo mds de 1 Km. mas lejos,
el pantalan de ENPETROL, también normal a la
linea de costa a lo largo de 1,5 Km., dispone de seis
atraques cuyos calados oscilan entre 9 y 20 m., y de
su extremo parte una tuberia submarina que tras un
recorrido de unos 2 Km. desemboca en una mono-
boya con calados de 30 m.

Asi pues, en ambos puertos la funcion indus-
trial define con escasa fuerza la zona maritima, ya
que las instalaciones a su servicio tienen menos ca-
pacidad que las obras portuarias convencionales
para transformar el espacio maritimo litoral, con la
contrapartida que las plantas industriales en tierra
introducen modificaciones brutales en la conforma-
cion del paisaje.

B. La influencia del transito en el
modelado fisico de los paisajes
portuarios

Siguiendo las diversas modalidades de transito
estudiadas para los puertos mediterraneos en el ca-
pitulo de analisis funcional, pueden definirse tam-
bién paisajes portuarios diferentes, tanto mas cuan-
to la accion de funciones colaterales introduce nue-
vos elementos de modelado portuario.

das a la recepcion de graneles liquidos y las que cu-
bren otros traficos, pues aquéllas estin emplazadas
en mar libre mientras éstas se localizan en el inte-
rior del recinto portuario.

El puerto convencional aparece como un puer-
to de frente de mar con diques convergentes circula-
res muy disimétricos, forma de disposicion de las
obras de abrigo unica en toda Espaifia. Con calados
en bocana de 14 m. en BMVE, la superficie de flo-
tacion esta dividida en tres darsenas irregulares de
contorno total; la mas occidental es la pesquera,
con 676 m. de linea de atraque, y las dos restantes
son comerciales, con 3.053 m. de muelles donde se
localizan funciones secundarias, entre ellas el trans-
porte de pasajeros.

Las instalaciones especiales para el atraque de
buques-tanque se despliegan en el segmento litoral
enmarcado entre las desembocaduras del Guadal-
medina y Guadalhorce. A algo mas de medio Km.
de la boca del Guadalmedina, penetra en direccion
meridional una tuberia submarina que conduce a
un campo de boyas situado 2,5 Km. mar adentro,
donde los calados se mantienen en torno a los 25
m., tuberia que ya en tierra se dirige a la terminal
del oleoducto Malaga-Puertollano. Cerca de la de-
sembocadura del Guadalhorce, una segunda tuberia
submarina, mas corta, comunica la planta de BU-
TANO con un pequeiio campo de boyas con cala-
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Fig. 20. Uso funcional del espacio portuario en Malaga.

dos de 10 m. donde atracan los transportes de gases
licuados del petrdleo. ,

Emplazado en el fondo de la bahia del mismo
nombre, el puerto de Almeria esta formado por dos
darsenas de contorno cerrado, aisladas entre si, y
protegidas con diques paralelos a la costa que deli-
mitan una superficie total de flotacion de 704,53
Ha. La mas occidental, que es también la menos ex-
tensa, es la darsena pesquera, con 871 m. de linea
de atraque y calados comprendidos entre los 4 y 6
m.

La darsena oriental, precedida de un antepuer-

D:m] Trdnsito
I]]]]Im]] Pesca
- Transporte de pasajeros

Fig. 21. Uso funcional del espacio portuario en Almeria.
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to resultado de la prolongacion del llamado dique
de Poniente, constituye el puerto comercial donde
se asienta la funcion definitoria de transito, con
1.675 m. de muelles, de los que 1.113 disponen de
calados entre 6 y 8 m. El transito minero tiene su
proyeccion en las instalaciones de carga que cubren
el muelle de Poniente, adonde llega el mineral por
ferrocarril para su carga por gravedad a través de
un equipo de cintas y brazo movil, y en dos embar-
caderos tendidos desde la linea de costa hacia el an-
tepuerto y servidos también por ferrocarril; uno de
ellos, el de Alquife, sin actividad desde 1971, y el
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Fig. 22. Uso funcional del espacio portuario en Alicante.

segundo, propiedad de la Compaiiia Andaluza de
Minas, dotado de medios de carga similares a los
del muelle de Poniente.

Para el restante trafico en transito se dispone
de un parque de gruas algo envejecido, compuesto
de 13 de portico con una fecha media de construc-
cion en 1963 mdas una automovil construida en
1964. Respecto a areas de deposito, el puerto cuen-
ta con 16.759 m2. de depdsitos cubiertos y 74.894
de descubiertos, magnitudes sensiblemente bajas
respecto a la superficie de flotacion, que evidencian
un puerto deficientemente dimensionado.

De entre los puertos calificados de transito de
aprovisionamiento e hinterland reducido, el penin-
sular de Alicante presenta los rasgos morfoldgicos
caracteristicos de los puertos mediterraneos en cos-
ta baja. Estd enmarcado por un dique de abrigo pa-
ralelo a la costa que delimita una darsena exterior
de contorno abierto, y dos cerradas, una de planta
triangular que es la darsena pesquera y la segunda
irregular con el nombre de Darsena Interior, expre-
sivo de su emplazamiento. La existencia de una
monoboya 3 Km. mar adentro para la descarga de
gases licuados del petrdleo hace que en la estadisti-
ca portuaria figuren como superficie de flotacion
8.114,5 Ha., cifra que no manifiesta las dimensio-
nes reales del puerto, cuya ldmina de agua abrigada
no llega a las 120 Ha.

La funcion de transito diversificado que carac-
teriza el trafico de este puerto, se distribuye a lo lar-
go de 2.728 m. de muelles, 1.090 de los cuales con
calados entre 10 y 12 m., disponiéndose de un equi-
pamiento de operaciones que sin paliativos puede
calificarse de obsoleto, ya que esta formado por 43
gruas-portico de escasa potencia con el afio 1950
como fecha media de construccidon, mds cinco auto-
moviles construidas en 1970 también como fecha
media.’

El transporte de pasajeros estd localizado en el
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extremo del muelle exterior donde esta ubicada la
estacidon maritima, y la funcion de pesca en la dar-
sena ya citada, con 814 m. de linea de atraque. La
extension de la zona de depdsitos revela por otra
parte la débil potencia funcional del puerto: 29.619
m2. de depdsitos cubiertos y 45.831. m2. de explana-
das al aire libre.

Otro de los puertos de transito de aprovisiona-
miento, el insular de Palma de Mallorca, muestra
sin embargo en su morfologia el peso decisivo de
otros requerimientos no vinculados al trafico, como
la actividad lidica consecuencia del turismo. Prote-
gido por un dique exterior paralelo al trazado lito-
ral, su lamina de agua abrigada asciende a 1.894
Ha., con 5.231 m. de linea de atraque comercial, de
los cuales 2.903 tienen calados iguales o superiores
al2m.

En la ddrsena de contorno irregular y contorno
abierto delimitada por el trazado del dique del Oes-
te se localiza la funcidn de transito y la de transpor-
te de pasajeros, aparte de una modesta funcion de
defensa naval que se proyecta en el entrante de Por-
to Pi y espacios anejos. Entre las instalaciones del
Club de Mar Mallorca y las del Real Club Nautico,
a lo largo de todo el flanco de ribera, se produce un
uso portuario dedicado a embarcaciones deportivas,
para lo que se dispone de mas de 7.000 m. de linea
de atraque, con su expresion mas definitoria en las
diminutas alineaciones de espigones en forma de
peine de los dos organismos deportivos antes cita-
dos.

En el fondo de la bahia, reaparece otra vez el
uso comercial del espacio portuario, pues junto a la
ddrsena pesquera se despliega el llamado Muelle
Nuevo dotado de tres espigones dobles, en el que se

. desarrolla un trafico de mercancia general y trans-

portes rodados. Como manifestacion de un transito
no muy potente, puede citarse finalmente la dispo-
nibilidad de medios de almacenamiento y de carga
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Fig. 23. Uso funcional del espacio portuario en Palma de
Mallorca.

y descarga; en tal sentido, Palma de Mallorca cuen-
ta con 26.785 m2. de depdsitos cubiertos y 122.788
m2. de depdsitos descubiertos, mds 23 gruas de por-
tico y 6 automoviles cuya fecha media de construc-
cidn es el afio 1966 en ambos casos.

Los puertos norteafricanos de soberania espa-
fiola, encuadrados también desde el punto de vista
funcional entre los de transito de aprovisionamien-
to, reflejan en sus instalaciones la debilidad de la
funcién comercial que desarrollan. El de Ceuta,
emplazado al pie del monte Hacho sobre un estre-

[T +esmsio
(D onsporte e sosoieros
.

/

S

Jr——— i L5 \
o 100 200 300 400 500m

Fig. 24. Uso funcional del espacio portuario en Ceuta.

cho itsmo, aparece cerrado por dos diques conver-
gentes paralelos a la linea de costa que perfilan una
estrecha bocana de 300 m. de anchura y 17,70 m.
de calado en BMVE; su lamina de agua esta com-
partimentada en tres darsenas;, dos de contorno
abierto, entre el dique de poniente y la alineacion
de ribera y entre el dique de levante y el llamado
Muelle Alfau respectivamente, y la tercera de con-
torno cerrado, contigua a la primera y dedicada a
usOS pesqueros.

En la alineacion de ribera de la ddarsena mayor
se localiza la funcion de transporte intercontinental
de pasajeros, quiza la mds importante del puerto,
en el frente que recibe el nombre de Muelle de
Transbordadores, donde estd situada la estacion
maritima. En el resto de la linea de atraque comer-
cial, que en total supone 3.249 m., se desarrolla la
funcidn de transito: en los muelles de los diques ex-
teriores la manipulacion de graneles liquidos, y en
el Muelle Cafionero Dato, que es de ribera, la de
mercancia general.

El escaso numero y potencia, asi como la anti-
giiedad, del parque de gruas pueden resultar indica-
dores ttiles de la debilidad del transito; asi, en 1978
disponia de 8 unidades de portico de potencia osci-
lante entre 6 y 30 Tn. con una edad media de 26
afos, y de solo una grua automovil de 5 Tn. fabri-
cada en 1960. Y a la misma conclusién lleva la
consideracion de la superficie dedicada a almacena-
miento: 9.707 m2. de depdsitos cubiertos y 127.220
m2, de depdsitos descubiertos.

El caso de Melilla puede resultar ain mas sig-
nificativo que el anterior si se pretenden establecer
relaciones de causalidad entre debilidad funcional e
instalaciones portuarias. Con una lamina de agua
de 6,24 Ha., enmarcada por dos diques convergen-
tes disimétricos, la linea de atraque comercial sélo
alcanza 1.820 m., la mayor parte con calados infe-
riores a los 10 m.; ademas, toda ella estd concentra-
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da en el sector septentrional del puerto, dado que
los flancos occidental y meridional del mismo estan
cubiertos por playa.

La superficie util de flotacion se presenta com-
partimentada en cuatro darsenas: dos de planta rec-
tangular y contorno abierto, apoyadas en el dique
del Nordeste; la tercera, que es la pesquera, de
planta irregular y cerrada en la posicién mds orien-
tal, y la cuarta —llamada de Santa Barbara— enmar-
cada entre la anterior y el embarcadero de minera-
les del Rif, hoy inactivo por la construccion de ins-
talaciones portuarias al otro lado de la frontera.

Ante la inactividad casi absoluta en las darse-
nas pesquera y de Santa Barbara, el trafico tiende a
desarrollarse en las mdas proximas a la boca; asi, en
la darsena Nordeste 1 se lleva a cabo el de pasaje, y
en la Nordeste 2 se manipula Ia mercancia, dispo-
niéndose para ello de cuatro gruas de pdrtico de 6
Tn. construidas en 1971, y de otras cuatro automo-
viles de la misma potencia que lo fueron dos afios
antes. La manifiesta endeblez de los medios de car-
ga y descarga tiene su correlato en la extension re-
ducida de los medios de almacenamiento: 7.712 m2.
de depositos cubiertos y 22.342 de explanadas al
aire libre.

La complejidad y amplitud del transito en Va-
lencia y Barcelona, en especial en esta ultima ciu-
dad, se traduce en la conformacion de organismos
oceanicos caracterizados por el predominio absolu-
to, incluso a escala nacional, de determinadas mag-
nitudes portuarias: la longitud de la linea de atra-
que que en puertos de frente de mar provoca la apa-
ricion de darsenas multiples, la capacidad de alma-
cenamiento o el numero y potencia de los medios
de carga y descarga, amén de unos poderosos vincu-
los terrestres con el hinterland; todo lo cual confiere
al paisaje portuario una variedad y riqueza al que
son ajenos la mayoria de los puertos. Y ello, sin
considerar que Valencia y Barcelona desarrollan
también una importante funcion de transporte de
pasajeros.
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Fig. 25. Uso funcional del espacio portuario en Melilla.

El puerto de Valencia, situado en una costa
baja y arenosa, con el agravante de estar emplazado
junto a la desembocadura del Turia, a cuyas aveni-
das debe hacer frente, es un caso muy claro de
puerto de frente de mar de desarrollo exterior, pues
la necesidad de conseguir calados satisfactorios ha
obligado a construir un dique exterior que penetra
casi 2 Km. mar adentro en sentido perpendicular
desde la costa. Este dique forma parte de un origi-
nal dispositivo de abrigo, integrado por otro dique
convergente que arranca de tierra, el dique Sur, y
un antemural aislado con escollera que delimita dos
accesos: un canal de orientacion SE. y una boca
orientada al S., en ambos casos con calados de 15

0 100 200 300 400 500 600m.

Fig. 26. Uso funcional del espacio portuario en Valencia.



m., solucidon que por otra parte no parece ser la mas
satisfactoria para la maniobrabilidad de los buques
que entran en el puerto.

La superficie de flotacion abrigada, de 703,8
Ha. de extension, aparece compartimentada en tres
grandes darsenas alineadas sucesivamente en torno
a un eje NO.-SE.: la Darsena Interior, de contorno
cerrado, y las de Levante y del Sur, abiertas; en
conjunto totalizan 5.389 m. de linea de atraque co-
mercial, y de ellas 1.925 tienen calados comprendi-
dos entre 6 y 8 m., y el resto entre 8 y 10. En la pri-
mera, la Dérsena Interior, tienen su asiento las fun-
ciones pesquera y de transporte de pasajeros, ade-
mas del transito que ocupa mayoritariamente las
otras dos. Entre las darsenas del Sur y de Levante,
una serie de varaderos y gradas son el exponente de
la funcién de reparacion de buques que, con mayor
o menor fuerza, suele acompaiiar a todos los puer-
tos.

Aunque algunas magnitudes absolutas indicati-
vas no alcanzan la misma importancia que en Bar-
celona, pueden resultar una clara prueba de la im-
portancia y diversificacion del trafico de transito.
Asi, el parque de carga y descarga estaba formado
en 1978 por 70 gruas de portico, 20 automdviles y
una flotante, y los depdsitos cubiertos suponian
53.861 maz2., correspondiendo a los descubiertos
234.514 m2. Por otra parte, casi todos los muelles
estan servidos por terminales ferroviarias y viarias
articuladas con la red exterior, lo que pone de ma-
nifiesto una presencia constante de los instrumentos
de relacion con el hinterland, que caracteriza a los
puertos de transito.

El puerto de Barcelona, que es sin duda el de
mayor trascendencia economica en la fachada me-
diterranea compitiendo con el de Bilbao en el con-
junto nacional, es también de frente de mar, aunque
en este caso de desarrollo mixto, pues aunque algu-
nas de sus darsenas se han ganado al mar, otras se
“han excavado en tierra. Adopta una estructura lon-
gitudinal, tendida sobre el segmento litoral enmar-
cado entre el casco urbano y la desembocadura del
Llobregat, a lo largo de mas de 7,5 Km.

Su dique de abrigo, que arranca de La Barcelo-
neta, es paralelo a la costa y delimita una superficie
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de flotacion de 1.936,24 Ha., dividida en darsenas
multiples, de trazado regular unas e irregular otras,
que tienen por objeto trocear la estrecha lamina de
agua para multiplicar la 1inea de atraque comercial,
que suma en total 12.183 m., a poca distancia de
Bilbao, el puerto con mas larga linea comercial de
Espaiia.

En el sector septentrional del puerto, contiguo
al casco urbano, se localizan funciones secundarias
para el conjunto portuario: la de transporte de pa-
sajeros en las darsenas del Comercio, Nacional y
San Beltran; la de pesca en la de La Industria, la re-
paracion de buques, y también lo que puede deno-
minarse transito general. El sector meridional esta
ocupado por el transito especializado: los graneles
liquidos en el pantalan de petrdleos, que busca los
calados mas profundos inmediatos a la bocana, el
trafico de contenedores y el de transportes rodados,
el de cementos y el de gases licuados del petroleo,
este ultimo en el llamado Muelle de Inflamables,
mas algunos otros de origen industrial.

La zona terrestre de servicios refleja con clari-
dad la potencia del transito barcelonés. Con casi
317 Ha., es la mas amplia de los puertos espaiioles
después de la de Huelva, y en lo que se refiere a ex-
tension de depositos alcanza la primacia nacional,
con 195.639 m2. de depdsitos cubiertos y 628.308
m2. de depositos descubiertos. Asimismo, dispone
del parque de medios de carga y descarga mas nu-
meroso y potente, aunque algo obsoleto, con 122
gruas de pdrtico cuya fecha media de construccion
es el afio 1956, 154 automdviles mas modernas
(1970), tres flotantes cuya vida media se remonta a
1970 y otras 12 sin clasificar. Por otra parte, las re-
laciones del puerto con su hinterland quedan cu-
biertas con la existencia de varios nudos viarios de
acceso al puerto que garantizan una rapida vincula-
cion con los principales ejes de comunicaciones que
atraviesan la ciudad.

4. El predominio de la monofuncionalidad y el
desarrollo lineal en los puertos de la
fachada cantabrica

Los puertos de la fachada cantabrica tienen por
comun denominador, salvo en Gijon, su estructura
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Fig. 27. Uso funcional del espacio portuario en Barcelona.
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CUADRO V1 .
PARQUE DE GRUAS DE LOS PUERTOS ESPANOLES. 1978

DE PORTICO AUTOMOYVILES FLOTANTES
PUERTOS Fuerza (Tm.) Fecha Fuerza (Tm.) Fecha Fuerza (Tm.) Fecha
N.e construccion| N.e construccién| N.o construccién]
max. | min. | (media) max. | min. | (media) max. | min. | (media)
Fachada Mediterranea
Tarragona 54] 35 3 — 8| 30 1 — 2] 65 10 —
Barcelona 122] 50 7,4 1956 154 | 120 0,5 1970 3] 80 12 1966
Algeciras-La Linea 11} 30 3,5 1970 51 30 3 1973 — — — —
Cartagena-Esc. 32| 30 3 1966 41 90 6 1963 — — — —
Malaga 34| 30 23 1957 1 8 — 1965 — — — —
Valencia 70| 40 3 — 20| 20 1 — 1] 80 60 1927
Castellon 23| 18 3 1955 9 12 1,9 1968 3] 80 3,5 1904
Almeria 13] 25 3 1963 1 6 1,2 1964 — — — —
Palma de Mallorca 23| 30 3 1966 6 10 8 1966 1 80 — —
Alicante 43] 30 1,5 1950 51127 | 1970 1 30 30 —
Ceuta 8| 30 3 1952 1 5 — 1960 — — — —
Melilla 4| 6 — 1971 4 6. — 1969 — — — —
Fachada Cantabrica
Bilbao 177] 40 1 1962 26 | 100 3.5 1967 10 |279 15 —
Gijon 59] 60 3 1960 4 10,6 3.6 1962 - 1 |100 — 1928
Avilés 35]150 3 1960 4 3 3 1960 | 10 10 1919
Pasajes S1| 30 3 1961 9| 45 2 1966 4 | 60 6 1904
Santander 35] 30 3 1951 6 6 3 1959 2 351 3 1930
S. E. de Pravia 6| 45 3 1934 2| 60 — — — — — —
Archipiélago Canario
Sta. Cruz de T. 21| 50 3 1960 20 | 200 2 1969 1 80 — 1967
La Luz-Las Palmas 5] 45 28 1974 64 | 125 1,5 1970 1 70 — —
Ovalo Suratlantico
Huelva 21} 15 3 — 2 30 |10 1966 — — — —
Sevilla 59]225 3 1955 2 9 1,2 1965 2 | 80 6,5 1943
Cadiz 22] 40 3 1952 18 | 127 0,6 1972 — — — —
Pto. Sta. Maria 7 1,5] 1,5 1964 1 6 3 1964 — — — —
Litoral Atldntico Gallego
La Corufia 24| 45 3 1955 2 5 6,5 1964 — — — —
Vigo 40] 20 1,6 — 4 9 6 1965 2 {150 79 1950
El Ferrol 71 15 3 1950 1 6 — 1962 — — — —
Villagarcia de A. 4] 6 6 1971 20 6,3 0,5 — — — —_ —
Pontevedra 71 6 1,5 1962 3 9 1,5 1964 — — — —
TOTAL 1.107] 41,6%| 3,8*%] 1959* | 406 | 42,1*] 2,6%| 1965* 40 | 72,9*|21,3%| 1940*

Fuente: Direccion General de Puertos y Costas: Memorias de Puertas, 1978.

* Medias aritméticas.

lineal al abrigo de rias, hecho debido a la frecuencia
e intensidad con que los temporales del cuarto cua-
drante golpean sus costas, impidiendo o en todo
caso haciendo muy onerosa la construccion de ins-
talaciones en mar abierta. Si este condicionamiento,
al que se suman los aterramientos de origen fluvial
o marino, determina la disposicion general de los
organismos ocednicos, el caracter acusadamente
monofuncional de casi todos ellos es un importante
factor de modelado: asi, en Bilbao, Gijon y Avilés
predomina la funciéon industrial, mientras en San-
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tander y Pasajes lo hace el transito, acompafiado en
este ultimo de la funcion pesquera.

De E. a O. el primer puerto vasco es el de Pa-
sajes, emplazado en la ria homdnima que taja una
costa escarpada, dando acceso a través de un canal
de algo mas de 1 Km. de longitud y calado de 10 m.
en BMVE al fondo de saco donde se localiza el
grueso de las instalaciones. La superficie de la 1ami-
na de agua abrigada asciende a 96 Ha., lo que en re-
laciéon con las casi 64 Ha. correspondientes a la
zona terrestre, nos da un indice superficial de valor
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1,5, uno de los mas equilibrados entre todos los
puertos nacionales.

La organizacion interna de la superficie de flo-
tacion sigue los bordes de la ria, que no esta com-
partimentada por lineas de espigones, por lo que los
muelles resultan todos de ribera. El uso funcional
del espacio aparece delimitado con claridad, toda
vez que la vertiente occidental de la ria y un peque-
fio segmento de la oriental, desde el final del canal
de entrada hasta Pasajes de San Juan, estan cubier-
tas por muelles pesqueros, que suponen 1.355 m.
de linea de atraque, en tanto que los flancos meri-
dional y casi la totalidad del oriental aparecen asig-
nados a la funcion de transito, con una linea de
atraque comercial de mas de 3.000 m.

Los depdsitos, el equipo de manipulacion de
mercancia y los haces ferroviarios de distribucion

O 500 1000 1500 2000 2500 m.

Fig. 28. Uso funcional del espacio portuario en Pasajes.

caracterizan este ultimo sector. De los primeros, el
puerto dispone de 104.640 m2. de depdsitos cubier-
tos mas 100.241 de explanadas de almacenamiento
al aire libre, y cuenta con un equipo de grias ade-
cuado en numero, aunque ligeramente envejecido:
51 de podrtico con una fecha media de construccion
en 1961, 9 automoviles (media: 1966) y 6 flotantes
(media: 1964).

En torno al eje de la ria del Nervion, a lo largo
de mas de 12 Km. desde el Abra hasta el casco ur-
bano de Bilbao, se ha configurado uno de los mis
importantes organismos oceanicos del pais, si no el
primero, por la cuantia y el valor de su trifico, el
vigor de su armamento y las dimensiones absolutas
del equipamiento portuario, que cuenta con la linea
de atraque comercial mas larga, 13.820 m., y el se-
gundo parque de medios de carga y descarga mas
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Fig. 29. Uso funcional del espacio portuario en la ria del Nervion.
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numeroso, 213 grias, amén de instalaciones espe-
ciales como las dedicadas al trafico de crudos. No
obstante, también hay que sefialar que la estructura
lineal de este organismo ocednico, en una zona de
elevada densidad de poblacion y alto indice de ocu-
pacidn industrial del suelo, limita las disponibilida-
des de areas terrestres de servicios, que solo son de
85,6 Ha. frente a una ldmina de agua de 2.413,7
Ha., magnitudes que arrojan un elevado indice su-
perficial, de valor 28,19, que refleja un inadecuado
dimensionamiento del puerto.

El caracter discontinuo de obras e instalaciones
a lo largo del eje de la ria permite distinguir tres es-
pacios portuarios diferenciados, cuya antigiiedad es
mayor a medida que se penetra en aquélla, lo que
ademads revela una adaptacion progresiva del puerto
a los condicionantes impuestos por la evoluciéon de
la flota. De NE. a SO., la primera unidad portuaria
es la constituida sobre la desembocadura de la ria
en torno a dos piezas basicas: el Abra y el nuevo
puerto exterior; la primera, que en realidad es un
primer puerto exterior, aparece encuadrada entre
dos diques convergentes disimétricos: el dique de
Santurce, mas largo y normal a la direccidon de los
temporales, y el contramuelle de Algorta, obras de
abrigo que delimitan una superficie de flotacion con
calados de 14 m. en bocana compartimentada por
tres espigones perpendiculares al citado dique de
Santurce; sobre ellos se localiza parte de la funcion
industrial del puerto, en especial el trafico de grane-
les solidos.

El nuevo puerto exterior, o superpuerto, apare-
ce al N. del Abra, entre éste y dos gigantescos di-
ques convergentes disimétricos, uno de ellos en
construccion, que arrancan de Punta Galea y Punta
Lucero respectivamente. Recostados en el dique de
Poniente, con calados que oscilan entre 20 y 30 m.,

Fig. 30. Uso funcional del espacio portuario en Santander.
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se han construido los pantalanes de atraque de pe-
troleros que transportan los crudos destinados a la
refineria d¢ PETRONOR en Somorrostro, con la
que estan vinculados por tuberia.

La segunda unidad morfoldgica del puerto de
Bilbao esta modelada sobre el tramo final del Ner-
vidn, entre Portugalete y Baracaldo, con cuatro dar-
senas paralelas al rio construidas aprovechando las
concavidades de su curso: la ddrsena triangular de
La Benedicta y las rectangulares de Udondo, Axpe
y Portu, mds varias alineaciones de ribera sobre sus
bordes. En esta zona se localiza también la funcion
industrial, con carga y descarga de graneles sélidos
y de mercancia general procedente de o destinada al
area industrial de la ria, y la de armamento, esta ul-
tima en las darsenas orientales de Udondo y Axpe y
en los muelles de ribera de la orilla opuesta, entre
las darsenas citadas.

Finalmente, el espacio portuario situado sobre
el canal de Deusto y el rodeado por el casco urbano
de Bilbao, donde los muelles son todos de ribera, a
no ser que se considere el canal de Deusto como
darsena. En tal sector, donde ya se producen entre-
cruzamientos frecuentes entre vias terrestres sobre
puentes y curso fluvial, se asienta también la fun-
cion industrial y la de transito, sin que podamos
discernir el uso que con una u otra finalidad se hace
del espacio portuario.

El puerto de Santander aparece configurado
también con una estructura lineal de casi 4 Km., a
lo largo de la vertiente septentrional de la bahia del
mismo nombre, protegida de los temporales del
cuarto cuadrante por el espaldéon natural de la pe-
ninsula de la Magdalena, toda vez que el flanco me-
ridional de la bahia es una zona de arenas y maris-
mas que culmina en el fondo de saco de la ria de
Astillero, y por lo tanto no susceptible de ocupa-




cion portuaria sin la realizacion de muy costosas
inversiones.

Carece pues de obras exteriores de abrigo debi-
do a su resguardado emplazamiento, pero esta ven-
taja esta contrapesada por la limitacion de calado
en el canal de acceso, que es so0lo de 10,15 m. en
BMVE, lo que obliga a los buques de gran porte a
esperar las crecientes o aprovechar los repuntes,
provocando sobreestadias que frenan el trafico. En
total, cuenta con 460 Ha. de superficie de flotacion
y 83,7 de zona terrestre, lo que arroja un indice su-
perficial de valor 5,49, expresivo del déficit existen-
te de dreas de servicio..

Las obras portuarias adoptan un trazado longi-
tudinal, orientado de E. a O. a lo largo del costado
meridional del casco urbano, y la mayor parte de la
linea de atraque es de ribera, pues sélo hay dos dar-
senas: la de Molnedo, de planta rectangular y con-
torno cerrado, mds cercana a la embocadura, y la
de Maliafio mas al E., de planta irregular y con un
canal de entrada destinado a preservarla de los ate-
rramientos.

Excepto parte de la darsena de Maliafio, que
esta destinada a usos pesqueros, el conjunto de la li-
nea de atraque comercial, 2.918 m., cubre una di-
versificada funcion de transito y una débil funcion
de transporte de pasajeros, para lo que cuenta con
la correspondiente estacion maritima. Al servicio
del transito estan los 40.332 m2. de depdsitos cu-
biertos, 13.586 de ellos francos, y 60.333 m2. de ex-
planadas al aire libre, mas un parque de gruas que
puede considerarse poco potente y obsoleto, pues
las 35 de pdrtico en funcionamiento en 1978 tenian
su fecha media de construccion en 1951, las seis au-
tomoviles en 1959 y dos flotantes en 1930.

Los puertos mayores asturianos se encuentran
agrupados en el segmento costero central de la pro-
vincia. El mds oriental, Gijén, resulta ser la unica
excepcion al emplazamiento natural abrigado y es-
tructura lineal que caracterizan a todos los puertos
cantabricos, pues tanto la lamina de agua como el
area terrestre de servicios han sido ganados al mar,
debido a su emplazamiento en el sector acantilado
del cabo Torres, que opera como un discreto abrigo
natural muy pronto rebasado por las obras portua-
rias3°,

Como puerto de frente de mar de desarrollo ex-
terior, la zona maritima carece de canal de entrada,
con calados en boca de 21 m. en BMVE. Los diques
exteriores son convergentes disimétricos, y al igual
que en Bilbao es mas largo el situado al O., a fin de
preservar de los temporales del cuarto cuadrante la
lamina de agua; ésta abarca 685,3 Ha. que engloban
los accesos, fondeadero, antepuerto y darsenas, que
en numero de cinco presentan en su mayor parte
una planta rectangular de.contorno abierto, excep-
to en el caso de la pesquera donde es cerrado, por
mas que esta ultima se encuentre en la actualidad
en fase.de relleno para ampliar la zona de servicios.

La funcion industrial dominante se localiza en
el sector occidental del puerto, pues el oriental no
se ha equipado todavia para el trafico debido a su
reciente construccion, aparte de disponer de calados
inferiores. La linea de atraque comercial ascendia

30 Para el comentario del puerto de Gijon, no se han teni-
do en cuenta las instalaciones del puerto viejo, situado

Fig. 31. Uso funcional del espacio portuario en Gij(’)p.

en 1978 a 5.170 m., de los cuales 973 con calados
superiores a los 12 m. y otros 2.489 entre 8 y 12 m.,
siendo el muelle de calado mayor el de los porticos,
con 550 m. de longitud y 14 de calado.

La pieza fundamental del equipamiento de
operaciones es el descargadero de graneles solidos
del ya citado muelle de los porticos, con 2.000
Tm./hora de rendimiento, que es el instrumento
basico para la recepcion de materias primas side-
rurgicas; aparte de este dispositivo especializado,
para el manejo de carga general contaba El Musel
en 1978 con 59 gruas de pdrtico de una antigiiedad
media entonces de 20 afios, y cuatro automoviles de
18 afios de media de edad. Para completar el equi-
pamiento, dispone de tres cintas transportadoras,
conectadas con ENSIDESA-Verifia, parque de car-
bones de Abofio y fabrica de cementos del Canta-
brico, un oleoducto de cuatro tuberias conectado
desde un pantalan con los depdsitos de CAMPSA, y
un gaseoducto de dos tuberias que desde el morro
del muelle Norte conduce a los depositos de BU-
TANO en la Campa de Torres.

La zona terrestre del puerto abarca 154,2 Ha.,
y en ella estan incluidos 5.175 m2. de depdsitos cu-
biertos, a los que hay que afiadir 3.542 correspon-
dientes a un depdsito franco también cubierto, y
175.956 de depositos descubiertos. Respecto a la in-
fraestructura de comunicaciones terrestres interio-
res, la red ferroviaria comprende 40,8 Km. de via
ancho RENFE y 3,4 de via ancho FEVE; esta ulti-
ma presta servicio sélo al muelle Norte, y el resto a
todos los muelles comerciales, excepto la darsena
pesquera y el pantalan de petrdleos, enlazandolos
con dos haces de distribucion, situados el primero
de ellos junto al muelle de Ribera y el segundo fren-
te a los depdsitos de CAMPSA.

El organismo portuario que sirve al drea indus-
trial avilesina se ha vertebrado a lo largo de unos 5

en la vertiente occidental del cerro de Santa Catalina, el
nucleo histdrico de la ciudad.
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Km. en torno al eje meridiano de su ria, cubriendo
con discontinuidades ambas margenes de la misma.
El canal de entrada, de algo menos de 1 Km. de
longitud, se encuentra enmarcado por dos pequeiios
diques paralelos entre si cuya finalidad es evitar los
aterramientos, y a través de él se accede a la ddrse-
na de San Juan de Nieva, de contorno abierto e in-
tegrada por tres muelles de ribera que, junto con el
de Raices emplazado en lugar contiguo, suman cer-
ca de 1.500 m. de linea de atraque comercial.

Todavia en la margen izquierda, tras dejar el
tramo medio de la.ria, ocupado por el canal de Pe-
dro Menéndez, estan situados los muelles pesqueros
de La Maruca y de Avilés, separados entre si por el
fondeadero de San Agustin. En la margen derecha,
donde existen serias limitaciones topograficas para
la creacion de zonas terrestres de servicios, apare-
cen s6lo dos tramos ocupados por muelles de ribe-
ra: los correspondientes al muelle de San Balan-
dran, perteneciente a ENDASA, con 132 m. de li-
nea de atraque, y a la darsena en forma de L inver-
tida de San Agustin en el fondo de saco de la ria,
con 1.122 m. al servicio de ENSIDESA. Asi pues,
el puerto dispone de 125,6 Ha. de superficie de flo-
tacion abrigada y de unos 2.750 m. de linea de atra-
que comercial, cuyo mayor problema radica en la
falta de calados, ya que el maximo alcanzado es de
8 m., con la consiguiente captura de los traficos por
el vecino puerto de Gijon.

Las limitaciones y reducidas dimensiones del
espacio portuario, que impiden compartimentar la
superficie de flotacion de la ria, tienen su correlato
en la existencia de un equipamiento no especializa-
do aunque relativamente moderno, integrado en
1978 por 35 graas de portico y cuatro automoviles
cuya antigiiedad no rebasa el afio 1960. El area te-
rrestre de servicios tiene solo 29,2 Ha., y en ella se
integran 1.160 m2. de depdsitos cubiertos y 96.121
m2. de depésitos descubiertos; estd servida por 10,2
Km. de vias ancho RENFE, con la terminal en San
Juan de Nieva cerca de la bocana, y 6,2 de carrete-
ra, correspondientes a un tramo paralelo a la ria en
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su margen izquierda que rompe el espacio portua-
rio de servicio en dos delgadas franjas, impidiendo
a veces la fluidez en las operaciones terrestres.

El segundo puerto asturiano de estructura li-
neal es el de San Esteban de Pravia, emplazado en
torno al eje de la ria del Nalon. Hoy dia puede con-
siderarse como un paisaje portuario fosilizado,
puesto que la vigorosa funcion de transito carbone-
ro que mantuvo entre 1907 y 1970 aproximada-
mente ha desaparecido, sin una alternativa funcio-
nal clara que le haya devuelto su perdida actividad,
pues los desguaces de buques no parecen haber ad-
quirido una entidad suficiente como para definir
con claridad el conjunto de las instalaciones.

Tiene interés este puerto porque tanto la dispo-
sicion de las obras de abrigo como la organizacion
interna del plano de agua estan planteadas con el
objetivo de evitar los aterramientos y preservar
unos calados minimos. En tal sentido, es el ejemplo
mas claro —junto con algin puerto del dvalo sura-
tlantico- del intenso condicionamiento que los aca-
rreos fluviales y marinos pueden ejercer sobre la in-
fraestructura portuaria.

El dispositivo de abrigo esta formado por un
dique reflejante con escollera, que prolonga el flan-
co occidental del rio a lo largo de unos 600 m. mar
adentro en direccion NE., con el doble objetivo de
desplazar la formacion de la barra a cotas de calado
tal que no llegue a bloquearse la bocana, y defen-
derla de los temporales del NO. En la orilla opues-
ta, una pequefia escollera paralela al dique del Oes-
te prolonga también la ribera oriental del Nalon
aislandolo del playon de los Quebrantes, frente al
cual una restinga artificial de cota submarina en
pleamar impide que sus arenas se desplacen hacia
la barra. Con ello se consigue formar un canal de
acceso con calados que oscilan por debajo de los
8,5 m. segun la intensidad de los aportes y de las
obligadas labores de dragado.

La lamina de agua abrigada, que alcanza las 41
Ha., se encuentra articulada en dos darsenas de
contorno cerrado, construidas en concavidades del
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Fig. 33. Uso funcional del espacio portuario en San Esteban de Pravia.

rio, y separadas de éste por sendos muros divisorios
a la manera de estrechos espigones que persiguen
eliminar los aterramientos en su interior, sin conse-
guirlo por otra parte. La mds cercana a la bocana
forma el llamado Puerto Chico, y la inmediata al
pueblo de San Esteban, de quien toma el nombre,
dispone de tres muelles de ribera y en su fondo de-
semboca el haz ferroviario de distribucidon corres-
pondiente al antiguo instrumento de relacion con el
hinterland minero.

Respecto al parque de operaciones, refleja con
claridad el caracter de museo al aire libre que este
puerto va adquiriendo, pues en 1978 estaba forma-
do por el antiguo cargadero de tolvas por gravedad,
emplazado en el extremo septentrional de la darse-
na de San Esteban, y por seis grias de portico cuyo
afio medio de construccion era el de 1934.

5. Los puertos polifuncionales de estructura
lineal del 6valo suratlantico

De igual forma que los puertos cantabricos, los
del ovalo suratlantico —excepto Cadiz- presentan
una estructura lineal a lo largo de tramos fluviales
mas o menos largos, resultado de la presion de
idéntico condicionamiento nautico, los temporales
del O., que aunque con menos intensidad castigan
también sus costas. Pero el paralelismo acaba aqui,
pues tanto la morfologia litoral como el caracter
acusadamente polifuncional de la mayoria de sus
puertos, introducen variantes sustantivas en el mo-
delado portuario. También cabe seifialar la existen-
cia del unico puerto fluvial espafiol, el de Sevilla,
antigua metropoli colonial que hoy estd relegada a
un lugar secundario dentro de la vida maritima na-
cional.

El puerto mas occidental es el de Huelva, en la
confluencia de las rias del Tinto y del Odiel, y ro-
deado de una amplia extension de marismas que le
permite disponer de la zona terrestre de servicios

mas amplia entre todos los puertos espafioles, 966
Ha., lo que en relacion con la superficie de su lami-
na de agua, 1.243 Ha., arroja el indice de superficie
mas equilibrado del conjunto nacional con un valor
1,28. En contrapartida, la morfologia litoral reduce
los calados en bocana hasta 8,5 m. en BMVE, con-
dicionando el trazado de las obras exteriores, que
adoptan la forma de un largo y estrecho dique de
mas de 10 Km. de longitud, paralelo al flanco
oriental de la desembocadura y destinado a la con-
tencidn de las arenas, que en otro caso bloquearian
los accesos al puerto.

La funcion industrial al servicio de la refineria
de Rio Gulf en La Rabida tiene una fisonomia me-
diterrdnea, con una escasa proyeccion espacial en la
zona maritima, pues ante las limitaciones impues-
tas por los calados, el atraque de petroleros no se
produce en el interior del recinto portuario conven-
cional sino en mar libre, en una monoboya situada
casi 9 Km. mar adentro en direccion sudoccidental,
donde los calados superan los 20 m. La vinculacion
con los tanques de la refineria se lleva a cabo, como
es usual en estos casos, mediante una tuberia sub-
marina por donde se bombean los crudos en descar-
ga.

El transito mineralero, la funcion tradicional
del puerto desde el siglo XIX, si define con claridad
el eje de la ria del Odiel, tanto en la zona maritima
como en la terrestre, con un escalonamiento en las
instalaciones, desde el casco urbano de Huelva has-
ta la bocana, expresivo de la antigiiedad de las mis-
mas, toda vez que la proximidad a la embocadura
supone una mayor juventud de las instalaciones,
aparte de un intento de huir de los calados cada vez
mas reducidos del interior de la ria.

Asi, frente al nucleo urbano, en la vertiente oc-
cidental del Odiel, se encuentra el cargadero de
Tharsis, un muelle transversal y paralelo a la orilla,
de estructura aligerada sobre pilotes de hierro, por
donde acceden los vagones para amadrinarse a los
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buques y dejar caer por gravedad el mineral en sus
bodegas. Algo mas de 1 Km. aguas abajo, esta vez
en la orilla opuesta, esta emplazado el cargadero de
Rio Tinto, de la misma naturaleza y funcionamien-
to. Y a una distancia considerable de los anteriores,
a unos 10 Km. en direccidon meridional, mas alld de
la confluencia del Tinto y del Odiel, esta situado el
muelle de minerales de Torre Arenillas, de estruc-
tura maciza y también paralelo a la orilla, sobre el
que trabajan pdrticos vinculados con cinta a una
explanada de almacenamiento inmediata.

La zona terrestre de operaciones esta asimismo
marcada por el transito, pues en las cercanias de los
cargaderos histdricos, junto a la ciudad, se encuen-
tra el haz ferroviario de clasificacién, de tipo fran-
cés en forma de abanico, a través del cual se produ-
ce la vinculacion con el hinterland minero, y del
que sale un ramal con destino al drea de carga de
Torre Arenillas, con un total de 45 Km. de linea.
Por otra parte, si la funcion industrial no caracteri-
za la zona maritima, no ocurre lo mismo en la te-
rrestre, donde la disponibilidad de espacio ha pro-
piciado la aparicion de un complejo industrial por-
tuario en la vertiente septentrional del Odiel. Final-
mente, la funcion pesquera de Huelva, la mas im-
portante del dvalo suratlantico, se desdobla en los
muelles inmediatos a la ciudad, y en los de Punta
Umbria, fuera del recinto portuario.

Aguas arriba del Guadalquivir, a 88,5 Km. de
la desembocadura, esta enclavado el unico puerto
fluvial de la Peninsula, Sevilla, cuya actividad esta
condicionada por el pie forzado de los calados, muy
irregulares y limitados, debido al andrquico régi-
men del Guadalquivir y a la carrera de mareas, que
en Sanlucar de Barrameda es de 3,7 m. y en la ante-
esclusa del puerto de 2,55 m.; por ello, los buques
con un calado superior a los 21,5 pies tienen veda-
da la navegacion del Guadalquivir, hecho que limi-
ta la cuantia de los traficos y por tanto la potencia
funcionalﬂ del puerto.

Para garantizar un nivel de agua suficiente en
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Fig. 34. Uso funcional del espacio portuario en Huelva.

el interior del puerto, su acceso se lleva a cabo a
través de una esclusa de 200 m. de longitud y 25 de
anchura, que da entrada a un organismo portuario
de cardcter lineal, organizado en torno al eje de un
ramal fluvial secundario de unos 7 Km. de longitud
en fondo de saco, lo que delimita una reducida su-
perficie de flotacion interferida ademas en su tramo
final por el cruce de vias terrestres sobre puentes fi-
jos. Este hecho contrasta con la extension de la la-
mina de agua que figura en la Memoria correspon-
diente, 4.456,6 Ha., que por fuerza engloba tramos
fluviales no enmarcados en el recinto portuario es-
trictamente considerado.

Su organizacion interna tiene como particulari-
dad la existencia de una darsena rectangular, llama-
da del Centenario, que penetra en oblicuo en el
flanco occidental, por lo que la linea de atraque co-
mercial resulta ser toda ella de ribera, con una lon-
gitud de 2.874 m. y calados inferiores a los 8 m. El
uso funcional del espacio portuario aparece locali-
zado entre la esclusa y el puente de San Telmo, al
N. del cual muere toda actividad portuaria. En la
vertiente occidental, entre aquélla y 13 embocadura
de la darsena del Centenario, aparece localizada
una actividad de armamento y mantenimiento para
la que se dispone de un astillero con cuatro gradas,
un dique seco y otro flotante, mas una rampa y un
varadero. El resto de la linea de atraque cubre la
funcion de transito, con una capacidad operacional
sostenida por un parque de grias un tanto obsoleto
formado por 59 unidades de portico, que en 1978
tenian una edad media de 23 afios, dos automdviles
fabricadas en 1965 y 1966, y otras dos flotantes,
construidas en -1929 y 1957 respectivamente. Por
otra parte, los medios de almacenamiento estan for-
mados por 40.520 m2. de depdsitos cubiertos y
129.728 correspondientes a los descubiertos.

La bahia de Cddiz, que a efectos funcionales se
ha estudiado como una sola unidad debido a que
sus traficos tienen en parte centros impulsores co-
munes, encuadra sin embargo dos organismos por-
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tuarios diferentes, dejando a un lado las instalacio-
nes militares de Rota y San Fernando, que son el de
Cddiz y el Puerto de Santa Maria. El puerto de Ci-
diz es el unico de este segmento litoral que dispone
de diques de abrigo frente al mar, pues aunque esta
al recaudo del emplazamiento histérico de la ciu-
dad, una isla unida mas tarde a tierra, dado el ca-
racter abierto de la bahia y su localizacién a la en-
trada de la misma, queda expuesto a los temporales
del O.
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Fig. 36. Uso funcional del espacio portuario en Cadiz.

La obra de abrigo esta formada por dos diques
paralelos convergentes disimétricos, similar a la de
Castellén, con una bocana orientada al NE., de 300
m. de anchura'y 10 de calado. La superficie interna
de flotacién esta compartimentada en tres dirsenas
rectangulares, dos de ellas de contorno abierto y la
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Fig. 35. Uso funcional del espacio portuario en Sevilla.

tercera, la darsena pesquera, de contorno cerrado.
Partiendo del dique oriental, y abiertos hacia la ba-
hia, tres espigones delimitan una zona de armamen-
to, seguida en el tramo convergente de aquél de ins-
talaciones para el deslastrado y desgasificacion de
petroleros.

Los usos funcionales aparecen localizados con
bastante nitidez y separacion dentro del recinto
portuario; asi, la ddrsena mds occidental cubre las
funciones de transito y de transporte de pasajeros,
con una linea de atraque de 1.715 m. y calados en-
tre los 8 y 10; la central tiene una utilizacion pes-
quera, con 1.131 m. de linea de atraque, y en la
mas oriental se abre un dique seco, que junto con
las instalaciones anexas situadas al otro lado del di-
que exterior de abrigo cubre parte de la funcion de
armamento y mantenimiento de la bahia, habida
cuenta que existen en ella otros astilleros; finalmen-
te, las instalaciones petroleras antes citadas pueden
englobarse en la zona anterior, pues cumplen un
papel en el mantenimiento del buque.

Por lo que se refiere a la zona terrestre, Cadiz
cuenta con 35.060 m2. de depdsitos cubiertos, y
303.756 m2. de explanadas abiertas para el almace-
namiento; y dentro del parque de gruas, las de por-
tico, en numero de 22, se encuentran envejecidas si
se tiene en cuenta que la fecha media de su cons-
truccion es el afio 1952; no ocurre lo mismo con las
18 grias automoviles, mas potentes y modernas
(1972) y la tunica grua flotante de que disponia en
1978 es una pieza de museo, pues su construccion
data de 1927.

El Puerto de Santa Maria es un pequeifio orga-
nismo oceanico situado frente al de Cadiz, en la de-
sembocadura del rio Guadalete, y emplazado en un
sector costero cubierto por formaciones de dunas,
cuyas arenas limitan sobremanera los accesos, con-
dicionando la naturaleza de las obras de abrigo. Es-
tas aparecen formadas por dos estrechas escolleras
que prolongan el curso del rio, siendo mas larga la
de poniente, con el objeto de preservar del aterra-
miento un canal de entrada que, con todo, apenas
alcanza calados de 4 m. en BMVE. Al igual que en
Huelva, la morfologia litoral, areas de marisma y
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dunas, le permite disponer de una amplia zona te-
rrestre de servicios que supera las 100 Ha., lo que
sin embargo no facilita el desarrollo de la actividad
portuaria ante la insuperable barrera de los calados.

%)

6. Los puertos canarios, organismos ocednicos
de desarrollo exterior

Emplazados en la vertiente de sotavento de las
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Fig. 37. Uso funcional del espacio portuario en Puerto de Santa Maria.

La organizacion de la lamina de agua es muy
elemental, pues viene dada por las margenes del
rio, que delimitan una unica darsena con 678 m. de
linea de atraque comercial, de calados inferiores a
los 6 m. y distribuidos frente a frente en ambas ri-
beras. Sobre estos muelles de ribera se desarrolla
una modesta funcidn de transito, de cuya debilidad
es también expresivo el pequefio nimero y antigiie-
dad de las gruas: siete de portico, de escasa potencia
y con una fecha media de construccion en 1964, y
una automovil construida también en el mismo
afio. Finalmente, hay que citar la existencia de 310
m. de muelles pesqueros, de calados comprendidos
entre 4 y 6 m.

o gso 500 750 1000

islas mayores del archipiélago, a resguardo de los
temporales largos del O., los dos puertos mayores
canarios presentan algunos rasgos morfoldgicos co-
munes, derivados de los condicionantes del medio
fisico, aunque las funciones desempeiiadas por cada
uno de ellos introduzcan variantes de cierta impor-
tancia.

En el extremo septentrional de la isla de Tene-
rife, el puerto de Santa Cruz aparece como un puer-
to de frente de mar abierto y de desarrollo exterior,
con diques paralelos a la costa de tipo mediterraneo
que albergan una lamina de agua de 860 Ha., lo que
pone de manifiesto la inexistencia de mares fuertes
que dificulten los accesos. Orientada al NE., la bo-
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Fig. 38. Uso funcional del espacio portuario en Santa Cruz de Tenerife.
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cana del puerto comercial presenta calados profun-
dos, del orden de los 40-60 m., indicativos de la
existencia de un escarpado talud litoral; esta cir-
cunstancia, favorable para la navegacion, no lo es
tanto para las obras portuarias de abrigo, que re-
quieren costosas inversiones y han de adoptar la
forma de diques reflejantes apoyados en cantiles
submarinos, ante la imposibilidad economica de
construir rompeolas a cotas tan profundas.

La superficie de flotacion aparece disociada en
dos sectores alineados en el sentido longitudinal de
la costa: al N. la darsena pesquera, de planta rec-
tangular y contorno cerrado debido a su contacto
con el mar libre, con 950 m. de linea de atraque y
calados entre 6 y 8 m.; y al SO. el puerto comercial,
en emplazamiento contigno y flanqueado por dos
diques exteriores. La organizacion interna de este
ultimo es elemental, con dos ddrsenas abiertas de
planta irregular que reciben los nombres de Noreste
y Suroeste, indicativos de su posicion respectiva.

La linea de atraque comercial, que es casi toda
de ribera, abarca 4.400 m., el 40% de la cual con
calados iguales o superiores a los 12 m. El atraque
de petroleros, que en este puerto se realiza sobre es-
tructura maciza, se produce en los muelles corres-
pondientes a los diques exteriores, los de mayor ca-
lado, quedando reservadas las alineaciones de ribe-
ra para la manipulacion de carga general, el trans-
porte de pasajeros o el avituallamiento de buques.

La relacion entre la longitud de la linea comer-
cial y la superficie de la lamina de agua, o indice de
muelles, arroja una cifra muy baja -5,11 m./Ha.-,
fenomeno muy comun en todos los puertos espafio-
les, que refleja probablemente el no acondiciona-
miento para su uso comercial de toda la linea de
atraque en el interior del recinto portuario, lo que
no deja de ser una deficiencia de explotacion. De
igual manera, el indice de superficie, con un valor

6,60, supone un exceso de mas de cuatro puntos
respecto a los puertos bien dimensionados y eviden-
cia un déficit de zonas terrestres de servicios, feno-
meno también frecuente en los organismos oceani-
cos nacionales. ’

Santa Cruz de Tenerife disponia en 1978 de
32.975 m2. de depositos cubiertos, mas 91.500 mz2.
de depositos descubiertos. Respecto a instalaciones
especiales de almacenamiento, dispone de un silo
capaz para 12.000 Tm. y cuatro tanques con una
capacidad total de 34.800 m3. El parque de gruas
Nno e€s muy numeroso y presenta cierta obsolescen-
cia, lo que resulta congruente con el dominio de la
funcion industrial en torno al petrdleo, cuya mani-
pulacion esta totalmente automatizada; en la fecha
citada disponia de 21 graas de portico con una anti-
giiedad media de 18 afios, 20 automoviles la mitad
de jovenes y una flotante construida en 1967, la
mayor parte localizadas en las alineaciones de ribe-
ra de la darsena Sudoeste.

El puerto de La Luz-Las Palmas presenta unas
dimensiones absolutas sensiblemente superiores res-
pecto al tinerfefio, al menos en lo que se refiere a la
lamina de agua y a la linea de atraque. Con 1.522,5
Ha. de superficie de flotacion, la disposicion de las
obras de abrigo, en este caso un dique exterior, es
también paralela a la costa orientandose los accesos
al NE. El plano de agua esta fragmentado en dos
grandes piezas, puerto exterior y puerto interior, re-
sultado de la construccion reciente de un nuevo di-
que exterior; en el segundo se emplazan cuatro dar-
senas rectangulares: dos de contorno abierto —Dar-
sena de La Luz y Darsena del Castillo- y las otras
dos de contorno cerrado, teniendo estas ultimas una
utilizacion pesquera (Darsena del QOeste) y militar
(Darsena de la Marina) respectivamente.

La linea de atraque comercial asciende a 6.145
m., teniendo mas del 50% de la misma calados
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Fig. 39. Uso funcional del espacio portuario en La Luz - Las Palmas.
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iguales o superiores a los 12 m.; ello denota una
manipulacion mas intensa de mercancia general, es
decir una funcidn de transito mas acusada que en el
puerto tinerfefio, y una escala mas vigorosa.

El area terrestre de servicios, aunque mal di-
mensionada respecto a la zona de flotacion (indice
de superficie 10,78) es ligeramente superior al de
Santa Cruz, con 141,1 Ha., incluyendo 33.270 m2.
de depositos cubiertos y mas de 82 Ha. de descu-
biertos, cifra la mas alta de los puertos espaiioles.
Por lo que se refiere a medios de carga y descarga,
el parque de gruas es muy superior en nuimero, po-
tencia y juventud al del puerto tinerfefio, con un to-
tal de 70 unidades: cinco de pdrtico, con una anti-
giiedad media de cuatro afios en 1978; 64 automo-
viles, con una media de ocho afios en la fecha cita-
da, y una flotante fabricada en 1970. En definitiva,
una muestra mas del predominio de la funcion de
transito.

7. Los puertos gallegos de rada cerrada

Presentan estos puertos la particularidad de es-
tar asentados en los mejores emplazamientos natu-
rales de las costas espafiolas, las rias gallegas, lo que
sin embargo no se ha traducido en un desarrollo
importante de la vida maritima ante la ausencia de
un potente marco econémico que pueda impulsar-
la. Su localizacion en ria, a mayor o menor distan-
cia de las bocas respectivas, tiene unas claras conse-
cuencias en la morfologia de todos ellos: la ausen-
cia, en uno de los mares mas batidos de la Peninsu-
la, de diques de abrigo, que solo aparecen en La
Corufia a causa de su posicion inmediata a la boca
de la ria; también es caracteristica comun la dispo-
sicion tendida de las instalaciones a lo largo de la li-
nea de costa, con una visible segregacion en el uso
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Fig. 40. Uso funcional del espacio portuario en El Ferrol.
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funcional del espacio portuario, dado que su dispo-
nibilidad no introduce una perentoria necesidad de
imbricar las instalaciones o darles usos alternativos;
finalmente, la inexistencia dé problemas de calados,
pues los accesos oscilan entre los 20 m. de las rias
del Ferrol y La Coruiia y los 40 de la de Vigo.

De N. a S., el primero de los puertos es el del
Ferrol, emplazado en el tramo medio de una pro-
funda ria, con 2.325 Ha. de lamina de agua abriga-
da y unas 17 Ha. de zona terrestre de servicios, lo
que supone un indice de superficie de valor 136,87,
uno de los mas altos en el conjunto nacional, indi-
cativo del desaprovechamiento de una excelente su-
perficie de flotacion, fendmeno por otra parta muy
frecuente en los puertos gallegos.

Las funciones portuarias aparecen enclavadas,
longitudinalmente, en ambas orillas de la ria, con
discontinuidades acusadas. En la vertiente surocci-
dental se encuentran las instalaciones de Astilleros
Astano, expresivas de una funcién de armamento
que continua en la vertiente septentrional, mas al
O. en direccion a la entrada de la ria, con los de la
Empresa Nacional Bazan. En una posicion contigua
aparece la funcion de defensa naval, con el Arsenal
Militar, totalmente aislado respecto al resto de las
instalaciones portuarias y al casco urbano, y adosa-
do a él —en direccidon occidental- el puerto comer-
cial, a través del que se desarrolla un débil transito.

Este ultimo dispone de una linea de atraque re-
ducida, con 1.564 m. de muelles y calados no supe-
riores a los 9 m., mas 77 m. de muelles pesqueros;
cuenta ademas con solo 93.722 m2. de depositos
descubiertos, un silo para recibir cemento capaz de
almacenar 43.000 Tm., y depdsitos destinados a la
recepcion de derivados del petréleo con una capaci-
dad de 15.000 m3. Su parque de gruas es reducido y
obsoleto, pues en 1978 estaba formado por siete de
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portico con una media de edad de 28 afios, una au-
tomovil construida en 1902, y cinco flotantes de 33
afos de media de edad.

El puerto de La Corufia, muy proximo al ante-
rior y emplazado en la embocadura de la ria homé-
nima, es el mejor dimensionado de todos los galle-
gos, precisamente porque es también el que sostiene
el trafico mas activo, aunque esté lejos del 6ptimo
deseable. Su acceso, orientado al N. y con 21 m. de
calado en BMVE, esta protegido por un dique exte-
rior paralelo a la costa, delimitando una lamina de
agua de 586 Ha. que en relacion con las 71,8 Ha. de
zona terrestre supone un indice de superficie de va-
lor 8,12, el mas bajo de los puertos considerados en
este epigrafe.

[DID Funcion  industriol
U]]]IHII] Funcion pesquera
[[[I] Transito

']l]]] Mantenimiento
-Trompwu de pasojeros

CASCO URBANO

Fig. 41. Uso funcional del espacio portuario en La Coruna.

De N. a S., bordeando el contorno del recinto
portuario, aparecen entre el dique exterior y el cas-
tillo de San Antdn un conjunto de diminutas gradas
y varaderos dedicados a la reparacion de buques; a
continuacion una ddrsena de contorno cerrado y
planta rectangular —la Darsena de la Marina- tam-
bién utilizada para esos menesteres, a la que siguen
otra ddrsena abierta sobre cuyas alineaciones se
asienta el trafico de transito, la ddrsena pesquera,
de contorno cerrado y planta trapezoidal, y final-
mente una serie de alineaciones de ribera, utilizadas
para el trafico de petroleos, de las que arrancan tres
pantalanes.

Aunque no con la nitidez que en El Ferrol, las
funciones portuarias estan cefiidas a espacios bien
diferenciados y autdnomos, que son cada una de las
darsenas citadas. Cabe sefialar que las instalaciones
de trafico de petroleos, el principal de este puerto,
son estructuras aligeradas sobre duques de alba, o
haces de pilotes unidos entre si e hincados en tierra

capaces de aguantar el impacto de un buque al atra-
car trabajando como ménsula.

En total, La Coruiia dispone de 2.842 m. de li-
nea de atraque comercial, de los que 2.330 tienen
calados superiores a los 10 m., siendo el maximo
calado de 17; por otra parte, la importante funcion
pesquera de este puerto se asienta sobre 1.210 m. de
muelles con calados comprendidos entre los 6 y 10
m. En cuanto a medios de almacenamiento, cuenta
con 29.612 m2. de depositos cubiertos, 138.279 de
depositos descubiertos, silos cementeros para
26950 Tm., y tanques con una capacidad de
262.000 m3., localizados estos ultimos en un area
inmediata a los pantalanes de descarga; equipa-
miento que refleja el peso decisivo de la funcion in-
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dustrial, refrendado por la debilidad de los medios
convencionales de carga y descarga, formados en
1978 por 24 grias de portico con una media de 23
afios de edad, y dos automoviles construidas en
1964.

Siguiendo en direccion meridional, ya en las
rias bajas, se encuentra el pequefio puerto de Villa-
garcia de Arosa, por mas que la Memoria corres-
pondiente le asigne una lamina de agua de 1.968,4
Ha., extension que no es otra que la de una parte
sustancial de la ria que lo alberga. Consta de dos
darsenas rectangulares de contorno abierto, con una
linea de atraque comercial de 1.759 m. y calados
iguales o inferiores a los 8 m. que sostiene una débil
funcidn de transito, al servicio de la cual se encuen-
tran también 121.819 m2. de depdsitos, 14.796 de
ellos cubiertos y un parque de operaciones formado
por cuatro grias de pértico que en 1978 tenian una
media de edad de siete afios, mas 20 automdviles de
escasa potencia.
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Fig. 42. Uso funcional del espacio portuario en Villagar-
cia de Arosa.

En la orilla meridional de la ria de Pontevedra
esta enclavado otro pequefio puerto, el de Marin,
compartimentado en dos zonas aisladas entre si:
una donde se encuentra la Escuela Naval Militar, y
la segunda que acoge el puerto comercial en una
darsena abierta de contorno irregular. En el fondo
de saco de la ria, aguas arriba de la desembocadura
del rio Lérez, esta el diminuto puerto de Ponteve-
dra, a quien la estadistica portuaria le asigna tam-
bién la superficie de flotacion de la ria, 2.482 Ha.
Sus muelles, que siguen la ribera del Lérez, tienen
so6lo 829 m. de linea de atraque comercial, con ca-
lados iguales o inferiores a 7 m., y un parque de
gruas escaso y envejecido: siete unidades de portico
construidas, como fecha media, en 1962, y tres au-
tomoviles que lo fueron dos afios después. Los
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Fig. 44. Uso funcional del espacio portuario en Vigo.
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Fig. 43. Uso funcional del espacio portuario en la ria de
Pontevedra.

11.117 m2. de depdsitos cubiertos y 12.311 m2. de
depdsitos al aire libre son también indicativos de la
escasa potencia del transito.

Ocupando la posicion mas meridional del lito-
ral gallego, el puerto de Vigo despliega sus instala-
ciones a poca distancia de la boca sur de la ria, si-
guiendo el trazado sinuoso de la misma. Este orga-
nismo oceanico resulta también un ejemplo de niti-
dez en el uso funcional del espacio portuario, pues
de poniente a oriente se alinean en sentido longitu-
dinal la darsena pesquera de Bouzas, el llamado
Muelle Trasatlantico, soporte del transporte de pa-
sajeros, funcion antafio potente, y los muelles co-
merciales sobre los que se desarrolla la funcion de
transito, por lo que en realidad podria hablarse de
varios organismos ocedanicos superpuestos.

Al igual que ocurre con el resto de los puertos
gallegos, se le asigna una superficie de flotacion
que, obviamente, no es la contenida en las ddrsenas,
con el valor mas alto de toda Espaia, 14.007 Ha.,
lo que distorsiona el significado de los indices de
instalaciones en que interviene esta magnitud.

El puerto pesquero de Vigo puede definirse
como el mas importante y complejo del pais. Loca-
lizado en la darsena de Bouzas, cuya lamina de
agua estd a su vez compartimentada por espigones
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normales a los muelles de ribera o al dique corres-
pondiente, totaliza 1.660 m. de linea de atraque, ci-
fra que ha de valorarse en relacion con las esloras
de los buques que recibe, mucho mas cortas que las
de los mercantes; como magnitudes relativas a su
zona terrestre pueden citarse los 12 almacenes fri-
gorificos de que dispone, con una capacidad total
de 235.988 m3., y los 29.454 m2. que ocupan sus
edificios en tierra.

Aparte de los equipamientos convencionales ya
estudiados para los puertos pesqueros, esta dotado
de equipamientos con destino al descanso y forma-
cion de las tripulaciones, y a la investigacion pes-
quera, como Casa del Mar, Escuela Nautico-Pes-
quera, Liceo Maritimo e Instituto de Investigacio-
nes Pesqueras; por otra parte, ha generado la apari-
cion en un espacio contiguo de una potente zona
industrial pesquera.

Respecto al puerto comercial, en el que se de-
sarrolla una funcion de transito de importancia me-
diana, su Ifnea de atraque asciende a 2.217 m., te-
niendo mas de la mitad calados iguales o superiores
a los 10 m. Dispone de 62.731 m2. de depdsitos cu-
biertos, y de 344.272 m2. de depositos al aire libre,
amén de cuatro pequeiios silos de 500 Tm. de capa-
cidad cada uno y de seis tanques con capacidad
para 2.920 m3. Su equipamiento de carga y descar-
ga resulta asimismo expresivo de la debilidad del
transito, toda vez que en 1978 estaba formado por
40 pequeiias gruas de portico, cuatro automoviles y
dos flotantes.

CONCLUSIONES

Frente a la tendencia historica del predominio
del cabotaje, mantenida hasta los afios 60 de nues-
tro siglo, en la actualidad los puertos espaiioles se
encuentran sobre todo al servicio del comercio in-
ternacional, pues cerca de un 60% del movimiento
de mercancias se hace en régimen de navegacion ex-
terior. Esta inversion en-la naturaleza del trafico,
motivada por un desarrollo industrial que requiere
importaciones crecientes de recursos energéticos y
materias primas, ha provocado cambios de impor-
tancia en las funciones y morfologia de los princi-
pales organismos oceanicos del pais.

En el aspecto funcional, la incorporacion de
Espaifia en los ultimos veinticinco afios a un desa-
rrollo econémico que en todo el mundo capitalista
se apoya en una progresion de los acarreos mariti-
mos, ha supuesto un fuerte desarrollo de las funcio-
nes de dependencia continental; y dentro de éstas de
la industrial, vertebrada en torno a un rosario de re-
finerias de emplazamiento litoral que alimentan
por otra parte el trafico de cabotaje, integrado en
un 50% por el movimiento de derivados del petro-
leo. A mucha distancia, en lo que se refiere a tone-
lajes movidos, también la siderurgia costera ha im-

pulsado el desarrollo portuario de Bilbao y Gijon,
principales organismos oceanicos de la fachada can-
tabrica.

Se ha producido pues una expansion de la fun-
cion industrial y en menor medida de la segunda
funcion de dependencia continental, el transito, que
sin embargo modela con fuerza puertos mediterra-
neos como Barcelona o Valencia. Pero con todo
hay que sefialar que las renovadas funciones por-
tuarias no han alcanzado en Espafia la magnitud de
los paises de la CEE, consecuencia sin duda de un
desarrollo econdmico inferior y de la inexistencia
de hinterlands amplios de tipo continental similares
a los europeos, debido en parte a la naturaleza pe-
ninsular del territorio nacional y a las penalizacio-
nes impuestas por su medio fisico.

Estos cambios funcionales, acompafiados de la
persistencia y desarrollo de las funciones tradicio-
nales como la escala en los puertos canarios o la
pesca en los gallegos, han provocado mutaciones
morfoldgicas en los paisajes portuarios, sometidos
no obstante a los condicionantes fisicos del empla-
zamiento. De forma global, a pesar de las variacio-
nes introducidas por las nuevas funciones dominan-
tes, el paisaje de los puertos mediterraneos puede
seguir oponiéndose a los de otras fachadas mariti-
mas; frente a emplazamientos resguardados en ria o
desembocadura fluvial que determinan una estruc-
tura lineal, los puertos mediterraineos adoptan una
disposicion tendida en segmentos litorales, ganando
casi siempre al mar el espacio destinado a obras te-
rrestres y maritimas. También conviene sefialar que
la citada funcion industrial en torno a refinerias
costeras, responsable de porcentajes masivos del
trafico maritimo nacional, no presenta un correlato
espacial de amplias dimensiones debido a la posibi-
lidad de establecer atraques aligerados en mar
abierta vinculados por tuberia submarina a las ins-
talaciones de tierra.

Y como es logico, a los cambios producidos en
los puertos ha correspondido una renovaciéon del
vector que vehicula los traficos, la flota. En la pasa-
da década, la flota mercante nacional ha experi-
mentado una profunda renovacion que ha elevado
su arqueo total de 3 a 7,3 millones de TRB, situdn-
dose en el puesto numero 12 a escala mundial, y re-
juveneciéndose hasta el punto que en 1980 el 78%
del arqueo tenia menos de diez afios de antigiiedad.
Pero este crecimiento ha ido acompaifiado de defi-
ciencias graves, a saber: una insuficiente especiali-
zacion que arroja determinados traficos a buques de
pabellon extranjero, y una gestion marcada por un
proteccionismo excesivo, amén de una escasa pene-
tracion en las lineas regulares internacionales. He-
chos que han supuesto la caida de porcentajes im-
portantes de nuestro comercio exterior bajo bande-
ras foraneas, con la consiguiente cuota de depen-
dencia economica respecto a centros de decision
ajenos al pais.
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