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RESUMEN: Los puertos espafioles han desarrollado sus infraestructuras y sistemas operacionales desde las Gltimas
décadas del siglo XIX. Su crecimiento ha sido precisamente indice, y producto a la vez, del desarrollo econémico
espafiol. Se andliza la evolucién de las instalaciones portuarias espafiolas, refiriendo como ejemplos clave la
ampliacién del puerto de Bilbao, las transformaciones habidas en el puerto de Valencia y, por Glfimo, la creacion de
las zonas de actividades logisticas, como la del puerto de Barcelona. Se cita, para concluir, la creacisn de puertos
instalaciones néuticas para embarcaciones de recreo y deportivas como ejemplo de dotacién de las infraestructuras
necesarias al servicio de una actividad econémica actual como es la turistica y recreativa.

PALABRAS CLAVE: PUERTOS, INFRAESTRUCTURAS, CRECIMIENTO ECONOMICO, LOGISTICA, TRANSPORTE

ABSTRACT: Spanish ports have developed their own infrastructures and operating systems ever since the final decades
of the 19t century. The growth of Spanish ports has served as both an index and a result of Spanish economic
development. The arficle describes the development of national port installations and provides certain key examples
such as the extension of the port of Bilbao, the transformation carried out at the port of Valencia and, finally, the
establishment of logistic centres at the port of Barcelona. The article concludes with an overview of the development of
ports and nautical installations for pleasure vessels as an illustration of the need to place necessary infrastructure at the

service of the important economic activity of tourism and recreation.
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INTRODUCCION:
NUESTROS PUERTOS EN NUESTRAS COSTAS

Gran parte del siglo XX ha ido transformando nuestros me-
dios y recursos con aceleraciones muy importantes. La existencia
de nuestros puertos tal y como hoy la denotamos es el resultado
Gltimo, no final, de las aplicaciones cientificotécnicas que se han
desarrollado desde las Glimas décadas del siglo XIX. Hasta esos
momentos fondeaderos y consirucciones portuarias de entidad
menor permitian las labores de carga y descarga de bienes y
mercaderias. Playas, ensenadas, cauces fluvidles y rias permiten
durante siglos amparar las embarcaciones, que quedaban vara-
das sobre playas, mientras las de gran porte permanecian en &re-
as abrigadas, o bien lejos de fierra, para ser cargadas y descar-
gadas con embarcaciones auxiliares.

La navegacién maritima evoluciona répidamente tras la apli-
cacién del motor de explosién y la hélice. La apertura del Canal
de Suez en 1869 y del de Panamd en 1914 son claves en el es-
tablecimiento de nuevas caracteristicas en el tréfico maritimo, co-
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mo lo son también la mejora e intensificacién de las comunicacio-
nes, de la naturaleza de las embarcaciones y, consecuentemente,
de las instalaciones portuarias. Las instalaciones portuarias espa-
fiolas precisan asentarse sobre el litoral y desarrollarse, sélo all
pueden ubicarse. La ausencia de cauces fluvidles navegables re-
querira que el irafico maritimo recale en nuestras costas.

EL CRECIMIENTO DE LA INGENIERIA Y LOS PUERTOS

Las nuevas tecnologias con nuevos materiales y maquinarias
de extraccién en canteras, de aplicacién del aire comprimido, de
las dragas,..., generan cambios muy sustancicles en las posibili-
dades de dotacién de infraestructuras al servicio del fransporte
marftimo, En 1877 se promulga la primera Ley de Obras Pbli-
cas, en 1880 la primera Ley de Puertos, inicidndose entonces la
creacién de las Juntas de Obras de Puertos. La ingenieric mariti-
ma de finales del siglo XIX y principios, e incluso primer tercio, del
siguiente no estd, a pesar de fodo, en nuestras manos. La autoria,
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la ejecucion, la ensefianza, los equipos constructivos provienen mayorita-
riamente de fuera de nuestras fronteras, aunque la inquietud técnica es im-
porfante (Garcla Arenal, Llauradd, Churruca, Molini, Hernéndez, etc.). En
esos momentos se esté fundamentando, no obstante, la presencia mundial
de nuestra ingenieria portuaric. La segunda Ley de Puertos, de 1928, y la
creacién de la Direccién General de Puertos en 1932, asi como avances
como los de Castro e Iribarren apuntados en la década de 1930, son su
resuliado. Las obras portuarias, casi siempre con magnitudes y dimensio-
nes considerables, aunque en buena medida ocultas bajo las aguas, com-
promefen la necesidad de innovacién tecnolégica en la modema socie-
dad espafiola.

Durante las primeras décadas del siglo XX en los grandes puertos fue-
ron comunes las lineas de actuacién, produciéndose lineas similares de
accién. Se dotan de éreas y espacios, fanfo terrestres como de flotacién,
ast como de medios mecénicos adecuados para las transferencias de car-
ga, que permiten afender las necesidades crecientes de tréfico: los buques
crecen, también sus calados, el transporte alcanza cifras relevantes, los
puertos se acondicionan y adaptan a los cambios, se planifican y respon-
den las calidades de servicios exigidas, los equipamientos de transferen-
cia de carga imponen sus condiciones, las necesidades de agua y tierra
aumentan. La ingenieria espafiola responde con soluciones técnicas, eco-
némicas, de gesfién, de fratamiento de informacién y comunicacién. En to-
dos los casos se precisa disponer de la suficiente agua abrigada y sus ne-
cesidades crecen a lo largo del siglo. Las obras clave son, sistematicamen-
fe en todos los puertos, las de abrigo. Muchos de los grandes puertos es-
parioles de finales del siglo XIX, Bilbao, Corufia, Cadiz, Valencia, Barce-
lona, etc.-, van creciendo de manera continua a base de construir, y poste-
riormente ampliar, diques de abrigo.

En 1902 se inauguran en Bilbao el dique de Santurce y el contradi-
que de Arriluce, obras de Evaristo de Churruca, que permiten incorpo-
rar al puerto fluvial las aguas abrigadas de lo que se conocerd como el

Fig.1 Puerte
de Bilbao.
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Abra Exterior. Todo ello se induce por el cambio de un puerto, inicial-
mente importador de productos alimentarios y manufacturas, a un puer-
to exportador de mineral, de la industria siderdrgica, de la quimica pro-
ductora de dinamita, abonos, alquitranes, de la industria textil, conserve-
ra, efc., que la estructura econémica vizcaina iba diversificando, y rela-
cionando con instalaciones portuarias a lo largo de 12 kilémetros de
Ha. Bilbao es muy buen ejemplo del crecimiento portuario de nuestras
instalaciones a lo largo del siglo XX. Los primeros planteamientos de am-
pliacién en el Abra Exterior aparecen en la década de los afios cincuen-
ta y el desarrollo més noforio es la construccién del dique de Punta Luce-
ro, necesidad con la refineria en Muskiz. Las obras del gran dique co-
mienzan en 1971 y en el Gltimo afio de construccion, 1976, sufren im-
portantes averias que, reparadas, hacen reconsiderar la estabilidad
conjunta de la estructura y suspender las obras del dique de Punta Go-
lea, incluido también en el proyecto. La salida al Abra Exterior supone
el cambio fundamental, cuantitativo y cudlitativo, de las condiciones por-
tuarias, de dotacién de calados, de superficies en tierra, accesibilidad,
efc. En enero de 1986 se concluye el refuerzo del espigén Vizcaya y se
presentan las propuestas para la planificacion del Abra Exterior. La solu-
cién adoptada crea agua abrigada en la margen izquierda con la cons-
truccién de un dique en Zierbena y un contradique que arranca del mo-
rro del dique de Santurtzi. Las obras del proyecto de la primera fase de
la ampliccién se adjudican en 1991 y consisten en un dique de 3.150
metros con tres alineaciones, y un contradique, de 1.400 mefros con
una sola dlineacion, conformando una bocana de 700 metros de an-
chura. Los diques adoptan la solucion en talud con espaldén, no rebasa-
bles, con bloques de gran peso, finalizando en morros de cajones de
hormigén armado. Ademds se construye muelle de 21 metros de calado
y una superficie aneja de 425.000 m® En Bilbao, ademds, se inicia
una fransformacién general, con la recuperacién global de la ria a par-
tir de importantes actuaciones.
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Asi, la ingenieria portuaria espafiola ofrece en el momento necesario
la mejora de las herramientas disponibles, facilitando el frabajo, haciéndo-
lo eficaz y preciso, automatizando operaciones. Plantea de forma conti-
nuada refos que se van resolviendo bajo la aceptacion —casi generalmen-
te compartida, por ejemplo, en el dmbito de la construccién-, de la pre-

misa “hoy no existe refo insuperable”. El puerto es el paso de mar a fierra
en ambos sentidos, pero ademés empieza a redlizar funciones de cardc-
ter comercial, con actividades crecientes de valor afiadido que exceden
de las funciones bésicas de carga, descarga y almacenamiento, pasando
a ser parte del desarrollo, con gran impacto econémico y social en el ferri-
forio. Las actuaciones que se produjeron en las infraestructuras de  los
puertos espafioles en las (lfimas décadas del siglo XX supusieron la am-
pliacion de muelles, la creacién de terminales para confenedores, la dota-
cién de muelles ro/ro, la mejora de accesos ferrestres, efc. En estos mo-
mentos més de la mitad del comercio con la Unién Europea y mas del 95
% del comercio con terceros paises, el 85 % de nuestras importaciones y
el 70 % de nuestras exportaciones fransita por nuestros puertos,

LA TRANSFORMACION PORTUARIA

Con el paso del tiempo cobra mayor protagonismo la gestién portua-
ria. La organizacién de la explotacion portuaria y de los tréficos maritimos
ha ido creciendo en importancia y mejorando los movimientos. Mientras a
principios de siglo XX nuestros mejores muelles se equipaban con groas a
vapor con capacidad para mover una tonelada a cinco metros realizando
cinco movimientos a la hora, en la actualidad las grias pérticos en termi-
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Fig.2 Puerto
de Valencia.

nales especializadas son capaces de mover, hasta 40 veces a la hora,
contenedores de hasta 65 toneladas a 65 metros de distancia. Los cam-
bios son generales, en la forma de presentacién de la mercancia, en la -
sonomia de los puertos, en los sistemas de informacion y comunicacion,
en la implantacién de criterios de calidad, ete. El sistema portuario espa-
fiol se configuré con un nimero elevado de instalaciones, que se ha selec-
cionado recientemente af producirse la contenedorizacién de la mercan-
cia general, atendida por los puertos que han dispuesto, aunque no sélo,
de terminales y recursos de manipulacién adecuados en los momentos re-
queridos. Hasta que el contenedor se empezé a imponer, f tréfico mariti-
mo movia grandes volimenes con pequefio valor unitario. Los crecimien-
tos de trdfico son ciertos, pero ol mismo tiempo suponen la concentracién
de lineas, y la seleccién que éstas hacen entre los puertos es muy dura.

Los puertos se configuran como elementos integrados en los procesos
de transporte, lo que lleva a la potenciacion de la infermodalidad y dsu
desarrollo, conformando instalaciones adecuadas con buena disposicion
de accesos y comunicaciones que permitan los flujos de mercancias sin |-
mitaciones. Ello supone la infegracién del puerto en la cadena logistica de
produccién y transporte, concibiendo el puerto desde su funcién logistica,
creando terminales especializadas, automatizando y optimizando de ma-
nera eficiente los procesos de manipulacién y mejorando los canales de
informacién y comunicacién. Los puertos son por tanfo nodos de servicios.

El ejemplo del puerto de Valencia, con crecimientos (espectaculares)
de tréfico sustentados en la dotacién de las necesarias infraestructuras
~condicién necesaria, no suficiente~ y también en una concepcion dinémi-
cay moderna de la gestion es sin duda el paradigma portuario de las Gl
mas décadas del siglo XX. El puerto de Valencia concibe con cardcter pio-
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Fig. 3 Zona de
Actividades
Logisticas del
Puerto de
Barcelona.

nero la automatizacion del flujo documental, rémora constante en los puer-
tos, gestiona la concesién de la terminal de contenedores con mayor creci-
miento de movimientos, planifica con carécter estratégico su futuro y, so-
bre todo, aplica la calidad como estrategia de gestion, conformando, por
ejemplo, la Marca de Garantia. El puerto sabe que la fidelizacion de
clientes exige servicios competitivos. Los clientes conocen la competencia
existente entre los servicios portuarios. El papel que la Autoridad Portuaria
se arroga —una vez cede, de manera voluntaria, al sector privado la pres-
tacién de servicio directo en el dmbito portuario-, supone un importante
reto, que busca la coordinacién de todos los organismos piblicos y priva-
dos que confluyen en la actividad portuaria, buscando la eficacia y la efi-
ciencia del conjunto. Buena parfe del éxito del crecimiento del Puerto de
Valencia se configura ineludiblemente en los cambios conceptuales en la
gestion.

Se ha asumido por tanto que el comercio internacional se ha transfor-
mado en una importante herramienta para la aceleracién del crecimiento
econbmico de pafses en desarrollo y la vinculacién de las economias no-
cionales. Las necesidades de la produccién y el comercio han llevado a la
intermodalidad, cuyos objetivos principales son acelerar la distribucién de
carga y reducir el volumen de capital no productivo {existencias elevadas,
vehiculos inactivos, demeras en las operaciones portuarias, efe.), aplican-
do la logistica como procedimiento. Se ha producido asi la especializa-
cién e infegracién de equipos en los modos de transporte. La aparicion de
los denominados “puertos secos” presenta soluciones mediante la crea-
cién de plataformas intermodales ferrocarrikcarretera conectadas con una
puerta maritima. El ejemplo del Puerto Seco de Madrid, situado en el érea
logistica de Coslada-Barajas ha sido una iniciativa participada por los
puertos espafioles més importantes en el fréfico de contenedores: Algeci-
ras, Valencia, Barcelona y Bilbao. En esta misma linea la configuracion de
las denominadas Zonas de Actividades Logisticas {Z.A.L) —la del puerto
de Barcelona, por ejemplo, o la del de Valencia, se concibe para crear
un centro de distribucién intermodal al servicio del puerto, especidlizado
en ¢l fratamiento logistico, aprovechando la ruptura de la cadena de trans-
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porte para la realizacion de operaciones de valor afiadido de las mercan-
clas [control telemético, procesos ligeros de acabado, efiquetado, proce-
sos administrativos, etc.). La Z.A.L. de Barcelona, con excelentes conexio-
nes maritima, ferroviaria, por carretera y aérea, concentra gran diversi-
dad de operadores logisticos, dispone de sistemas de telecomunicacién
avanzada y se configura con caracteristicas generales de calidad y ges-
fion. De esta manera, hoy dia el objefivo primordial de nuestros grandes
puertos se centra en aumentar la capacidad de sus instalaciones, adaptan-
dolas a las necesidades de demanda a medio y largo plazo, a la vez que
se mejora la compefitividad de sus servicios.

INGENIERIA PARA EL OCIO: LOS PUERTOS DE RECREO

Confrariamente al declive del peso especifico que las instalaciones
pesqueras registran en nuestros puertos, la dotacion de instalaciones por-
tuarias para embarcaciones de recreo y deportivas ha sido caracteristica
de las Gltimas décadas. A partir de finales del siglo XIX comienzan a fun-
darse clubes néuticos, de regatas, de remos, efc. Sus instalaciones se ubi-
can, desde su creacién, en el interior de los grandes puertos, aprovechan-
do dérsenas y espacios portuarios. Pero la extensién de las actividades
néuticas que se ha producido en las Gltimas décadas ~todavia hoy con ni-
veles de crecimiento mantenido-, la aparicién e intensificacién de la activi-
dad turistica y de desarrollos furisticos, establecen las condiciones de crea-
cién de nuevos puertos e instalaciones propias para este tipo de embarco-
ciones y su actividad. La construccién y operacion de nuevos puertos de
recreo en Espafia, con instalaciones de gran calidad de servicios, ha con-
formado durante las Gltimas cuatro décadas uno de los ejemplos de doto-
cién de infraestructuras al servicio de una actividad econdmica caracteristi-
ca del presente, la del ocio y recreo. Puerto Portals, L'Alctdia, Sotogran-
de, Bands, Campomanes, Bayona, Gijén, Aiguadols, Hondarribia y tan-
os otros, son ejemplos de la calidad de la redlidad de la Ultima ingenieria
portuaria espaficla. '
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