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‘FRANCISCO QUIROS LINARES

EL PUERTO DE GIJON

Introduccion

El espacio portuario, como el urbano, es el resultado de una transformacion hu
mana del medio natural, llevada a cabo con el objeto de permitir el ejercicio de de
terminadas actividades, como el comercio, la industria, la pesca o la defensa na-
val. Esto implica, para las dos primeras, la existencia de unas relaciones mariti- »
mas con otros organismos portuarios y, en su caso, un sistema de relaciones terres
tres que conecte el puerto con el ambito territorial al que se destinan, o del que pro
ceden, los flujos de mercancias que‘ alimentan el trafico. Ese ambito puede ser de di
mensidn muy variable -desde la eséala continental a la meramente local; en funcion,
entre otros factores, del tipo de actividad desempefiado por el puerto, y de su loca-
lizacidn.

Por otra parte, la infraestructura portuaria, como el trazado urbano, refleja a
la vez los co'ndicionamientos impuestos por el medio natural sobre el que se ha insta
lado y los distintos condicionamientos humanos derivados de los cambios técnicos y
econdomicos producidos a lo largo del tiempo.

Es evidente que estudiar en profundidad estos aspectos, y otros que podrian enu-
merarse, cabe hacerlo al menos desde dos perspectivas distintas: bien dentro de la
geografia de los transportes maritimos, lo que implica situar el analisis portuario -
dentro de un marco general amplio -nacional, al menos-, o bien como un estudio su-

bordinado al analisis urbano. Fero, aparte de este problema de enfoque, queda otro



derivado de la escala de profundidad a la que se aborda el trabajo, ya que mientras
determinados aspectos pueden ser documentados mediante informacidon impresa, -
otros —como la determinacidn del area de influencia- sbélo pueden serlo mediante el
analisis de documentos originales cuya cuantia y complejidad suponen, en el caso
de los grandes puertos, un salto dimensional y cualitativo.

A este respecto nuestro propdsito es doble; es decir, pretendemos trabajar des
de ambas perspectivas, pero en etapas escalonadas, la primera de las cuales es la
representada por estas paginas, cuya finalidad es conseguir una primera aproxima-
cidén al conocimiento del proceso de crecimiento de la infraestructura portuaria y del
desarrollo y mutacion del trafico. Esta aproximacion la hacemos Gnicamente median
te el uso de las fuentes de informacion impresas mas importantes .y asequibles.

La segunda etapa implica la profundizacion en el tema, determinando el alcance
del area de influencia del puerto y las implicaciones entre la actividad portuaria y
los usos industriales y residenciales del suelo, problemas cuyo analisis lleva a ca-
bo Ramoén Alvargonzalez dentro de un estudio sobre la ciudad de Gijon.

Finalmente, en una Gltima etapa aln no iniciada, nos proponemos insertar Gijén,
y los demas puertos asturianos, dentro de la tipificacidn del conjunto de los puertos

nacionales.

l1.- EL DESARRQLLO DE LA INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Aln en los comienzos del siglo pasado la -superioridad del puerto de Gijon sobre
los restantes puertos de Asturias no estaba definitivamente decidida. La inexisten-
cia de grandes volimenes de productos de carga, y la limitada demanda de importa-
ciones que generaba la cuenca del Duero -por otra parte mejor servida por Santan-
der desde el siglo XVIII-, reducia la actividad de los puertos asturianos a minlscu

los volimenes de intercambios. La carencia de un sistema vertebrado de comunica——
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ciones impedia que ninguno de esos puertos destacase especialmente sobre los demas,

limitando su influjo al breve postpais representado por las sierras y valles cantabri
cos mas inmediatos a cada uno de ellos.

En ese contexto, la relativa superioridad de Gijon se basaba en la mayor densi-
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dad humana del area servida por su puerto. A medida que el sistema de comuniéacig
nes de la region se articule sobre el eje meridiano del camino de Pajares y el trans
versal akéste representado por la carretera de la costa, empezaran a sentarse las
bases para que, a la larga, el de Gijon pueda despl-azar'a los deméas puertos de la -
region. El trazado de los ferrocarriles, bien directamente o a través de Oviedo, -
contribuiri a afirmar su dominio.

Sin embargo, la consecucion de ese dominio no hubiera sido suficiente para con
vertir a Gijén en un puerto de gran trafico, dentro de las modestas magnitudes abso
lutas de los pueftos peninsulares. Lo que permite su crecimiento es el control de -
una parte sustantiva del trafico maritimo de carbones generado por las cuencas del
Naldn y del Caudal y, més reciehtemente, su conversic').n en un puefto sidertrgico.
\Pero no le faltaran competidores en esos mismos terrenos. Un precedente es la po-
tenciacion de San Esteban de Pravia en el siglo XVIII para el embarque de los car
bones del Naldn, mediante la canalizacién de éste. Con posibilidades mucho mayores
se plantea a finales del siglo pasado la competencia del puerto de Avilés que, enlaza
do con el ferrocarril del Norte, y dotado entonces de mejores condiciones técnicas,
se presentd durante algunos afios como un rival capaz de desbancar al de Gijon como
primer puerto asturiano. Ya entrado el siglo XX consigue Gijon una superioridad ma
nifiesta en razédn de la construccidn del Musel; sin embargo, todavia en la década de
1950 la‘renovacién del puerto avilesino planteara de nuevo el dilema, resuelto final
mente a favor de Gijon a causa de la construccidén en sus proximidades de una nueva
siderurgia, y a causa, sobre todo, de las limitaciones de la ria de Avilés, de impo-
sible adaptacidn a algunas de las grandes trans-formaciones de los transportes mari
timos acaecidas en los Gltimos veinte afios.

Se trata pues de un largo proceso, lleno de dificultades, en el que la Gltima pa-

labra la han tenido factores ajenos a la ciudad.

A) EL PUERTO VIEJO

La concha de Gijon queda delimitada entre el cabo de Torres y el promontorio de
Santa Catalina, antiguo islote unido a tierra por un tdmbolo, sobre el que se asentd

la ciudad. Al parecer, el primer puerto de ésta se construyd, en el siglo XV, en el
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lado oriental del pfomontorio, por cuya localizacion padeceria, probablemente, de
los aterramientos producidos por las arenas moviles que alimentaban el frente de -
dunas de la playa de San Lorenzo. De este modo, en aquel mismo siglo se acometid

en el lado opuesto del promontorio y tdmbolo la construccion de un cay (muelle de -
mar) que a mediados del siglo XVI se complémenté con un contracay (muelle de tie
rra), delimitando entre ambos una pequefia darsena. Ya insuficiente a comienzos -

del XVIII, en la segunda mitad de aquel siglo se iniciaron obras de cierta importan
cia, cuya suspensibon en 1789 permitid intentos dé desarfollo de otros puertos astu—
rianos, como los Qe Lastres y Ribadese_lla (1). '

Cuando a mediados del XIX comenzd a aétivarse la explotacidn del carbon astu-
riano, construyéndose para darle salida el ferrocarril de‘Langreo' a Gijon, ésta ciu
dad seguia disponiendo del mismo puerto‘qule ya era insuficiente siglo y medio atras.
La bocana resultaba peligrosa por su angostgra, y la darsena no admitia buques de
mas de 200 toneladas, quedando en las bajamares totalmente en seco; circunstancia
que obligaba a aligerar el peso y a dar aparejos a los palos desde el muelle para -
mantener adrizados los buques, con el fin de evitar deterioros en los cascos. Ade-
més, en la darsena solamente cab‘ian unos 80 o 100 buques de entre 50 y 200 tonela-
das. FF‘uera del puerto, la barra daba un calgdo de menos de 9 pies en las bajamares
vivas, y los fondos de piedra constituian una amenaza siempre presente, que obliga
ba a tomar practico. Todavia en 1860, con poco viento, los buques eran remolcados
con lanchas de remos para entrar en el puerto\; si aquel era fuerte se procuraba lle
var un cabo hasta el muelle, desde donde los gijoneses introducian el buque a la -
sirga, halando de la maroma gratis (2).

A pesar de tantas limitaciones era el Gnico puerto asturiano abordable con mal
tiempo, lo que producia aglomeraciones de buques en busca de refugio, sobre todo
en el invierno; este hecho, unido al ya denso trafico mercantil, daba lugar a conti-
nuas averias por falta de espacio. De ahi el que desde mediados del XIX se formula
sen diversos proyectos de ampliacién. De todos ellos solo fue viable el menos ambi
cioso, y ain de modo parcial, pues fmicament_e se construyd un dique, el de Santa
Catalina, que aprobado en 1858 estaba ya concluido en 1864 (3).

El dique de Santa Catalina representd, en efecto, la mas modesta de las solu-

ciones posibles, siendo una de sus limitaciones esenciales la de dejar la barra fue
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1.- Esquema del conjunto del puerto de Gijon, en 1978.
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ra del puerto, con lo que subsistia uno de los inconvenientes fundamentales del mis
mo. Pese a ello representd un progreso notable, al mejorar las condiciones de abri
go, lo que hizo posible la posterior expansion de las darsenas, si bien dentro de -
unos términos absolutos muy reducidos.

Asi, en 1871 se termind el "Muellin'", que-arranca del antiguo cay, entre el an-
tepuerto y la darsena vieja, y en 1875 se inicid la construccidon de un malecon sobre
la playa de Pando, al Oeste de aquella. A partir de esta ultima obra la sociedad "EI
Fomentq', constituida en 1881, construi‘rfa el dique de abrigo y el es;;igén que deli
mitan las darsenas de "Fomento" y "Fomentin", entrégadas a la explotacion en 1885
(4).

La superficie de la darsena primitiva era de 2,87 ha; el dique de Santa Catalina

- afiadid un antepuerto con 2 ha utilizables para fondeo, pero en total la linea de atra
que no sumaBa sino 540 metros. Las obras‘ejecutadas a partir de la construccion de
aquel dique extendieron la linea de atraque a 1.525 metros y elevaron la superficie
abrigada a un total de 9,5 hectareas a finales del siglo pasado (5).

Pese a las sucesivas ampliaciones el puerto de Gijon no dejo en ningin momento
de ser insuficiente e inadecuado, por varias razones. En primer lugar, por los ca-
lados; pues los muelles quedan en seco en las bajamares, de tal manera que sdlo el
Gltimo tramo del muelle del Carbbdn, el extremo de los muelles de Fomento, y el de -
Valdés, ofrecen algin calado en esa situacién_, junto con el de Santa Catalina. En -
las pleamares los calados medios eran de unos cuatro metros en las darsenas y de
seis en el antepuerto. De esta forma, hacia 1887 se éeﬁalaba que los buques mr;lyores
que podian tomar carga al pie del muelle del Carbbdn eran de 400 a 500 tn, y en los de
Valdés y Fomento de 1.000 a 1.800 (6)

Habia pues una importante limitacidn en el calado de los buques, de tanta mayor
trascendencia cuanto que las dimensiones de los mismos habian aumentado considera
blemente desde mediados del XIX, ademas de darse la circunstancia de que los mue
lles con mayores calados no contaban con vias de ferrocarril, por lo que no podia -
cargarse en ellos de vagon a barco.

En efecto, a unos calados reducidos se afiadia una insuficiente dotacion ferrovii’
ria y de medios de carga. El primer muelle dotado de ferrocarril fue el del Carbon,

desde 1854. El muelle Oeste de Fomento y el espigbn central de la misma sociedad
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estuvieron servidos‘desde un comienzo por el ferrocarril del Norte pero, en cambio,
los de Santa Catalina y Valdés, es decir, los que ofrecen mayores calados, carecie
ron siempre de servicio ferroviario, y el primero de estos ni siquiera estuvo habili
tado y no tuvo buenas condiciones de acceso hasta que se realizd su ensanche entre
1896 y 1899.

Los medios de carga fueron también deficientes, de modo cronico. Inicialmente -
consistieron en drops instalados sobre _el muelle del Carbbon (en 1899 eran tres), sus
tituidos hacia 1910 por una griia de 20 tn capaz de cargar 1.000 tn/dfa. En el muelle
Oeste de Fomento otra gria de la misma potencia voléaba los vagones de Langreo so-
bre las escotillas de los buques a razdn de 800 tn/dia; en el mismo muelle habia otras
dos grias menores, de 6 y 2 tn, a las que hacia 1908 se afiadib una de 30 tn para vol
car vagones del Norte; en el espigbn central de Fomento dos grﬁas mas, de 10y 3 tn
completaban el equipo de carga utilizable por los ferrocarriles. En los muelles del
Bombé y de Santa Catalina, sin servicio ferroviario, habia dos grlas mas, duplica-
das en 1902 con otras dos de 15 y 8 tn. Finalmente, en 1889 se situd en el muelle de
Santa Catalina una gria de 80 tn para el manejo de las grandes piezas de artilleria
de la fabrica de Trubia pero, a diferencia de todas las demas, era fija y, ademas, -
manual. A comienzos de nuestro siglo tales medios de carga se consideraban deficien
tes y escasos, y sin duda lo eran entonces y desde muchos afios antes (7).

Por tanto, a la escasa superficie de las darsenas, a la reducida linea de atraque,
a las limitaciones de calado, se afiadia la lentitud en la estiba del carbon derivada de
unas instalaciones de carga cuya mayor sofisticacion consistia en dos o tres grias -
capaces de volcar vagones. Tales eran los medios del primer puerto carbonerode -
Espafia en la época en la que el carbon era un producto clave. En semejantes condi-
ciones se habia llegado en 1899 a un movimiento de mas de 300 tn anuales por metro
lineal de muelles que, para la época, era un indice del grado de saturacion alcanza-
do, con una densidad de trafico en relacion a la superficie que era diez veces mayor
que la de los primeros puertos espafioles y muy superior a la admisible.

La multitud de pequefios buques que operaban en unas darsenas diminutas, y la -
lentitud de los medios de carga, a lo que se afiadian los buques que acudian a tomar
carbo6n para su consumo, se traducia en la congestion del puerto. A pesar de que la

generalidad de los buques no alcanzaban las 500 tn era frecuente que tuviesen que es
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perar dias y hasta semanas para poder atracar a los drops de Langreo, unas veces.
por no tener turno, otras por exceso de calado que les obligaba a esperar el momen
to oportuno con riesgo de, una vez cargados, quedar varados en la propia darsena.
En otros casos, por falta de calado, tenian que desatracar sin completar la carga -
para hacerlo en el antepuerto mediante gabarras,‘ con lo que perdian una marea, a
parte del encarecimiento de la operacidn.

Si esto ocurria con los buques menores, con los de algfm porte era peor aln.
Los vapores por encima de 1.000 tn que llegaban a la} concha o al muelle de Fo.mento
con carga genefaL (cereales, carriles, maquinaria, etc), a pesar de ofrecer fletes
.bajos para el carbdn habian de salir en lastre, porque no tenian posibilidad de ser
cargados en un plazo razonable y en condiciones adecuadas. Por otra parte, los bu

‘ ques que operaban en los muelles particulares habian de abonar no sdlo las tarifas
propias de dichos muelles, sino también las de la Junta de Obras del Puerto, lo que
venia a gravar las mercancias como el carbdn, de gran volumen y poco precio.

A todo esto habia que afiadir la falta de coordinacidn derivada de la pluralidad -
de organismos y sociedades implicadas dentro de un puerto reducido: Junta de Obras,
dos c»ompaﬁias de ferrocarriles, y dos sociedades concesionarias, sin contar las em
presas mineras, lo que dificultaba un uso racional del puerto, que resultaba asi uno
de los mas caros y molestos de la Peninsula (8).

La construccidon del puerto del Musel mejord indirectamente la situacidon de las -
darsenas de Gijon, al contribuir a descongestionarlas. Se mantuvieron en actividad
hasta 1965 aproximadamente, si bien desde algunos afios antes su utilizacion era muy

restringida.

B) EL PUERTO DEL MUSEL

La infraestructura maritima

Las limitaciones del puerto de Gijon no afectaban solamente al trafico local. La
dureza y frecuencia de los temporales en el invierno suponian en la costa cantabri
ca graves riesgos y frecuentes pérdidas, en buena parte debidos a la falta de puer

tos a los que poder acogerse durante las galernas, pues ninguno de los existentes
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permitia la arribadé en aquellas condiciones. El sector de costa inmediato a Gijon,
por su posicidn central dentro del conjunto de la costa cantabrica, resultaba idoneo
para localizar el puerto de refugio necesario, y dentro de aquel la Administracion
del Estado selecciond la concha de Gijéon como la mis iddnea para ese fin, por la -
profundidad de los calados ofrecidos por la ensenada del Musel y el abrigo repre--—
sentado por el cabo de Torres.

El proyecto de este puerto a algunos kildometros de la ciudad suscitd un conflicto
de intereses entre las clases dominantes gijonesas, ya que en definitiva representa
ba la posibilidad de beneficios para quienes tenian pfopiedades risticas cercanas -
al nuevo emplazamiento portuario, y de perjuicios para quienes basaban su riqueza
en las propiedades urbanas, cuyo valor pensaban que se verfa afectado negativamen
te por el desplazamiento de actividades y residencias hacia el nuevo puerto.

De ese conflicto derivo el que se retrasase en varias décadas el inicio de las o
bras, para las que finalmente sirvid de base el proyecto redactado en 1891, que -
comprendia la construccidon del dique Norte, de una longitud de 1.051 metros, y el
muellé de Ribera que, arrancando de aquel, se desarrollaba paralelamente a la cos
ta en una longitud de 1.270 metros, en su mayor parte con calados inferiores a 5 m.
en bajamares vivas.

Las obras del dique Norte se iniciaron en 1893, pero tropezaron pronto con difi
cultades derivadas de algunas insuficiencias técnicas del proyecto que producian -
una forzosa lentitud, no consiguénd_ose construir sino unos 75 metros de dique al -
afio. De ahi que, para acelerar las obras, se constituyese en 1900 el ""Sindicato As
turiano del Puerto del Musel', que asumid la tontrata de las obras; a la vez se re-
formo el proyecto con objeto de conseguir mayor solidez y una disposicion de los -
muelles que permitiera satisfacer las futuras necesidades del trafico maritimo. La
reforma incluia también la construccion de un dique Sur para conseguir mayor abri
go frente a las mares del Este y Noroeste, y la prolongacion del dique Norte.

La intervencidn del Sindicato permitid una mayor celeridad, pero limitada, de
todas formas, por el papel desempefiado por los temporales del invierno, pues si
hasta 1902 el pequefio abrigo prestado por la punta del cabo de Torres fue suficien
te para que aquellos no afectasen a la obra ejecutada, una vez rebasado aquel abri
go en el invierno de 1902-3, los temporales comenzaron a producir graves averias,

cuya reparacién ocupaba gran parte de las campafias del verano. El avance del di-
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que resultaba asi fofzosamente lento, de tal modo que hasta 1916 no se alcanzb la -
longitud sefialada en el proyecto; el muelle de Ribera, mas a salvo de aquellas con-
tingencias, estaba casi terminado en 1911 (9)

Todavia en 1922 las obras ejecutadas delimitaban una darsena que, sobre no te-
ner sino 11 hectareas de superficie, resultaba aGn insuficientemente abrigada, pues
la accion de la marejada, rebasando el extremo del dique Norte, se transmitia al es
pacio abrigado dificultando las operaciones de carga y descarga, mientras que la -
accion superficial de los nordestes resultaba molesta incluso con buen.tiempo. Era
necesario, por tanto, dar mis abrigo al puerto, y tarﬂbién méas amplitud, por lo que
se acometio la prolongacibn del dique, terminada en 1930, y la construccion del Se
gundo Espigbn -llamado alglin tiempo de Trasatlanticos-, que iniciado en 1935 no -
se terminaria hasta 1958 aproximadamente. Con estas obras se consiguio aumentar
la superficie abrigada, que en 1941 ya alcanzaba las 37 hectareas, con 3.108 me-
tros de muelles, aunque solo en 1.950 de ellos podian realizarse operaciones comer
ciales (10).

Pero el incremento del trafico de carbones producido tras la guerra civil como
resultado de la supresidn de las importaciones de carbdn britanico, obligd en 1947
a un nuevo proyecto de ampliacion, cuya primera fase estaba integrada por la cons
truccion de la darsena pesquera y del dique del Oeste (luego llamado Exterior, y -
ahora del Principe de Asturias). El dique, de una longitud inicial de 588 metros, se
inicié en 1950, quedando concluido en 1963; en cuanto a la darsena pesquera, en -
1959 ya estaba en condiciones de ser utilizada, si bien veinte afios después ha comen
zado a desaparecer al rellenarse para ampliar la zona de servicio. '

A comienzos de la década de 1960 los cambios previsibles en el trafico, en razon
del desarrollo de la siderurgia regional y del aumento en la eslora y calado de los -
buques de carga, llevaron a un nuevo plan de ampliacion, con el objeto de mejorar -
el area de flotacion, conseguir atraque suficiente para barcos de gran tonelaje, y -
disponer de equipo moderno para la descarga de graneles solidos. Esto suponia, fun
damentalmente, ampliar el dique Norte para hacerlo utilizable por barcos de gran ca
lado, y construir sobre €l una instalacién para descargar graneles so6lidos; ademas,
acondicionar muelles en el Segundo Espigdn y construir un acceso ferroviario para

la parte Sur del puerto.
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Asf en 1966 se comenzb a ampliar el dique Norte para conseguir un calado de 14
metros a lo largo de 600 metros de muelle que permitiese el atraque de buques de -
hasta 65.000 TPM; sobre esa obra, que recibiria el nombre de Espigdn Mineralero
o muelle de los Porticos, habia de montarse el descargadero de graneles. En 1964
se habian iniciado, ademéas, las obras del dique de Levante.

No obstante, la rdpida transformacion del trafico obligd en 1968 a revisar total
mente el plan de ampliacidon para asegurar la entrada de buques de por lo menos --—
100.000 TPM, a la vez que se preparaba una nueva ordenacion del puérto. Se i:rati'i
ba, fundamentalhente, de prolongar el dique Exterior, afiadiéndole ademas un con
tradique que delimitaria una nueva darsena exterior, y de llevar a cabo el dique de
Levante, igualmente con un contradique. Las antiguas darsenas del Musel quedarfan
asi totalmente protegidas, siendo ademés posible una gran expansion de la zona de
servicio, aparte de conseguirse el objetivo fundamental de disponer de nuevos mue
lles de gran calado.

Durante la década actual se han ido desarrollando las obras de esta gran amplia
cidén, aln no concluida; previamente se habia terminado en 1969 el acondicionamien-
to del dique Norte para barcos de gran calado. Sobre el dique de Levante, empeza-
do en 1964, comenzaron a construirse diez afios después los nuevos muelles de la -
Osa, y el contradique de este mismo nombre (mis tarde llamado muelle Moliner) se
construyd entre 1970 y 1975, configurandose asi la mayor ampliacidon de atraques y
superficies realizada en estos afios. Entre 1970 y 1974 se construyd también un es-
pigbn para graneles liquidos, y se llevd a cabo el relleno de la zona de servicio, en
la medida en que lo ha permitido la existehcia.de los astilleros de '"Maritima del Mu
sel" y del taller de bloques para las obras del propio puerto, situado en el arran--
que del dique de la Osa. En ese mismo sector se ha realizado entre 1974y 1978 la
obra del Rendiello, destinada a crear una darsena para barcos de poco porte.

En cuanto al dique exterior, quedd terminado en 1976, mientras que su contradi
que no se ha concluido todavia, aunque ya abriga la nueva darsena exterior. Dentro
de ésta se hallan también en construccion dos nuevos muelles de minerales, que per
mitiran descongestionar el muelle de los Pbrticos, actualmente muy sobrecargado.

Con este conjunto de obras -omitimos las de entidad menor- la linea de atraque

comercial en el Musel ha pasado de 2.993 metros en 1969 a 5.390 en 1978, si bien
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en este Gltimo afio casi mil metros carecian alin de instalaciones. Afiadiendo los mue
lles de la darsena pesquera y los del puerto viejo -1.258 m- la linea total de atraque
se elevaria a 6.993 metros. De los muelles del Musel, 973 metros tienen calados su

periores a 12 metros, y en otros 2.489 oscilan entre 8 y 12.

Por lo que respecta a la superficie abrigada, las 37 hectareas de 1941 -sin con
tar las 12 del puerto viejo- se habl'lan convertido en 68',8 en 1969 y en 239 en 1978,
considerando unicamente el antepuerto y las darsenas; ademés entre los dos Gltimos
~afios citados la superficie de fondeadero, accesoé, etc, ha pasado de.12 a 446'hecté
reas. La superficie total de la lamina de agua abriga‘da se eleva asi a 685 hectareas

en 1978 (11).

Los medios mecanicos de carga y descarga.- Desde un principio los minerales --

han constituido el trafico fundamental del Musel, y a sus necesidades han debido de
adaptarse, en primer término, las instalaciones destinadas al manejo de mercancias.

El primer dispositivo para la carga de carbdn lo montd la compafifa del Ferroca-
rril de Langreo sobre el dique Norte, al que el 12 de julio de 1907 atracd el primer
vapor para tomar carga, mientras que el '"Sindicato Verifia-Abofio-Musel" montaba -
dos éargaderos sobre el muelle de Ribera, a los que atrac) el primer vapor carbone
ro el 16 de enero de 1908, si bien ya desde febrero del afio anterior se venian hacien
do en ese muelle embarques de rﬁineral de hierro.

La concesion de Langreo en el diqde Norte utilizaba en 1908 dos grias de 30 tm
para la descarga de vagones sobre los buques, pudiendo embarcar cada una de ellas,
en régimen normal, 1.200 tm diarias. Los cargaderos del Sindicato tenian capacida=
des respectivas de 1.200 y 3.000 tm diarias en jornada de diez horas (12). La capa-
cidad conjunta de carga superaba pues las 6.000 tm diarias, lo que, con un solo -
turno de trabajo, permitia embarcar 1,8 millones de toneladas en 300 dias de traba-
jo, frente a los 0,5 millones de capacidad de carga del puerto viejo. Con tal capaci
dad los medios del Musel podian cubrir holgadamente las necesidades. A titulo de e
jemplo, el total embarcado por los tres puertos carboneros asturianos en 1910 no
fue sino de 1,03 millones de toneladas, pues mis de la mitad de la produccidn astu-
riana iba por ferrocarril hacia el interior peninsular y otra parte utilizaba el ferro
carril de via estrecha de la costa, mermando asi el volumen del trafico maritimo.

Desde el punto de vista de la disponibilidad de muelles y medios de carga el Mu-
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sel era, a comienzos de la segunda década de este siglo, un puerto satisfactorio.
No obstante, los buques tenian a veceé que hacer esperas, pero no debidas a las -
condicibnes del puerto, sino a la irregul‘aridad en la recepcidn del carbdn o a pro-
blemas de estiba. La primera estaba a su vez 1igad€ al desajuste entre la produc
cién de carbdn y la capacidad de transr;orte del ferrocarril, pues unas veces falta
ban vagones y otras, a la inversa, faltqba tonelaje de carbon. Por otra parte, lai
nexistencia de coordinacidn en los transporteé también repercutia en el puerto, -
pues con frecuencia daba como resultado el que, al no haber en los muelles carbbdn
de una determinada calidad u origen para completar de una sola vez la carga de un
buque, éste tuviese que desatracar para dejar libre el cargadero, volviendo a atra
car cuando llegaban mas vagones consignados a ese bérco. '

La solucidn de este problema exigfa la existencia de depdsitos de carbdn, bien
fuese en el puerto, en la mina, o sobre vagon, o bien la coordinacidn del transpor-
te ferroviario. Esta Gltima era dificil de conseguir, dada la diversidad de empresas
y organismos que intervenian en el proceso; en cuanto a los aepésitos , no se podian
establecer sobre vagon por falta de material, ni tampoco en las minas, que en su ma
yoria daban producciones muy pequefias y carécfan de espacio, ni en el puerto, cuya
zona de servicio tenia todavia en la época a la due nos referimos una superficie muy‘
reducida. De ah{ la dificultad de introducir en Gijon procedimientos que eran comu
nes en otros puertos.

La adecuacion del puerto para el trafico de carga general fue algo més tardia, -
pues aln en 1911, al no existir medios para su manejo, resultaba imposible ese tr,é_l
fico. Los buques que salian con carbdn para él Mediterraneo habian de volver en -
lastre, o tan solo con 100 o 200 tm de carga general, ya que tenia que descargarse
en gabarras y trasladarla al puerto viejo para su_descarga a tierra, lo que signifi-
caba gastos que solo de modo excepcional podian soportar las mercancias. Por ello
los buques preferian otros puertos dotados de grias y enlazados con la red general
de ferrocarriles, motivo por el que, dentro de Gijon, preferian a esos efectos los
muelles de Fomento, en el puerto viejo (13). Este problema fue quedando resuelto a
lo largo de la segunda década del siglo, conforme fueron dotandose los muelles con
grhas para la carga general.

Pero a partir de los afios iniciales de la tercera década del siglo el crecimiento
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de la producciodn y del trafico mar{timo de carbones hizo progresivamente insuﬁéieg
tes los medios de carga disponibles, y se hizo necesario incrementarlos. Para ello
se construyd un nuevo cargadero, denominado Parque de Carbones, sobre la segun-
da alineacion de la Estacion Maritima; se inaugurd en 1930. Su capacidad de deposi
to era de 36.000 tm, que después de la guerra civil se amplio a 42.000, y su capaci
dad de carga puede alcanzar las 1.200 tm/hora, lo que representaba casi duplicar
la capacidad de carga de todos los demas medios juntos. Pbr ello, desde que el Par
que entrd en fuﬁcionamiento disminuy6 la actividad de los cargaderos antes exi.sten—
tes. -

En los afios inmediatos a la terminacion de la gué_rra civil, cuando se abre una
nueva etapa de gran crecimiento del trafico de carbén,v el Musel, con los cargade-
ros del muelle de Ribera, cuat:o grﬁas para volcar vagones en la concesion de Lan
greo sobre el dique Norte, el Parque de Carbones, y un total de 19 grias de porti-
co para el manejo de carga general, resultaba un puerto bien dotado, en relacidn -
con las demandas del trafico (14). Durante dos décadas no se produjeron por ello -
modificaciones de especial importancia en su equipamiento.

Pero en la década de 1960 comienzan a producirse cambios ligados a las modifi-
caciones que experimenta el trafico en su naturaleza y en su dimension. El declive
en que entran los embarques de carbdn hace que los medios de carga para ese trafi
co pasen a un segundo plano dentro de las espectativas del puerto, a la vez que van
perdiendo actividad. En 1966 se dejaron fuera de servicio los dos cargaderos mas
antiguos, construidos entre 1907 y 1908; el equipo restante, a pesar de su vejez, -
resultaba mis que sobrado para un trafico que- se reducia hasta niveles inferiores
a los de la época de la inauguracibn del Musel. En cambio, el desarrollo de otros
traficos, fundamentalmente de descarga, obligaba a una renovacidn total del equipa
miento, que afectaba no sblo a su capacidad, sino, méas alin, a su naturaleza.

Asi, en 1964 se construye un cargadero automético de cemento en el Segundo Es
pigon, al que en 1972 se afiade otro situado en el muelle de Ribera, que mediante -
cinta transportadora conecta con la fabrica de Cementos del Cantabrico en Abofio.
Dese 1970, un gaseoducto cuya toma se halla en el muelle de los Porticos, trasvasa
los gases licuados a los depbsitos del cabo de Torres, y en el Pantalan de Graneles

Liquidos funciona desde 1978 otra instalacién similar para el traslado de petroleos
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a los depositos de CAMPSA. La pieza méas importante, sin embargo, es el descarga
dero de graneles sblidos del muelle de los Porticos, terminado en 1973, con 2.000
tm/hora de capacidad, que es el instrumento basico pax"a la recepcion de materias
primas sider{irgicas. Aparte de estos dispositivos especializados, 64 gruas para el

manejo de carga general expresan el crecimiento del puerto.

La infraestructura terrestre

En este aspecto vamos a aludir, muy brevemente, tan sdlo a dos elementos que
parecen especialmente significativos en la orgapizacién del espacio portuario: el -
sistema de comunicaciones y los depbsitos de mercancias.

El sistema de comunicaciones del Musel ha descansado hasta hace muy pocos -
afios sobre el ferrocarril. Sus conexiones ferroviarias se iniciaron con el ramal
del ferrocarril de Langreo que desde Sotiello, por Abofio, alcanza el arranque del
dique Norte a través de un tunet bajo el cabo de Torres. El enlace con la linea Gi
jon-Ledn se establecid desde Verifia, también por Abofio, para alcanzar los muelles
igualmente a través de un tanel: bajo el cabo, también utilizado por el ferrocarril - ‘
de via métrica que empalmaba en Abofio con la linea del ferrocarril de Carrefio. To
das estas conexiones estaban ya en uso en 1907, pues sobre ellas habia de basarse
la actividad portuaria. Dada la falta entonces de terrenos adecuados en el Musel,
fué en Abofio donde se establecieron las respectivas estaciones de clasificacidn.

La via métrica de Carrefio perdid pronto su utilidad, pues los minerales de hie
rro de ese origen, para cuyo transporte fue construida, dejaron de exportarse a -
los pocos afios. Asi, con modificaciones no destacables, las comunicaciones ferro
viarias quedaron c1rcunscr1tas a las dos lineas restantes una de via estrecha y
otra de via ancha, que llegaban a través de la ria de Abofio, poniendo en comunica_
cion el puert.o. con las cuencas del Naldn y del Caudal re.épectivamente.

Hacia 1965, y para atender desde el Musel las necesidades de la fabrica side-
rurgica de Avilés, se construyd un ramal de via ancha qué desde dicha fabrica lle-
ga hasta Abofio, y muy recientemente se ha construido otro ramal que, derivando -
de la linea Gijébn-Lebn, penetra en el puerto por el Sur, con lo que se elude el paso
por Abofio. Esta Gltima conexidn ha sido posible a partir de la gran ampliacién de

la zona de servicio llevada a cabo en la Gltima década, pues con anterioridad lo re
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ducido del espacio disponible habia forzado, desde un comienzo, a prescindir de en
lace por el Sur y a utilizar el trazado por Abofio.

En 1978 dependen de la Junta de Obras del Puerto 40,9 km de vias de ancho REN
FE y 3,4 de ancho Langreo, incluyéndose en esas cifras las correspondientes a los
dispositivos ferroviarios situados en Abofio, que suman unos 14 km.

Mientras el Musel ha sido un puerto dominantemente carbonero el trafico movido
a través de &l ha utilizado, de forma casi exclusiva, el ferrocarril. Asi, en 1962 -
para el 91,5 por 100 de las mercancias entradas o salidas se utilizd ese medio de
transporte, mientras que por carretera Unicamente se movilizo el 3 por 100 (el res
to corresponde al pequefio oleoducto que une. los muelles a los depdsitos de CAMPSA).

Pero en los Gltimos afios, de acuerdo con un proceso universalmente generaliza
~do, se ha producido una vinculacibdn crecienfe del espacio portuario a la industria,

y en prifner término a la siderurgia, en este caso. Esa vinculacidn se basa en la -
bsqueda de la economia que supone el transporte maritimo, y en consecuencia pro-
cura evitar la ruptura de carga que supondria la utilizacion tanto del transporte fe-
rroviario como de carretera. Para ello procura igualmente disponer de sus propios
equipds de maniobra, consistentes, ante todo, en cintas transportadoreas o en me-
dios equivalentes. Hemos visto antes como se han implantado en el Musel esos siste_
mas de transporte en los Gltimos afios y, en efecto, en 1978, el 45 por 100 del tone
laje de mercancias se movilizd mediante cintas, y el 17 por 100 por oleoductos; como
consecuencia igualmente de la vinculacion a la industria el transporte por carretera
se ha elevado hasta el 20 por 100, y en cambio el ferrocarril ha descendido al 13 (el
resto corresponde a productos sin transporie), si bien para valorar este descenso -
hay que tener en cuenta que de 1962 a 1978 el trafico ha pasado de 3,3 a 11,6 millo-
nes de toneladas.

Por tltimo, en cuanto a los depositos se refiere, su pﬁmero, dimensidon y diver-
sificacion estan, logicamente, en relacion con las caracteristicas de cada puerto. -
Dadas las que ofrece el trafico de Gijon, los depdsitos cubiertos tienen una dimen-
sidon reducida; en 1978 no suponen sino 0,5 hectareas, a las que hay que afiadir 0,3
correspondientes al Deposito Franco. En cambio los depbsitos descubiertos, aun -
sin alcanzar tampoco grandes superficies, han pasado de 5,6 hectareas en 1959 y

6,5en 1969 a 17,3 en 1978.
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2.- EL TRAFICO DE MERCANCIAS Y PASAJEROS

El despegue del puerto de Gijon y su consagracion como primer puerto regional
estan vinculados seglin hemos anticipado, al desarrollo del trafico de carbones. A
partir de ahi es desde nos interesa acometer la consideraci6n del trafico gijonés,
auhque claro esta que el inicio de ese desarrollo hay que fijarlo dentro de un perio
do amplio de tiempo que, en funcidn de los datos conocidos, y con un amplio margen,
puede fijarse en los dos cuartos centrales dei siglo pasado.

Como fuentes de informacidn, y ante la dificultad de disponer de series estadis
ticas de fiabilidad asegurah y que cubren la totalidad del periodo a consliderar, he
mos hecho uso solamente de las que nos han parecido mas idoneas y asequibles: la

_Estadistica del Cabotaje (1857-1926) y las series deducidas de las publicaciones -

de 1a Junta de Obras del Puerto de Gijon-Musel, utilizandolas tal como las conoce-
mos, a pesar de las d‘udas que a veces suscita su manejo, y preﬁriendé, en caso -
de discrepancias entre las propiasfuentes, las cifras mas elevadas.

Para loAs afios anteriores a 1910 no conocemos datos de la Junta de Obras, por
lo que hemos utilizado Gnicamente la serie del Cabotaje, prescindiendo de la Esta-

distica del Comercio Exterior por la reducida importancia comparativa de éste, en

términos generales, seglin hemos observado para diversos afios —por ejemplo, el ca
botaje representd en 1872 el 85 por 100 del valor de todas las mercancias movidas
por el puerto, y en 1878 el 91 por 100-.

Por otra parte, no distinguiremos a partir de 1907 entre el trafico del puerto -
viejo y el del Musel, puesto que para el objeto que perseguimos esa distincién no re
sulta necesaria.

Por Gltimo, tanto las fuentes mecionadas, como otras de las que no hemos hecho
uso, presentan diversos problemas de fiabilidad y homog_e_neidad, que no creemos ne

cesario detallar aqui, dado el caracter meramente aproximativo de nuestro trabajo.

A) EL TRAFICO HASTA 1907

El movimiento de mercancias

Para afios anteriores a 1857 no conocemos sino algunas referencias aisladas so
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bre el trafico gijonés. En 1825, y aparte del carbdn de Siero y Langreo, se embar-
caba habichuela para Cadiz, Sevilla y Catalufia, y maiz, trigo, jamones, alfareria
del’pais y piedras de moler, como otros productos destacados; se exportaba también
mucha avellana para Londres (unas 15.000 cargas). Las entradas se limitaban a ca-
cao y azicar que llegaba desdeLa Corufia y Santander, algin lino de Rusia, y otras
mercaderias que llegaban desde Bilbao. En 1846 entre los productos exportados se
mencionan, ademas de los citados antes, harinas, castafias y manteca de vaca sala
da; entre los importados, aguardientes, canela, aceite, grasa sardina, bacalao, -
hierro y aceros, y papel. Por el valor, el 60 por 100 del trafico correspondia a las
mercancias descargadas, y en sus tres cuartas partes era trafico de cabotaje; no co
nocemos el tonelaje movido, pero sin duda era muy exiguo, pues el total de barcos -
_entrados fue de 523, con un tonelaje medio de solo 45 toneladas por buque (15).

Hacié los afios centrales del siglo el cabotaje lo hacian veleros gijoneses y ali-
cantinos, sobre todo .‘ Los mayores de aquellos eran tres goletas de 206 a 300 tone-
ladas de carga que hacian tres o cuatro viajes anuales a Sevilla o al Mediterraneo,
llevando carbon y vidrio, para regresar con aceite, vino y arroz; los veleros alican
tinos, .por su parte, ocho o diez, traian sal, retornando con carbon. Tres berganti-
nes hacian cada uno un viaje anual a Cuba, transportando en conjunto alrededor de -
un centenar de pasajeros y de 600 a 700 toneladas de productos del pais (barricas -
de sidra, manzanas y conservas), trayendo otras tantas toneladas de azlcar, ademas
de pasaje. En torno a 1865 algunos vapores hacian ya escalas fijas en Gijon; asi; los
de la consignataria '"Butler Hermanos'", de Cadiz, de 500 a 1.000 toneladas, la ha--
cfan en sus viajes de Bilbao a Barcelona para carbonear, dejando mercaderias y to
mando carga de carbdn, hierros, conservas, fruta, etc (16).,

El volumen del trafico era muy reducido. El de cabotaje solamente se maﬁtuvo -
por encima de 155 100.000 tm anuales a partir de 1862, superandose las 200.000 des
de 1879; para doblar esta ultima cantidad hay que llegar a 1897, y sdlo la apertura
del Musel permitirad una etapa de crecimiento mayor, apreciable desde 1911. Con to- '
do, parece evidente la relacion entre el increhento del trafico y la mejora de las in
fraestructuras (construccidén del muelle de Santa Catalina o apertura del ferrocarril
del Norte, por ejemplyo). |

Segin la Estadistica del Cabotaje, el carbdn y las manufacturas metalicas, jun-
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to con la manteca de vaca, los vidriosiy la cal, formaban generalmente la mayor par
te del tonelaje cargado. Las mercancias descargadas eran, sobre todo, azlcar, ba
c»alao, cereales y harinas, aceite, grasa de sardina, pescado salado, aguardientes,
manteca, sal, tabaco, tejidos, carbon vegetal, madera, hierro y mineral de hierro.
Ahora bien, la importancia relativa de esos productos era muy diferente, des-
tacando, a una gran distancia, el carbon, que desde 1858 representb en cada afio,
con pocas excepciones, mas del 50 por 100 del trafico total de cabotaje. El trafi-
co de hierros y manufacturas metalicas en carga se mantiene desde 1870 entre --
10.000 y 40.000 tm anuales, con oscilaciones frecuentes que hacen variar su parti
cipacion porcentual en el trafico, pero manteniéndose siempre por encima del 5 por
100. La descarga de mineral de hierro, procedente de Bilbao (17),aparece registra
da desde 1862, en que figura con.algo menos de 7.000 tm, para alcanzar un maximo
de 70.(500 en 1909; hasta la Guerra Europea fue el segundo trafico en importancia,
con porcentajes que'en algunos afios llegaron a superar el 20. El tréfico de madera
se sitha constantemente por encima de 10.000 tm desde 1899. El Gltimo rengldn des
tacable lo constituyen los productos alimentarios y la sal, que desde 1884 aproxima
damente se mantuvieron entre las 10.000 y las 25.000 tm, llegando a representar -.

en algln afio el 8 por 100 del trafico.

Gijon, puerto carbonero.- Pero, como ya hemos dicho, el trafico fundamental,

con enorme diferencia, era el carbon, aunque con unos tonelajes totales que no de
jaban de ser modestos. En toda la primera mitad del siglo pasado los embarques
de carbdn no alcanzaron nunca las 50.000 tm anuales: las 10.000 se superaron en
1836, y las 20.000 desde 1842, aunque no de modo constante; segin la Estadistica
del Cabotaje las 100.000 tm de carbdn embarcadas no se alcanzan hasta 18;19.

Pero a medida que los instrumentos de transporte terrestre posibilitaron el in
cremento de los embarques de carbdon, Gijon fue configuridndose como un puerto -
carbonero. Desde la década de 1890-99 todo el incremento del tonel‘aje correspon
de, practicamente, al aumento en el trafico de carbdn, que situado en un 53 por
100 del cabotaje en 1890, llegaria al 91 por 100 en 1920 pasando de las 140.000 a
las 989.000 tm. -

El aumento del trafico carbonero estaba vinculado a un conjunto de factores, -
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Fig. 4.- El trafico de cabotaje por el puerto de Gijon entre 1828 y 1909, en miles de toneladas.
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generales unos, locales otros, entre los que figuraba, desde luego,la adecuacion -
del puerto a los progresos de la marina de vapor. En la medida en que esa adecua-
cidn era insuficiente aparecian limitaciones al trafico.

A través de la Estadistica del Cabotaje conocemos para el periodo 1857-1887

el volumen de carbdn expedido desde Gijon hacia puertos del Mediterraneo y el ex
pedido para puertos oceanicos, siendo manifiesto el predominio de los envios a es
tos Ultimos a lo largo de todo el perfodo, aunque no de forma igual. En efecto, de
1857 a 1874 los porcentajes recibidos por los puertos mediterraneos oscilan entre
un minimo del 16,5 y un maximo del 46 por 100; pero a partir de 1874 puede sefia-
larse un retroceso paulatino de los envios al Mediterraneo, que entre 1884 y 1887
quedan reducidos a porcentajes del 5 al 8.

Es verosimil que uno de los factores explicativos de ese retroceso en los en-
vios al Mediterréneo radique en el progresivo aumento del tonelaje de los carbone
ros britanicos que, pbr sus fletes mas bajos, impedirian la penetracif)n en el Medi
terraneo del carbon cargado en Gijon en buques de porte forzosamente menor, a -
causa de lés limitaciones del puerto. En efecto, hacia 1879 el carbdn asturiano no
podia ir a todos los puertos espafioles porque las malas condiciones del de Gijon
impedian obtener fletes baratos, tanto mas necesarios dado el escaso valor del car
bdn en relacidn a su peso; para conseguirlo se estimaba necesario que pudieran en
trar en’el puerto barcos de al menos 2.000 toneladas, mientras que hacia 1887 se
utilizaban para el trafico con Barcelona buques de 1.400 a 1.800 toneladas. Pero
ademas, a la falta de dimensidn se unia el problema de la insuficiencia de los me-
dios de carga, de tal modo que, no ya mas alla del cabo de San Vicente, sino inclu
so en puertos tan proximos como Bilbao y Pasajes, habia dificultades para colocar
carbones asturianos (18). El hecho de que los medios de carga, sobre ser inadecui
dos, fueran propiedad de empresas privadas y no de la Junta del Puerto, era sin -
duda un factor importante de encarecimiento.

En realidad se trataba de una conjuncion de factores de coste, entre los que se
hallaba también el precio de produccién. Asi,-todavia en 1909, cuando se iniciaba
la utilizacidn del Musel, la competencia ejercida por el carbon inglés se atribufa a
los fletes britanicos, menores, pérdtambién a la mayor rapidez de carga en sus -

puertos, a los menorés costes del carbdn, y a las tarifas ferroviarias mas bajas.
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Los carbones ingleses estaban presentes en los principales puertos de consumo es-
pafioles, a los que llegaba en carboneros de 3.000 a 5.000 toneladas, mientras que
los carbones asturianos solo dominaban en los mercados del interior de la Peninsu-
la y en aquellos puertos en los que no podian entrar mas que buques de poco porte
(19). La construccion y el equipamiento del Musel eliminarian progresivamenté algu-
nos de esos factores negativos, tales como la dimensidn de los barcos o la ineficacia

de los medios de carga.

El movimiento de pasajeros

Durante el siglo pasado el movimiento de pasajeros y de buques dedicados a su
transporte, con destino a América y a puertos del litoral cantabrico, alcanzo cier-
ta entidad, aunque nunca comparaBle a la de otros puertos peninsulares especial-
mente significados en este aspecto, como La Corufia, Vigo, e incluso Santander.

El movimiento de pasajeros desde Gijon hacia América durante el siglo pasado -
es conocido muy fragmentariamente, aunque desde luego no pudo dar cauce a toda la
emigracion regional, ya que las malas condiciones del puerto y la escasa importan-
cia comercial de la plaza serian causa de que no hicieran escala en ella los buques
de las principales navieras que hacian el trafico americano. En el tercer cuarto de
siglo parece ser que solamente salian emigrantes desde Gijon en pequefios buques de
armadores locales; Alvargonzalez ha documentado ventiseis viajes hechos entre 1858
y 1871 por seis de estos buques, cinco de ellos veleros de 220 a 250 toneladas, que
transportaron a Cuba 3.352 pasajeros.

Poco més tarde, la flota gijonésa de vapores de Oscar Olavarria incluia dos va
pores de 900 tn que hacian viajes a Cuba con pasajeros; el éuge de la emigracidon en
esa época indujo a la compafiia a adquirir dos vapores de 3.500 tn, con capacidad -
para transportar mil personas cada uno. Pero las medidas para el control de la emi
gracidn, que excluyeron inicialmente al de Gijon como puerto de embarque, harian
que este trafico desapareciese hasta su habilitacion en 1911 (20).

Por su parte el trafico de pasajeros en cabotaje alcanzd también alguna entidad
dada la dificultad que, hasta comienzos de siglo, representaron las comunicaciones
terrestres en el litoral cantabrico, solo superadas, en un sector del mismo, a raiz

de la construccidn de los Ferrocarriles Economicos de Asturias, que desde 1905 -
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permitieron el enlace ferroviario de Oviedo con Bilbao. Hasta ese momento -el medio.
de transporte mas eficaz alo largo del litoral fue la navegacién de cabotaje, situg
cidn que, en relacidn al Occidente de Asturias y Galicia,se mantendria aiin algunos

afios mas, hasta la aparicion de los transportes automoviles.

La Estadistica del Cabotaje seflala para el periodo de 1893 a 1900 un movimiento

de pasajeros que oscila entre un minimo de 455 en 1898 y un maximo de 2.576 en -

1894. Al margen de la probable insuficiencia del registro, la mayor parte de los pa
sajeros embarcados se dirigian a Santander, y en menor medida a Bilbao. Estos dos
eran también los puertos de procedencia méas destacados, a los que habia que afiadir
Barcelona entre los no cantabricos. Cabe suponer que en los primeros afios de este

siglo el cabotaje de pasajeros con puertos cantabricos se extinguiria practicamente.
p J p

B) EL DESARROLLO DEL TRAFICO A PARTIR DE LA APERTURA DEL MUSEL

La evolucidn del trafico global (1907-1978)

En 1907 comenzd a utilizarse el Musel para el embarque de carbones. Desapare
cieron progresivamente las dificultades representadas por la falta de calados y se
hizo posible lé utilizacidn de buques de mayor porte y, paulatinamente, el empleo de
medios de carga proporcionados al volumen del trafico, en cuyo crecimiento intervie
ne no sb6lo la mejora de la infraestructura portuaria, sino también un conjunto de -
factores de caracter general (desarrollo de la industria nacional, expansion del mer

cado interior, etc). Segin la Estadistica del Cabotaje este tipo de trafico superaria

por primera vez el medio milldén de toneladas en 1907 (525.000), incluyendo los dos
puertos, el de Gijén y el del Musel, que a partir de ahora consideraremos conjunta
mente, en lo que se refiere al trafico. A partir de 1915 puede estimarse que el tra-
fico total, de cabotaje y exterior, rebasaria el millon de toneladas.

El impulsb de refuerza a partir de 1923, en virtud de las disposiciones guberna
mentales tendentes a incrementar el consumo de carbones nacionales v a2 mejorar -
las condiciones de su trafico, de modo que en 1926 se rebasaba el umbral de los ao:
millones de toneladas de mercancias. Ese incremento resp;onde, no de modo exclusi
vo, pero si fundamental, al del trafico carbonero, que de 1920 a 1959 representd -

ie modo constante del 70 al 80 por 100 del trafico total.
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Después de la guerrs  ivil la eliminacién de la importaciones de carbones ex-
tranjeros -hasta la liber=lizacidn econbmica que se inicia en 1959- supone el aumen
to de los embarques de carbon, que alcanzaran su miximo histdrico en 1956. Esto ha
ce que desde 1946 se rebasen los tres millones de toneladas de trafico, alcanzandose
en 1959 un maximo de 3,9 que tardaria diez afios en ser superado, a causa del re-
troceso en el cabotaje de carbdon derivado de la sustitucién generalizada de esta -
fuente de energia. En compensaci6n los suministros de minerales de hierro para la
siderurgia son también un componente apreciable del trafico que, al menos desde -
1958, se sithan por encima de las 500.000 tm anuales de modo casi constante, pro-

duciéndose a partir de 1968 el gran despegue de este trafico.

Pero el desarrollo del movimiento portuario no ofrece un signo constantemente
positivo. A partir de 1959 se inicia una contraccidon de la que no aprecian sintomas
de recuperacion hasta 1968, y que es debida a la crisis del carbbn, cuyos embar-
ques se reducen drasticamente, asi como la descarga de madera para minas, sin —
que durante varios afios aparezcan otras mercancias que reemplacen a aquellas,
pues el aumento del trafico petrolifero, aunque estimable por efecto de la incipien
te motorizacidn del pais desde los comienzos de la década de 1960, no cobrara pe
so hasta los finales de la misma.

Ademéas, a partir de 1960 se produce un cambio de importancia. El retroceso en
el embarque de carbdn hace que, proporcionalmente, crezca la importancia del tra-
fico de descarga, el cual aumenta también en términos absolutos y de forma muy acu
sada desde 1968. De 1958 a 1968 el trafico de carga desciende de 2,9 millones de —
toneladas a 1,8, mientras que el de descarga pasa de | a 1,9; es decir, éste Ultimo
sube desde el 25 al 52 por 100 del trafico total.

Este cambio traduce el ocaso del cabotaje de carbdn, trafico que configurd du
rante mas de un siglo al puerto de Gijon, a la vez que, desde 1968, cobran auge -
las descargas de mercancias demandadas por la siderurgia regional: importaciones
de carbon siderdrgico y de minerales de hierro, a las que se une el fuerte incremen
to de las entradas de productos petroliferos. Esto da lugar a un incremento muy a-
cusado del trafico, que desde 3,8 millones de toneladas en 1968 pasara a un maximo
de 13,1 en 1976, aunque a partir de ahi se acuse una inflexidn, reflejo de la crisis

econdmica mundial.
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En 1978 las mercancias descargadas han representado el 85 por 100 del trafico.
La pérdida de importancia de los embarques ha sido pues extraordinaria, y no solo
en su participacidon porcentual, sino también en términos absolutos, pues el tonela-
je se sitha ahora en cantidades que son similares a las del perfodo 1925-35 y un mi
116n de toneladas por debajo de las cotas maximas alcanzadas entre 1955-59. El au
mento de los embarques de productos siderirgicos no ha compensado el descenso -
del cabotaje de carbdn, como veremos.

Finalmente hay que precisar que, a la vez que se ha pasado a la superioridad
de las entradas sobre las salidas, el trafico exterior ha desplazado al de cabotaje.
Este representa en 1959 el 93 por 100 del total, mientras que en 1978 quedaba reduci
do al 31; en el mismo plazo el trafico exterior se ha multiplicado, pasando desde el
7 al 69 por 100. En términos absolutos, no obstante, el cambio es distinto, ya que
el cabotaje, tras el bache experimentado de 1964 a 1971 y producido por la dismi-
nucion del embarque ae carbon, se sitla luego en cifras equivalentes.o superiores a
las de veinte afios atras, a favor del desarrollo del cabotaje de productos sidertrgi
cos, petroliferos, y de cemento, éste a partir de la construccidn de la fabrica de A
boﬁo.AEn ese mismo lapso de veinte afios, en cambio, el trafico exterior se ha dis-
parado desde 0,2 millones de toneladas en 1959 a 8 millones en 1978.

Ha tenido lugar, por tanto, una transformacion profunda en la naturaleza del tré
fico, que desde el punto de vista de la infraestructura portuaria ha tenido su corre
lato, como ya vimos, no sdlo en la expansidon superficial del puerto, sino también -
en la transformacion de sus instalaciones. Se ha modificado igualmente la naturale
za de la flota frecuentadora del puerto, antes integrada mayoritariamente por los
pequefios carboneros de cabotaje; éstos han desaparecido practicamente, sustitui-
dos por los grandes graneleros, y por flotas especializadas en el transporfe cemen
tero y de petrdleos, como buques mas caracteristicos. De ahi se han derivado trans
formaciones en el armamento local de buques y en el volumen de actividad de las ca-

sas consignatarias, aspectos estos en los que no vamcs u enirar.

El cabotaje de carbdn

Para el conocimiento de este trafico entre 1910 y 1957 utilizamos los datos publi

cados en la serie Movimiento de fondos de la Junta de Obras del Puerto, y desde
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1958 las Memorias anuales de la misma Junta. La serie resultante puede que no sea
homogénea, debido a que en el primer caso parecen hallarse incluidos los suminis-
tros de carbbn a los buques, mientras que en el segundo parecen estar excluidos, si
bien hay que tener en cuenta que desde 1972 este tipo de suministro desaparece total -
mente por la practica extincion de los vapores de carbbn.

El carbdn embarcado,que en 1910 representd 0,4 millones de toneladas, en 1922
ya superaba los 0,7 millones. En medio se desarrolld el periodo de gran actividad de
la Guerra Europea, durante la cual se rebasd en 1918 el millon de toneladas embar-
cadas. Los problemas de mercado aparecidos al término de la guerra se eliminaron
con un repertorio de medidas protectoras que se reflejan en el trafico a partir de -
1923. Se abre entonces una etapa en la que a la par que aumenta notablemente la car
ga de carbones se lleva a cabo, como vimmsen su lugar, la construccion de un siste-
ma de cérga que facilita ésta'y reduce el coste. En 1930 alcanzaron a embarcarse -
asi 1,9 millones de foneladas, para descender luego bajo los efectos de la crisis -
abierta en 1929.

Tras la guerrab civil, y hasta 1959, se desarrolla un periodo en el que, ausentes
los carbones extranjeros del mercado espafiol en virtud de la politica econdmica se-
guida, crecen los embarques de carbdn asturiano, no solo por aquella ausencia, sino
también por el incremento del consumo. Sin embargo, a partir de los primeros afios
de la década de 1960 comienzan a apreciarse los efectos del desplazamiento del car-
bon como fuente de energia (sustitucion de las calderas de carbdn en la industria, lo
comotoras y buques por las de fueldleo primero y por la electricidad y los motores
diesel después). Desde 1962 los embarques de carbdn quedan por debajo de los dos
millones de toneladas, y aproximadamente entre ese afio y el de 1974 el cabotaje de
carbon se extingue; en 1978 solamente se embarcaron 300.000 tm.

La practica extincidon de este trafico ha representado también la extincidon del que
durante todo el siglo actual fue el cabotaje mas caracteristico de la Peninsula, en el
que se basaba la existencia de una flota carbonera. Ese cabotaje, para el que desde
1939 conocemos los puertos de destino, presénta, al menos desde esa fecha, y pro-
bablemente también antes, una notable diferencia respecto a la situacidon de finales
del XIX en la que, segin vimos, los envios al Mediterraneo eran minimos.

De 1939 a 1963 los envios a los puertos cantabricos y gallegos nunca rebasan el
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49 por 100, y en alg{m afio se reducen al 28; en cambio el Mediterraneo, junto con el
Atlantico andaluz y Canarias, se mantiene siempre por encima del 51 por 100. Convie
ne sefialar aqui, aunque no sea un punto en el que vayamos a detenernos ahora, que el
trafico de los tres puertos carboneros asturianos ha presentado notables diferencias
en cuanto a su destino, pues mientras desde San Esteban se caboteaba fundamental-
mente hacia el Cantabrico, que junto con Galicia representaba mas del 70 por 100 de
su trafico de carbdn, el puerto de Avilés raramente alcanzaba un 25 por 100 de en-
vios al Cantabrico, ya que los puertos catalanes y valencianos, y en segundo plano -
los andaluces, atraian la mayor parte de sus envios.

A partir de la década de 1960 y a la vez que el carbdn iba siendo desplazado como
combustible, los puertos de destino, tanto desde Gijon como desde Avilés y San Este
ban, se han ido reduciendo a los del Cantabrico hasta quedar casi exclusivamente li-
mitados‘ al de Bilbao, en razon del consumo siderurgico. De este modo, los embarques
de carbdn, que en 1959 representaban el 67 por 100 del trafico portdario gijonés, que
daron reducidos en 1978 al 2,7 por 100.

Finalmente, en estrecha vinculacién con la mineria del carbon y con las transfor-
maciones introducidas en ella se halla el trafico de maderas que, de 99.000 tm desem
barcadas en 1923, llegd a 225.000 en 1955. En su mayor parte se trataba de maderas
para entibacion, producto que ha desaparecido totalmente de los muelles de Gijon, -
pues en 1978 la descarga de maderas, de todas clases, no ha pasado de diez mil tone

ladas.

La expansidn de los traficos generados por la industria de base portuaria

En los Gltimos veinticinco afios, aproximadamente, las \}entajas de coste ofreci-
das por el transporte maritimo y sus nuevas condiciones han inducido a la localiza-
cidn costera de las industrias pesadas basadas en materias primas de origen lejano,
asi como de industrias productoras de grandes volimenes de graneles elaborados a -
partir de materias primas locale;, lc->-que ha implicéag la atribucién a esas indus-
trias de espacios portuarios de uso exclusivo (muelles, pantalanes, espigones) en los
que, para evitar rupturas de carga, se instalan equipos especificos de maniobra, co
mo oleoductos, teleféricos o cintas transportadoras. Estas ltimas son comunmente

utilizadas para el transporte de graneles s6lidos, como ocurre en las siaerurgias, en
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las fabricas de cemento para embarque o en las centrales térmicas de carbon que su
ministran energia a complejos industriales portuarios.

Todo ello implica un papel creciente de la industria en la organizacion del espa-
cio portuario, y una dependencia también creciente del trafico respecto de los flujos
de materias primas y de productos terminados que genera la industria. Esa depen--
dencia puede ser casi absoluta en puertos que, como el de Gijon, registran un bajo
movimiento de carga general, sin que tampoco alcancen importancia otras activida-
des portuarias -el trafico de pasajeros o el suministro de buques, por ejemplo-.
Aln es mas manifiesta la dependencia cuando el grado de diversificacion industrial
es embrionario, pudiendo hablarse entonces de puertos monoindustriales, en los que
domina una sola actividad; es el caso de Gijon respecto a la siderurgia.

En efecto, la expansidon reciente del trafico gijonés concierne, en primer lugar,
a la siderurgia, e incluye, fundamentalmente, Ia descarga de materias primas: car-
bon y mineral de hierro, el primero de importacion en todos los casos, mientras que
el segundo lo es en forma mayoritaria, pero no exclusiva; Un tercer trafico, menos
impoftante y mas irregular, lo representa la chatarra. Por Ultimo, el crecimiento
de la siderurgia alimenta también el trafico a través de la carga de productos elabo

rados.

Las importaciones de carbon siderGrgico.- Aparte de importaciones reducidas

que, de forma esporadica, se registran en afios precedentes, aquellas cobran dimeg
sion y se hacen regulares a partir de la inauguracion de la fabrica de ENSIDESA-
Avilés en 1957, al ser insuficiente la produccion asturiana para atender este tipo -
de consumo. Su cuantia no es bien conocida durante algunos afios, ya que las canti

dades indicadas por la Junta de Obras y por la Estadistica de Carbones Minerales

difieren en proporciones que a veces llegan al 500 por 100; solo desde 1970 ambas
series son coincidentes. De todos modos, hasta el final &e la década de 1960 esas
importaciones no fueron muy cuantiosas, ya que su destino era Avilés y las condi-
ciones de este puerto permitian la entrada de los carboneros entonces habituales,
de forma que las descargas de carbdon en Gijon no representaban sino una fraccion
minoritaria de las importaciones totales destinadas a la siderurgia regional.

Sin embargo, pronto se producen modificaciones importantes en la situacion.

Por un lado, el crecimiento del tonelaje de registro de los buques graneleros dejo
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parcialmente desclasificado al puerto de Avilés, de manera que la siderurgia avile-
sina hubo de abastecerse desde Gijon; para ello El Musel quedd enlazado con ENSIDE
SA por un ramal ferroviario desde 1965, lo que ha permitido que a partir de 1970 la
fabrica haya recibido mayor volumen de suministros por el puerto de Gijon que por

el de Avilés.

Por otra parte, la construccidon de una nueva siderurgia en Verifia, en la inme-
diata cercania del Musel, incrementd las necesidades de importacion de materias pri
mas y did lugar al proyecto del Parque de Carbones de Abofio, situado en la ria de
este nombre y separado por tanto del Musel Unicamente por el promontorio del cabo
de Torres; un breve tinel bajo el cabo une el puerto con el Parque. El objeto de €s-
te es tratar y mezclar los carbones asturianos con los importados, para conseguir
una adecuada homogeneizacion y permitir el suministro a las dos siderurgias integra
les asturianas; ademés est pi‘evisto que suministre también carbon sidertirgico a Al
tos Hornos de Vizcaya, lo que, en su momento, incrementaria el trafico de carga de
carbones desde Gijon.

Por tanto, las nuevas necesidades de la siderurgia de Verifia, que empez0 a tra
bajar en 1971, a la vez que la centralizacidon en Abofio del suministro de carbones a
la siderurgia fegional, han dado lugar a un aumento de las entradas de carbdn por
Gijén, a la vez que desaparecia este trafico en el puerto de Avilés. De este modo la
descarga de carbon en El Musel ha pasado de menos de 100.000 tm en 1967 a 1,3 mi
llones de toneladas en 1970 y un maximo de 2,8 millones en 1977, representando en
este afio el 24 por 100 del trafico portuario. Polonia, los Estados Unidos y Austra
lia son los principales paises de origen de esos suministros

A la vez, se derivan de ahi nuevas posibilidades: El nuevo muelle de minerales,
en parte ya construido, y en el que podrén atracar barcos de 200.000 TPM, permi-
tirfa convertir al Musel en puerto receptor y distribuidor de los carbones australia
nos y surafricanos a los paises de la CEE, aparte de reducir el coste del transpor

te de los destinados a la siderurgia regional.

Las importaciones de mineral de hierro.- La descarga de mineral de hierro viz

caino fue un trafico tradicional en algunos puertos asturianos, para abastecer las
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ferrerias, y en Gijon lo ha sido también desde el inicio de la siderurgia moderna en
la region. Pero la aparicidon de grandes volimenes de trafico esta ligada a la cons-
truccion de las dos grandes siderurgias costeras asturianas antes aludidas.

Ya la construccion de la fabrica de Avilés repercuti¢ en el trafico de Gijon, en
la medida en que los suministros de mineral para la misma comenzaron a ser satisfe
chos, mas que por yacimientos nacionales, por yacimientos lejanos, a raiz de la a-
paricion de los grandes graneleros. Asi, en 1958 la descarga de minerales de hie—
rro representd ya mas de 0,5 millones de Tm. Pero el gran crecimiento se inicia a
partir de 1968 (0,7) para alcanzar el milldon de toneladas en 1969, dos en 1970, 3,5
en 1972 y 7,5 millones de toneladas en 1977, que de modo casi exclusivo son ahora
minerales extranjeros. Del 9 por 100 del trafico en 1959 el mineral de hierro ha pa
sado a significar el 64 por 100 en 1978.

En 1973 el mineral llegado en cabotaje representd 1,1 millones de toneladas, -
frente a 3,7 millones de Tm importadas; en 1978 el mineral nacional Habfa descendi

do a 0,7 millones y el de importacidn alcanzaba los 5 millones.

Otros traficos sider@irgicos.- Durante algln tiempo alcanz6 cuantias importan-

tes la descarga de chatarra para los hornos altos, llegando en 1970 a 255.000 tm.
Pero a partir de ahi la descarga de chatarra decrece hasta solo 19.000 tm en 1978.
Es probable que ese descenso esté motivado por un aumento de los suministros loca
les de chatarra, a partir de los desguaces de buques en Gijon, més los de Avilés y
San Esteban, y cuyo consumidor fundamental es ENSIDESA.

Mas importancia tiene el trafico de productos sidertrgicos elaborados, tanto -
por su volumen como por su regularidad. Ha sido este otro de los traficos tradicio
nales, generado por las pequefias siderurgias decimononicas de Mieres, Langreo y
Gijon. Es a raiz de la construccidn de los hornos de Verifia cuando los embarques
de productos siderlirgicos se convierten en una partida sustancial del trafico desde
1971, afio en el que representaron 261.000 tm, para alcanzar un méaximo de 907.000
en 1976. Posteriormente, la crisis ha reducido los embarques de modo apreciable,
en una proporcidon que en 1978 alcanzaba casi un tercio del tonelaje cargado dos -
afios antes.

A diferencia de otros, este es un trafico cuya distribucidn entre el cabotaje y
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la navegacién exterior presenta grandes variaciones de uno: .rfos a otros, en funcién

de las coyunturas del mercado.

£] cemento.- Producto habitualmente presente en el trafico gijonés a causa de los
embarques procedentes de la fabrica inaugurada en Aboiio en 1953, rebasaba ya las
100.000 tm embarcadas anualmente a comienzos de la década de 1960, época desde -
la que ha venido representando, casi sin excepcidn, entre el 4yel 6 por 100 del tra
fico total, con cuantias que han pasado de 0,2 millones de toneladas en 1968 a 0,7 -
en 1978. El1 aumento del tonelaje ha sido especialmente acusado a partir de la inaugu
racidén en 1971 de la nueva fabrica de Cementos del Cantabrico, cuyos silos de alma-
cenaje estan conectados directamente con el puerto mediante una cinta transportado-
ra. Esta fabrica forma parte del conjunto de instalaciones industriales de la ria de
Abofio, que se benefician de un emplazamiento en excelente conexion con el puerto
del Musel, constituyendo un tipo de complejo industrial portuario muy frecuente en
los Gltimos afios en la vecindad de los grandes puertos de carga seca.

Tal localizacibén resulta muy favorable para la distribucidon del producto a los -
centros de consumo del litoral peninsular, y el cabotaje es, en efecto, el régimen
en el que se embarca fundamentalmente, habiendo representado en 1978 el 92 por 100

de los embarques.

Otros traficos de mercancias

Los productos petroliferos.- Aunque aparecen ya en el siglo pasado, no rebasan

las 100.000 tm anuales sino a partir de los comienzos de la décado de 1960; desde en
tonces su crecimiento ha sido notable. La descarga ha pasad;) de 0,5 millones de to--
neladas en 1968 a un maximo de 1,9 en 1976. A la vez que la cuantia absoluta ha cre
cido tambien su cuota en el trafico total, desde un 4 por 100 hacia 1960 hasta cerca
del 14 =n 1968, proporcidn en la que se ha mantenido desde entonces, con pocas os-
cilacior. :3.

Se traia de un crecimiento generalizado en la mayoria de los puertos nacionales,
jue no obedece a motivaciones locales, sino a causas de caracter general vinculadas
a I.. cambios producidos en las fuentes de energia, al crecimiento del nivel de vida,

etc =. sumayor parte es un trafico de descarga, pues los embarques representan,
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comparativamente, tonelajes insignificantes. Es también un trafico dominantemente
de cabotaje, ya que son productos que se reciben desde las refinerias del norte de

la Peninsula; solamente los gases licuados llegan en régimen de navegacion exterior.

La escasa significacion de la carga general.- El movimiento de mercancias dis-

tintas a las mencionadas tiene escasa trascendencia, no ya en relacién con el trafico
total, comparacion en la que el gran volumen alcanzado por las materias primas side
rurgicas tenderia a disminuir la importancia de cualquier otro grupo de mercancias,
sino también considerado en cifras absolutas.

En efecto, en 1978, si prescindimovs de 165 productos ya especificados (algunos
de los cuales, como los hierros y aceros, estadisticamente suelen incluirse entre la
carga general), el puerto de Gijon solamente movid 329.000 tm; volumen de mercan—
cias muy bajo que parece estaf en relacion con la inexistencia de un hinterland capaz
de generar un trafico de cierta entidad, y también con el bajo grado de diversifica-
cion industrial de Asturias, que limita la gama y el volumen de las mercancias movi-

das por el puerto.

El movimiento de pasajeros

Desde 1911 el puerto de El1 Musel fue habilitado para el embarque de emigrantes;
en ese afio empezaron a funcionar en &l los Servicios de Emigracion, y qued6 inclui
do entre las escalas de los trasatlanticos de algunas navieras. Hasta el comienzo de
la Guerra Europea el auge de la emigracion indujo el des‘arrollo del movimiento de -
trasatlanticos, que se cifraba en unos 10 buques mensuales, de compafifas espafiolas,
francesas y alemanas, principalmente; en esos afios el movimiento maximo de pasaje
ros se alcanzd en 1913, con cerca de 9.200, de los que 7.060 correspcondian a los
embarques. D‘urante el periodo de guerra el trafico llegd a quedar casi anulado, -
pues solo la Trasatlantica espafiola mantuvo parte de sus servicios.

El periodo de entreguerras conocib una recuperacion importante, que en 1920 si
tuaria en un maximo histdérico de 10.152 el numero de pasajeros movidos por el puer
to. Entre 1922 y 1936 la Trasatlantica, el Lloyd Norte Alemén, la Hamburg Amerika,

y la Compafifa Hamburguesa Sudamericana, hicieron de forma casi constante doce sa
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lidas anuales cada una desde El Musel. La Trasatlantique, que mantenia analoga fre
cuencia,‘ la redujo desde 1931; alguna otra compafiia, como la del Pacifico, mantuvo
también servicios, menos frecuentes, hasta la guerra civil. Esta vendria a cortar
totalmente un trafico que ya se habia visto muy afectado por la depresion de 1929; -
de éste afio al de 1935 el nimero de pasajeros descendio de 7.400 a 3.400. Al térmi
no de la guerra civil las circunstancias del pais, y el inicio de la Guerra Mundial,
impidieron la reanudacion del trafico, mantenido nicamente por la Compafiia Tras-
atlantica, aunque espaciando las salidas cada 40 o 45 dias, hasta la supresidn del
servicio en noviembre de 1941.

Una vez terminada la Guerra Mundial se ‘produjo una cierta recuperacion del tra
fico de pasajeros, que entre 1946 y 1948 se aproximd a los 4.000 anuales, para de-
crecer drasticamente a partir de 1955. Los cambios de sentido de las corrientes mi
gratorias, y la competencia d.e la aviacidén, anularon el trafico de trasatlanticos, -
de modo que el nimero de pasajeros queda por debajo de los mil al afio desde 1962,
reduciéndose progresivamente al limitado trafico sostenido por los buques de la -—
Trasmediterranea que cubren la linea de Canarias, utilizados por escasisimos pasa

jeros (199 en 1978).

3.- EL TRAFICO DE BUQUES

Para analizar este trafico utilizamos, hasta 1920, la Estadistica del Cabotaje.

A partir de ese afio hemos hecho uso de datos publicados por la Junta de Obras del
Puerto.

La primera fuente mencionada no incluye, como es natural, el trafico exterior,
pero dado lo reducido de éste (en 1901, por ejemplo, de 1.956 buques entrados sola
mente 67 fueron extranjeros) esa exclusidn no plantea pof lo general problemas im
portantes para apreciar el volumen global del trafico de buques y las caracteristi-
cas de éstos. Problema mayor representa la dualidad ofrecida por la propia Esta-
distica, con una serie de buques entrados y otra de buques salidos, entre las que a
veces se observan discrepancias de centenares de unidades.

Hemos interpretado que, tanto en uno como en otro caso, solamente se registrg_

ron los buques que hacian operacidn, lo que permitiria explicar esas diferencias,
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ya que al ser el trafico gijonés fundamentalmente de carga, resulta comprensible -
que el nimero de salidas supere por lo general al de las entradas.

Hay que hacer, por Gltimo, la advertencia de que, alin operando por la razon a-
puntada con las cifras de buques salidos en régimen de cabotaje que da la Estadisti-
ca de éste trafico, la serie obtenida difiere ostensiblemente de la que para el perio
do 1900-21 suministra la Junta de Obras en su Memoria de 1921-22. Pero depurar
esas diferencias, o las que se presentasen respecto a otras fuentes de informacibn
de las que no hemos hecho uso, escapa a nuestra intencién, que sdlo incluye el apre
ciar, en sus caracteres mas generales, el sentido de la evolucidn del trafico. Para

ello nos limitaremos a seleccionar algunos afios que pueden dar idea del mismo.

El nimero y la dimension de los buques.- Las modificaciones experimentadas -

por el movimiento de buques feflejan, en el conjunto de sus caracteristicas, las -
transformaciones experimentadas por el puerto, en su infraestructura y en sus fun-
ciones, a lo largo del periodo que venimos considerando.

En 1890 salieron de Gijon 1.441 buques en cabotaje, distribuidos en partes casi
exactamente iguales entre vapores y veleros, con un arqueo total de 193.000 tonela
das. Ahora -bien, mientras el arqueo medio de los vapores fue de 231 toneladas, el
de los veleros no pasd de 38.

Aunque con oscilaciones apreciables, el numero de buques aumenta desde estos
afios finales de siglo, y también el arqueo total, acusandose progresivamente, en -
especial a partir de 1908 -apertura del Musel- la participacion de los vapores en el
trafico; desde ese afio los veleros comienzan a disminuir, proporcionalmente y tam-
bién en cifras absolutas. Asi en 1910, sobre un total de 1.781 barcos salidos, el 71
por 100 fueron vapores, cuyo nimero superaba en un 78 por 100 al de los salidos en
1890, mientras que los veleros disminuyeron casi en una tercera parte respecto a
la misma fecha.

El reducido arqueo de los buques, mucho menor que el registrado en otros puer
tos importantes, obedecia al poco calado del de Gijon, pero también al aln menor
de los miltiples y pequefios puertos que recibian desde Gijéon su suministro de car
bon. Por otro lado, una parte de los buques que entraban lo hacian Gnicamente para

tomar carbdon para su consumo, contribuyendo a que no hubiera una proporcionalidad
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correcta entre el nimero de buques que tomaban carga y el volumen total de éste.

A paftir de la Guerra Europea el incremento del trafico se hace mas acusado, a
la vez que se aprecia un aumento en las dimensiones de los buques y una rapida dis-
minucidon de los veleros. En 1925 el nimero de buques salidos llegaba a 2.739; en -
un 87 por 100 eran vapores, cuyo arqueo medio habia ascendido hasta 478 tm, frente
a las 64 de los veleros, de modo que la casi totalidad del arqueo global, situado en
1,16 millones de toneladas, correspondia a los vapores. El papel de los minusculos
veleros de cabotaje se fue mermando progresivamente en los afos siguientes, aunque
su presencia se seguira registrando hasta 1954. En cambio, ya en los afios inmedia
tos a la guerra civil los vapores habian expe'rimentado un aumento muy apreciable en
sus dimensiones: en 1934 el arqueo total duplicaba exactamente el de 1925, mientras
el nimero de buques permanecia pfécticamente igual.

El maximo historico en el nimero de buques se alcanzb en 1957, afio en el que,
incluidos ahora los extranjeros (77 en total), entraron en el puerto 6.682 con cinco
millones de toneladas de registro bruto y una media de 762 TRB por buque. A parfir
de ahi se inicia un cambio progresivo, con descenso en el nimero de entradas, sin
que decrezca proporcionalmente el tonelaje total, y desde 1968, un fuerte incremen
to de éste. En ese afio, con sblo 3.737 buques entrados, el TRB permanecia practi
camente igual que en 1957, y la media por barco habia subido, por ello a 1.360 TRB.

Diez afios después el nimero de barcos se ha reducido a menos de la mitad (1.827
en 1978), pero en cambio el tonelaje total se ha multiplicado por mas de dos, alcan-
zdndose una media de 6.065 TRB por buque. Crecimiento comprensible, ya que los
barcos de mas de 10.000 TRB han significado en el Gltimo afio el 65 por 100 del TRB
total, aunque no pasan del 16 por 100 del nimero de barcos entrados.

Estas transformaciones son paralelas, como puede verse, a las experimentadas
por el trafico de mercancias. En los Ultimos veinte afios la regresion del cabotaje -
de carbbn ha dado lugar a la casi desaparicidn de la flota carbonera, integrada en
su gran mayoria por pequefios buques que distribuian el carbdn a los puertos de la
costa cantabrica, efectuando al cabo del afio un gran numero de entradas en Gijon
(21). La aparicibén o el crecimiento de otros traficos de mei‘cancfas ha significado la
frecuentacion del puerto por otros tipos de buques. Asi, el aumento de la descarga

de petrdleos ha hecho subir las entradas de tanques desde 22 unidades en 1958 a 408
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en 1978, representando ahora el 22 por 100 de los buques entrados; se trata de tan
ques que hacen el cabotaje de petroleo desde las refinerias del norte de la Peninsu
la.

Pero el hecho fundamental ha sido la aparicidon de los graneleros producida por
el desarrollo del trafico siderirgico. Este tipo de buques ha significado en 1978 el
24 por 100 de los entrados, pero en cambio su tonelaje de registro se eleva hasta
acumular el 61 por 100 del total, como resultado de ofrecer mas de 15.000 TRB -
por término medio. El mayor de estos buques entrado en los Qltimos afios alcanza-
ba las 87.000 TRB y 155.000 de peso muerto.

En cuanto a la bandera, en 1978 el 77 por 100 de los buques entrados eran espa
floles, pero en cambio su participacidon en el TRB total solo alcanzaba el 62 por 100,
lo que se explica porque si a nuestros buques les corresponde la totalidad del cabo-
taje, en cambio su pa.rticipaci‘()n en la navegacidon exterior sblo fue en 1978 del 36 -
por 100, y es en ésta Gltima en la que intervienen los grandes graneleros que trans
portan desde los yacimientos ultramarinos los cargamentos de mineral de hierro o

de carbbn siderirgico, buques que son, en su mayoria de bandera extranjera.

En résumen, el puerto de Gijon puede ser calificado hoy como un puerto monoindus
trial al que las magnitudes de su trafico sitban a la cabeza de los puertos peninsula-
res de carga seca. Ese caracter es resultado del papel de puerto siderrgico que ie
ha sido asignado. El ejercicio de esa funcidn casi Unica representa por el momento
una limitacidn, pero crea también unas posibilidades, pues para cumplir aquella ha
sido preciso dotarle de una infraestructura de tales dimensiones que le convierte en
uno de los primeros puertos nacionales desde el punto de vista de la extension de la
lamina de agua abrigada y de los calados conseguidos, lo que, al margen de las limi
taciones que el relieve impone a la extension de su hinterland, le capacita para un

amplio crecimiento industrial de base local.
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sus buques eran de 400 tm. Los carboneros de mayor porte, como el de 2.500

tm adquirido por "Hullera Espaficla'" en 1910, no debian operar en Gijén, sino
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