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RAFAEL ESTEVE SECALL (*)

El frente portuario andaluz

1. INTRODUCCION

La ausencia de un modelo de desarrolio econdmico, de orde-
nacion territorial y de politica de transporte, tanto a nivel de Espa-
fia como de Andalucia, plantea innumerables incégnitas sobre el
transporte andaluz en general y el transporte maritimo en especial.

Desde el punto de vista administrativo, las competencias de la
Junta de Andaiucia sobre ios puertos de interés generai -que son
obviamente los mas importantes- no existen cuando, quiza con la
excepcion de Algeciras convertido en puerto transferencial de mer-
cancias, los demas puertos tienen un hinterland fundamentalmen-
te andaluz. Las unicas competencias portuarias de la Junta de
Andalucia se refieren a [os puertos incluidos en la Comision Admi-
nistrativa de Grupos de Puertos y a los de caracter turistico, segan
el apartado 11 del articulo 13 del Estatuto de Autonomia para Anda-
lucia; es decir los que no tienen calificacién de interés general del
Estado.

Si a estos elementos citados afadimos el desconocimiento de
los fiujos reales de mercancias intraprovinciales, interprovinciales
e interregionales, nos encontramos con un vacio documental y
normativo de considerable magnitud que limita las recomendacio-
nes que podamos efectuar a unas coordenadas muy precisas: eli-
minar |las disfuncionalidades especificas que podamos encontrar
en la infraestructura portuaria, racicnalizar su actividad, tratar de
aprovechar las oportunidades de captacion de trafico maritimo
internacional haciendo valer la situacién geoestratégica de Anda-
lucia, y poco mas.

{*) Profesor Titular de Economia Aplicada en la Facultad de Ciencias Economicas
y Empresariales de la Universidad de Malaga.
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La eliminacion de las principales incognitas anteriormente
mencionadas podria aclarar considerablemente el panorama, y en-
tonces podrian fijarse iineas de actuacion claras y definidas. Has-
ta tanto se produzca eso, una de las cosas gue podria realizar ya la
Conseieria de Comercio, Transporte y Turismo de la Junta, es la
realizacion de una encuesta para conocer de la forma mas fidedig-
na posible el volumen y caracteristicas del transporte de mercan-
cias por carretera y ferrocarril con origen o destino en las ocho
provincias andaluzas; porque, ¢si no se conoce la demanda actual
del transporte de mercancias, como se va a poder arbitrar una poli-
tica de transportes minimamente racional? (1).

Asi pues, en este contexio rapidamente esbozado enmarca-
mos las reflexiones gue exponemos seguidamente.

2. CONCEPTO DE PUERTO

Un puerto es esencialmente un centro de servicios y conse-
cuentemente debe adaptarse a la demanda de los clientes y no al
contrario. La funcién primordial de un puerto es integrar de la
mejor manera posible los sistemas de transporte terrestre y mariti-
mo y, por consiguiente, el servicio esencial del puerto es el
trashorde de uno a otro modo de transporte.

Pero al mismo tiempo es imposible comprender lo que ocurre
en los muelles, la interaccion de los diferentes medios de transpor-
te, si no tenemos en cuenta que un puerto es a la vez el nacleo cen-
trat de una red de transporte y de un sistema urbano, tanto a nivel
nacional como internacional.

Por eso los puertos no estan nunca aislados unos de otros, ni
de los territorios que sirven, ni de la sociedad en que se enmarcan,
aun cuando en muchos casos pueda parecerio. Los puertos cons-
tituyen mas bien un elemento indispensable de una verdadera tela
de arafia invisible de interrelaciones espaciales y cronologicas,
que esta en constante movimiento y adaptacion. Constituyen los
eslabones fundamentales de |a cadena que liga la economia nacio-
nal con la internacional; y en menor medida también, son eslabo-
nes del comercio interregional en el interior de un mismo estado.

(1} Creo que efectivamente ya se ha iniciado el estudio de esa demanda.
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3. CONCEPTO DE FRENTE PORTUARIO

“El origen del concepto de frente portuario hay que buscarlo
en la politica portuaria que llevé a cabo Holanda en el periodo
inmediatamente posterior a la 2 Guerra Mundial. Politica que con-
sistié no soéio en aprovechar al maximo las inmejorables condicio-
nes del puerto de Rotterdam, sino también en la promocion de un
gran complejo industrial colindante con el puerto, y sobre todo, en
la vision de que era preciso contemplar conjuntamente con el de
Rotterdam, otros puertos cercanos cara a la planificacion de
traficos, la programacion de inversiones, etc.”” {2).

De esta forma surgieron el denominado Frente Maritimo del
Mar del Norte, que agrupa a los antiguos puertos de la Liga Han-
seatica, y el Comité de Puertos del Mediterraneo Noroccidental,
formado por los puertos de Marsella, Génova y Barcelona, y cuya
finalidad radica en un intento de superar factores negativos comu-
nes y aprovechar todas las experiencias y ventajas para, mante-
niendo la competencia local, integrar un cierto frente coman.

Por consiguiente entiendo por frente portuario una determina-
da organizaci6n portuaria que tiene por objetivo la coordinacién de
las decisiones que se adopten en los puertos miembros dei mismo,
la limitacién de la competencia entre ellos mediante la potencia-
cién de sus complementaridades, y la mejora de su competitividad
para lograr captar mayores traficos. Volveremos mas tarde sobre
este punto.

4. CAMBIOS ECONOMICOS A NIVEL MUNDIAL QUE FACILITAN
EL DESPEGUE PORTUARIO DE ANDALUCIA

La actividad econdmica y comercial esta en constante muta-
cién tanto nacional como internacionalmente. Pero en las circuns-
tancias actuales en que estamos asistiendo a una redefinicion de
la divisién internacional del trabajo surgida al término de la 22
Guerra Mundial, junto con una aceleracién de los procesos de
cambio tecnolégico, comercial, etc., es de crucial importancia

(2) TOSAS Joaguin; "El frente portuario de Catalufia”; Informacion Comercial Es-
pafiola, Marzo 1.981,
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tener presente los aspectos positivos que tal trans'formacid)n pue-
de presentar para el despegue portuario de Andalucia.

Son los siguientes:

1.- Orientacion nueva hacia el Sur de numerosas actividades
industriales y su consiguiente desplazamiento de trafico de mer-
cancias, dentro del intenso proceso de redefinicion de la division
internacional del trabajo al que hemos aludido.

2.- La fuerte elevacion del precio de la energia que ha supues-
to para los armadores la necesidad de aumentar el nimero de rota-
ciones en el uso de los barcos, con disminucion de la velocidad de
los mismos, o cual se logra acortando itinerarios, eliminando es-
calas y, sobre todo, minimizando ios costes de estadia en los puer-
tos. Todo ello agudizado por la fuerte competencia desatada en el
mercado internacional de fletes a raiz de ia crisis econdmica mun-
dial.

3.- La firmaen el seno de la UNCTAD del Codigo de Conducta
de las Conferencias Maritimas, que esta siendo adoptado paulati-
namente; lo que implica que, frente al pasado monapolio en el trafi-
co maritimo de los buques abanderados en paises desarrollados o
bajo pabellones de conveniencia, pero también bajo controi de
armadores de paises desarrollados, los traficos estan empezando
a repartirse de |la forma siguiente: 40% para el pais exportador, otro
40% para el pals importador, y el 20% restante para terceros pai-
ses.

Como de la noche a la mafana no pueden desarrollarse las
flotas de los paises en vias de desarroiio, ni tampoco adoptar las
tecnologias maritimas y portuarias de vanguardia, surgen nuevas
oportunidades para puertos como los andaluces, bien situados
frente a tales paises, y que se han quedado retrasados en su
modernizacion tecnolégica, siempre y cuando se desarrolten con-
venientemente sus conexiones con los puertos de los paises en
vias de desarrollo vecinos, y mejoren su acceso a los medios de
transporte terrestre, sin olvidar tampoco el transporte aéreo. La
fuerte expansion del intermodalismo, es decir de la uniformizacion
de las cargas mediante el uso de contenedores, permite y exige un
facil transito de uno a otro medio de transporte.



EL FRENTE PORTUARIO ANDALUZ 7

5. TRANSFORMACIONES EN EL TRANSPORTE MARITIMO
MUNDIAL DESDE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL

Analizadas ya las nuevas tendencias econdmicas mundiales y
su incidencia en el transporte maritimo, conviene hacer también
mencién de las propias transformaciones experimentadas por el
transporte maritimo desde el término de fa 22 Guerra Mundial.
Transformaciones emanadas de cuatro tendencias de la
tecnologia marina: Hacia el gigantismo, hacia la especializacion,
hacia la estandarizacién, y hacia la automatizacion.

Es evidente que este fuerte impulso tecnolégico se ha venido
desarrollando a espaldas de las instalaciones portuarias existen-
tes que con un mayor 0 menor retraso, debido cbviamente a las
propias caracteristicas de la inversion portuaria, han ido adaptan-
dose a las demandas de servicio de los nuevos navios en muchos
casos imposible de satisfacer. No deja de ser sumamente signifi-
cativo el hecho de que existan buques que sélo puedan atracar en
media docena de puertos del mundo, como mucho.

Por todo ello se puede deducir las consecuencias que esas
nuevas tendencias tecnoldgicas han tenido para las instalaciones
portuarias.

En primer lugar, el gigantismo limita considerablemente las
posibles rutas comerciales servidas por tales buques, que depen-
den totalmente de la existencia de instalaciones portuarias ade-
cuadas a sus necesidades. Concretamente, el calado suele ser la
limitacién mayor y fundamental pudieéndose decir que un puerto
con buenas condiciones naturales, una vez que ha captado un
trafico servido por los gigantes del mar -los ULCC-, establece una
especie de monopolio natural de atrague que facilita considerable-
mente la financiacion de las inversiones que eventualmente se
requieran en dicho puerto, ya que tal trafico no podra ser desviado
al no abundar los puertos con grandes facilidades de calado.

En el caso concreto andaluz, Algeciras, reune las condiciones
naturales precisas para convertirse en uno de esos pocos puertos
mundiates capaces de garantizar calados de 20 metros y més en la
bajamar equinoccial. Y esta empezando a hacerlas valer.

La tendencia a la especializacion, estrechamente vinculada
con la anterior, ha dejado sentir su influencia tanto en las carac-
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teristicas tecnicas de los atraques como en el utillaje del puerto.
De esta forma la especializacién de muelles, sobre todo si su trafi-
co exige unas instalaciones muy especializadas para la carga y
descarga del producto transportado, introduce un factor de rigidez
en la gestién portuaria, al quedar “‘cautivos” esos muelles de dicho
trafico. Eso, que implica pérdida de flexibilidad, puede restar opor-
tunidades, y sobre todo introduce un factor de incertidumbre futuro
haciendolo depender de la coyuntura mundial de ese producto.
Pareceria correcto sefalar, por consiguiente, que en la medida en
que un estado o territorio cualquiera estuviera bien o mal dotado
de instalaciones portuarias basicas, se favoreciera o no la especia-
lizacion de las mismas, l6gicamente en estrecha relacion con las
caracteristicas econémicas de su “hinterland”. Por eso “'a priori”
se podria decir que los paises en vias de desarrollo deberian orien-
tar sus inversiones portuarias hacia la polivalencia, mientras que
los paises desarrollados lo harian hacia la especializacion.

En el caso concreto andaluz, yo me inclino por esta ultima op-
cion dada ia abundancia de puertos en su litoral y los posibles aba-
ratamientos de los costos de estadias que se podrian lograr con la
especializacién. En definitiva el objetivo seria incrementar la com-
petitividad portuaria andaluza en su conjunto pero evitando una
competencia perjudicial entre l0s propios puertos andaluces.

No obstante, convendria matizar que esa tendencia a la espe-
cializacion se ve frenada por la tercera caracteristica del transpor-
te maritimo de hoy: la creciente estandarizacién tanto de buques
como de los medios de carga de los mismos. Concretamente nos
referimos a la unitarizacién o uniformacion de cargas impuestas
por ei contenedor,

La estandarizacion de navios permite una cierta adaptacién
portuaria a sus caracteristicas técnicas. Sin embargo, donde mas
deja sentir su influencia es en los medios mecanicos de tierra, alta-
mente especializados, que aumentan considerablemente el rendi-
miento de los muelles de atrague y superficies de depdsito. Es
decir, que mientras especializa a los medios de manipulacion de
los cargamentos, amplia enormemente las posibilidades de trafico
de mercancias de muy diversa naturaleza que, a los efectos del
servicio portuario, se presentan de forma homogénea.

Por consiguiente, la especializacion portuaria en contenedo-
res tiene como contrapartida la posibilidad de acceder faciimente
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al trafico de unas mercancias que en su forma originaria es muy po-
sible no pudiera ser efectuado. Dicho de otra manera, la generaliza-
cion del uso de contenedores y el intermodalismo subsiguiente,
han logrado que {a delimitacién real de los hinterlands portuarios
se diluya ya que se eliminan |as restricciones espaciales para dar
entrada o salida a unas mercancias por mar. Todo ello origina un
aumento de la competencia entre los puertos gue no se presenta
tanto en tarifas o costos portuarios de atraques cuanto en las
posibilidades de buen acceso a los transportes terrestres y en el
rapido ejercicio de la actividad portuaria. Por eso la utilizacion de
contenedores implica una creciente interdependencia con las
infraestructuras técnicas terrestres, que pueden estrangular o, por
el contrario, expandir las posibilidades de desarrollo portuario.

Incluso la competencia se presenta no solo en {a existencia o
no de unas buenas comunicaciones terrestres del puerto, sinc en
la misma accesibilidad de tales infraestructuras a pié de barco.

Asimismo, los incrementos de productividad en la manipula-
cion de mercancias que se estan logrando con los potentes medios
técnicos modernos y, muy especialmente, en el manejo de conte-
nedores, presentan una nueva exigencia a los puertos para no
estrangular su trafico, cual es la de enormes superficies de deposi-
tos donde se organicen las cargas y descargas que minimicen |os
tiempos de estadia en los puertos.

Tanto es asi que 10s nuevos muelles de contenedores gue es-
tan entrando en servicio en los puertos mas modernos y dinamicos
del mundo presentan un frente superficial de depésitos de 350 a
500 metros de profundidad por metro lineal de atraque y, a veces,
superan inciuso el medio kilometro.

Es evidente que estas exigencias de facilidad de acceso a los
medios de transporte terrestre y de superficies ofrecen serios
problemas a la mayoria de ios puertos del mundo, ubicados junto a
grandes urbes a las que dieron su razon de ser. Consecuentemente
si se quiere mantener el dinamismo portuario hay que resolver esos
problemas o especializar los puertos en mercancias no transpor-
tables por contenedor.

La composicién del comercio maritimo mundial era la siguien-
te en 1.979:
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a) crudos y derivados de petréleos. ................ 48,68%
b) graneles sélidos (mineral de hierro, carbones,

cereales, bauxitas y fosfatos). .................. 19,6%
C) otras mercancias. ... ...........ovuumnonn. . 31,8%

De este ultimo apartado, entre un 80 y un 90% de su trafico se
efectud bajo la forma de contenedor.

A la vista de estos datos se puede apreciar gue si se excep-
tdan los graneles liquidos, los contenedores absorben ya cerca del
50% del resto del volumen de transporte maritimo mundial, y la
tendencia sigue siendo a incrementar dicho porcentaje. No
obstante, siempre existiran mercancias en que resulte mas barato
su transporte por bugue especializado y, por tanto, no susceptibles
de ser transportadas en contenedor, como en general ocurre con
los graneles sélidos y liquidos.

Pero en lo que concierne exclusivamente a la mercancia
general se puede decir que dentro de poco tiempo se traficara total-
mente en contenedores,

Asimismo es importante estar atentos a las nuevas tecnolo-
gias de la manipulacién de mercancias porque es muy posible que
a la vuelta de muy pocos afnos el problema que tienen muchos puer-
tos de imposibilidad de crear o ampliar sus superficies de depésito
para contenedores, esté resuelto a un coste relativamente bajo.
Concretamente se trataria de cambiar la idea de almacenamiento
en horizontal por el almacenamiento en vertical, mediante la cons-
truccion de silos de contenedores a pie de atraque. Nueva tecnolo-
gia de manipulacién y almacenaje que ya se esta comercializando
Y que puede resolver el problema a numerosos puertos entre los
cuales podrian encontrarse algunos andaluces.

En relacion con este mismo tema del intermodalismo impues-
to por el contenedor, hay un aspecto de enorme interés que en
muchos casos, no es suficientemente vaiorado. Nos referimos a la
propiedad del contenedor.

Aproximadamente fa mitad del parque mundial de contenedo-
res es propiedad de las compafias navieras, mientras que el otro
30% lo es de empresas de transporte terrestre, que han ido inte-
grando pautatinamente las distintas fases del servicio de transpor-
te y los explotan por si mismos -como RENFE- o los alquilan,
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En este 0ltimo caso, la finalidad del alquiler es acercarse al
maximo a la clientela potencial tratando igualmente de minimizar
los gastos del desplazamiento en vacio de los mismos.

Por allo me parece interesante destacar que, ante la expecta-
tiva de nuestra integracién en ia CEE, con vistas a potenciar la pre-
sencia del puerto en su hinterland, seria preciso la construccion de
areas de depdsito de contenedores ubicadas en los centros de gra-
vedad econdmicos de los correspondientes hinterlands.

Depositos de contenedores y también de semirremolgques,
cuya localizacion deberé basarse en los siguientes criterios:

“1.- Facil acceso terrestre a las conexiones de carretera y fe-
rrocarril. Si también afecta al trafico de contenedores por via fiu-
vial, seria deseable escoger una localizacién o mas proxima posi-
ble a la via fluvial, reduciendo de esa forma las opciones espacia-
les.

2.- Integracién con la red regional o provincial de carreteras
para la distribucion final o recoleccion de los cargamentos.

3.- Disponibilidad de tierra suficiente para el almacenaje de
contenedores en tierra, no so6lo por la superficie necesitada en su
inicial construccion, sino también para una posible y futura amplia-
cion,

4.- Adecuada calidad de suelo, en orden a evitar costosos
refuerzos del subsuelo para alcanzar la suficiente capacidad de
soportar peso.

5.- Disponibilidad de, o facilidad de acceso a servicios publi-
cos como electricidad, agua o saneamiento.

6.- Proximidad a zonas residenciales e instituciones sociales
para atraer a los empleados y evitar costos excesivos de desplaza-
mientos.

7.- Faciles conexiones con las zonas industriales existentes
o previstas.

8.- Posibles usos alternativos de la localizacion escogida”.

(3.
(3) Secretariado de la UNCTAD, documento TD/B/C.4/238/supp. 4.
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Tales areas deben incluir asimismo servicios de reparacion de
contenedores, zonas especificas para hacer factible lo que los
franceses llaman “‘ferroutage” -es decir zonas para el facil trans-
bordo de mercancias del ferrocarril a la carretera y viceversa- termi-
nales de aduanas interiores, naves para la carga o descarga “in
situ” de los contenedores por sus usuarios, y demas servicios com-
plementarios, etc.

Este es un tema de considerable interés desde una perspec-
tiva de ordenacién territorial y desarrollo regional que mereceria
por si solo un estudio detallado y profundo si se jugase a fondo la
carta de la adecuacion del utillaje de los puertos andaluces a!
manejo de los contenedores e incluso también en caso de no
adoptar esa opcion, porque el contenedor también desempefia una
funcién importante en el transporte terrestre.

Por eso creemos que la dicotomia econémica y espacial
andaluza precisaria, como minimo, a salvo de lo que ulteriores
investigaciones aconsejen, dos areas de estas caracteristicas ubi-
cadas en el entorno Antequera-Bobadilla y en los alrededores de
Sevilia en alguna zona junto al Guadalquivir.

Asimismo, la problematica de la generalizacién del uso de
contenedores se enmarca en el contexto mas amplio de la organi-
zacion del transporte maritimo, tema sobre el que poco o nada se
ha hecho desde ia autoridad portuaria espafola. La practica totali-
dad de los contenedores transportados por via maritima lo son a
traves de lineas regulares organizadas en el seno de las conferen-
cias maritimas. Y, ante la creciente competitividad portuaria sobre
todo en contenedores por las razones arriba expresadas, ¢que se
hace al respecto?.

El tiempo en que bastaba con poner a punto unas instalacio-
nes y esperar la llegada de ios clientes ha pasado. Hay que vender
los servicios portuarios a los clientes potenciales y para ello las
autoridades portuarias deben salir de sus despachos.

Felizmente algo de esto esta ocurriendo ya. Concretamente, el
pasado mes de mayo tuvo lugar en Tunez la Cuarta Conferencia de
Puertos Arabes-MEPPEX 84- en la que por primera vez hubo una
participacion espafiola agrupada de los puertos mediterraneos de
Barcelona, Tarragona, Valencia, Algeciras y Cadiz, que ofrecian
una cierta especializacidon de servicios. Aunque los resultados
tangibles fueron muy escasos, en cualquier caso acordes con las
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previsiones, sirvi6 como experiencia muy positiva para poner de
manifiesto la carencia casi absoluta de estructura comercial de los
puertos espafnoles -salvo los autdbnomos como Barcelona y Valen-
cla-, ia viabilidad de la coordinacién entre puertos y la necesidad
de la misma a impulsos de la Direccién General de Puertos, el
exceso de oferta actual de la fachada mediterranea y su necesidad
de ordenacién, como puntos esenciales.

A medio plazo, las conclusiones extraidas de la experiencia
citada por los propios asistentes, apuntan a la necesidad de dispo-
ner de un banco de datos real y puesto al dia, con una secretaria
que aglutine un soporte comercial, y que aborde estudios de
mercado, la asistencia a congresos y conferencias, el estudio de
ofertas tarifarias conjuntas, etc, sin coartar por ello la accidn indi-
vidual de cada puerto.

Finalmente nos queda por examinar la cuarta tendencia en
tecnologia marina y su eventual incidencia en los puertos. La auto-
matizacién de los navios tiene una gran influencia en los resulta-
dos econdmicos del negocio naviero, por cuanto reduce considera-
blemente las necesidades de mano de obra gue constituye, en li-
neas generales, ia partida mas relevante de los costos de manteni-
miento de un buque. Este ahorro, junto con la mayor seguridad a la
navegacién que la automatizacién procura ha permitido asimismo
una importante reduccion del coste del transperte maritimo en
sentido estricto, es decir, de la navegacion, a costa de un aumento
relativo de los costos portuarios.

Hasta tal punto es asi que, a pesar del fuerte incremento del
costo del combustible que viene a suponer hoy dia entre un 30 y un
50% de los costos diarios de un buque, en el costo del transporte
maritimo el buque sélo representa la tercera parte dei total y los
otros dos tercios se los reparten la manipulacion de la mercancia
en los puertos de origen y destino.

Por todo ello, al fijar sus rutas de transporte -y nos estamos
refiriendo especialmente a los transportes de mercancia general
que, como ya seflalamos, se ofrecen mayormente bajo la forma de
contenedor y en linea regular regida por conferencia maritima- los
armadores tienen sumamente en cuenta las instalaciones portua-
rias, orientando sus servicios hacia aquellos puertos que reducen
las estadias de los buques gracias a unas instalaciones adecua-
das, lo que redunda en su mayor competitividad.
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Es muy logico, por tanto deducir la necesidad de invertir en uti-
llaje portuario para minimizar estadias y, al mismo tiempo, la nece-
sidad de ir a una progresiva automatizacion del propio puerto,
sobre todo en las terminales de contenedores, para no estrangular
la rapidez de la manipulacién de la mercancia entre el navio y el
puerto,

6. MODIFICACIONES EN LA FLOTA MUNDIAL DE BUQUES
MERCANTES

Pero si importantes son los cambios habidos en el transporte
maritimo desde un enfoque tecnolégico, no o son menos los expe-
rimentados por las flotas. Concretamente las tendencias aprecia-
das en los ultimos afios muestran:

1.- Un decrecimiento de las flotas abanderadas en paises de-
sarrollados.

2.- Un aumento importante de los pabellones de conveniencia
en los que se han refugiado numerosos navieros de paises desarro-
llados para poder seguir compitiendo en los mercados internacio-
nales de trafico “tramp™.

3.- Un aumento importante también de las flotas de los paises
det bloque socialista que buscan en el superavit de sus balanzas
de fletes un medio para allegarse divisas convertibles que les per-
mitan equilibrar sus déficits comerciales con Occidente.

4.- La creciente participacion de pabellones de paises en vias
de desarrollo en la flota mundial, al amparo del Codigo de Conduc-
ta de las Conferencias Maritimas que recomienda la férmuia 40-40-
20 ya citada para el reparto de transporte.

En principio podemos decir que estos factores apenas inciden
directamente en los puertos espafnoles. Sin embargo, indirecta-
mente si tienen consecuencias importantes ya que 1o que puede
deducirse de los cuatro puntos sefialados es obvio: el aumento de
la competencia entre los navieros de distintos paises. Estos se ven
obligados cada vez mas a aquilatar los costos portuarios por su
creciente relevancia en sus cuentas de resultados y, por consi-
guiente, trasladan igualmente la competitividad a los puertos.
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Obviamente, aquellos puertos que cojan la onda y se vayan
adaptando a estas demandas de creciente productividad portuaria,
seran los que se dinamicen, y los que no lo hagan iran languide-
ciendo lentamente,

7. LA INFRAESTRUCTURA Y EL TRAFICO PORTUARIO ANDA.
Luz

7.1. Ladotacion de Andalucia en infraestructura portuaria.

El cuadro n® 1 recoge una serie de indicadores que hemos ela-
borado para valorar la dotacion de las infraestructuras de los dis-
tintos puertos andaluces segln datos de 1.983.

Las dos primeras columnas ponen de relieve uno de los aspec-
tos sobre los que no se suele hacer mucho hincapié a la hora de
valorar el potencial de desarroile futuro de un puerto, o el costo
relative de su expansion. Me refiero a la profundidad media del
muelle en refacion con la longitud de los atraques. Es un hecho fa-
ciilmente constatable en la evolucion experimentada por los puer-
tos mas dinamicos que, debido a las modificaciones aparecidas en
la tecnologia de la manipulacidn de mercancias, los nuevos mue-
lles se construyen con 500 y mas metros de fondo en relacion con
el lugar de atraque de los buques. Por elio hemos elaborado esos
dos indicadores referidos a las Zonas | y |l de los puertos andalu-
ces. Se puede constatar que con la excepcion dei puerto de Alme-
ria, en ciara inferioridad, todos se encuentran mas o0 menos igual, o
mejor, que la media nacional en Zona |. Sin embargo al considerar
también la Zona Il, se ponen de relieve las limitaciones de puertos
como Almeria, Mataga, y Algeciras, que encuentran estrangulado
su desarroilo hacia tierra por la proximidad de tos nucleos urbanos.
Este mismo problema io tenia planteado Cadiz que io ha resuelto
con la constitucién de la Junta de la Bahia de Cadiz que integra
todas las instalaciones portuarias de la bahia. Asimismo se eviden-
cia el caracter fluvial o casi fluvial de los puertos de Sevilla y
Huelva respectivamente en relacién con la importancia de su Zona
In.

No obstante, si queremos estimar las posibilidades que en
este orden de cosas se presentan a corto plazo, y acercarnos a la
deteccion de una eventual aparicion de estrangulamientos por
insuficiencia de superficies de depésito, la tercera columna refleja
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el porcentaje de ocupacion de la Zona | para depodsitos. Y se puede
constatar que, con la excepcién de Huelva y Cadiz, la ocupacidn en
los demas puertos es superior a la media nacional.

Otro indicador interesante es el que refleja la longitud de
muelles por zona de flotacion de la darsena abrigada, por medio del
cual se puede tener una idea de las posibilidades de construccion
de nuevos muelles dentro de la zona abrigada existente.

Y como puede apreciarse, todos 10s puertos andaluces, con la
excepcion de Hueiva, presentan unos indices de agotabilidad
superiores a la media espafiola. El caso extremo es Malaga con un
indice notablemente superior a los demas puertos, por lo que quiza
es el que menos posibilidades de creacion de muelles tiene dentro
de la zona de fiotacion abrigada, ¢ el que seria prioritario a la hora
de efectuar inversiones para ampliar las superficies abrigadas
caso de que el trafico lo requiriese.

También es importante el analisis comparado de la capacidad
de carga y descarga, con exclusidn de las instalaciones especiales
para fluidos, en relacién con la longitud de muelles. No hemos
podido vaiorarla para Espafia porque no tenemos los datos perti-
nentes que habria gue obtener de cada una de las memorias de los
puertos espafioles, por o que nos ha sido imposible efectuar
comparaciones con la media nacional. Sin embargo, si se pueden
apreciar las muy sensibles diferencias de equipamiento entre los
distintos puertos andaluces, guizd mas exagerada de lo debido
para Huelva y Almeria por su caracter de puertos mineraleros con
potentes medios de carga y descarga especializados. Tanto en €l
caso de Huelva como en mayor grado en el de Sevilla, puede detec-
tarse quiza una supravaloracion de este indicador por cuanto son
numerosos |os pantalanes que permiten la carga y descarga sin ne-
cesidad de muelle por su caracter de puertos fluviales.

En cualguier caso se aprecia un evidente mejor utillaje del
puerto de Sevilla, como se comprueba en el indicador siguiente, es
decir el de la longitud de muelie que corresponde a cada grua por-
tico. Este indicador pone en evidencia la superior dotacion en
gruas de Sevilla y Malaga en comparacion con la media nacional,
mientras aparece un retraso considerable en Algeciras, -atenuado
por la potencia de sus gruas de contenedores-, lo que es un claro
reflejo de su reciente desarrollo portuario, gue no le permite bene-
ficiarse de equipamientos de carga y descarga acumulados con el
pasa del tiempo en los demas puertos.
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Por Gltimo, otro de los aspectos fundamentales para el desa-
rrollo de un puerto son las limitaciones de calado. No ya del
acceso, sino de los mismos muelles. Hay que tener presente el
constante aumento de tamafc en los bugues que esta dejando
fuera del mercado a numerosos puertos que no pueden ofrecer los
calados necesarios. Tendencia que no parece vaya a variar, por lo
menos para el trafico *‘tramp”. En el trafico de linea, los barcos por-
tagabarras pueden dar nuevas oportunidades a puertos con
escaso calado.

Por eso hemos elaborado un indicador del porcentaje de mue-
lles con una decena 0 mas de metros de caiado, como muestra de
la potencialidad futura de los respectivos puertos.

Las consecuencias que pueden deducirse del examen de este
indicador son: 1* El escaso futuro del puerto de Sevilla en el trans-
porte maritimo ¢onvencional ya que su caracter fluvial es un handi-
cap insalvable.

2° Cadiz también tiene problemas, aunque estén estrecha-
mente relacionados con el canal de acceso que, a pesar de su dra-
gado a 12 metros, debera ser constantemente mantenido porque el
aterramiento es cosa de no mucho tiempo.

3% En Huelva, aunque el porcentaje de muelies con ese calado
es importante, también |la barra de acceso presenta problemas. No
obstante su trafico futuro no debe resentirse por su caracter espe-
cializado.

42 |a situacion es mucho mas favorable en los puertos medi-
terraneos y muy en particular para Algeciras.

7.2. Elusode la infraestructura portuaria andaluza.

El cuadro n® 2 sirve para estimar la ocupacion o utilizacion de
los distintos elementos que configuran la infraestructura portuaria
andaluza.

La primera de las columnas es un indicador de ocupacion de
los atraques de cada puerto teniendo como referencia una ocupa-
cién tedrica maxima de un buque por atraque y dia. Los porcenta-
;es ponen de manifiesto 10s elevados niveles de ocupacnén de Aige-
ciras, Cadiz y en menor medida de Sevilla.
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El resto de los puertos se mantiene por debajo de la media de
ocupacion nacional y claramente infrautilizados en su capacidad
de atraque.

La segunda coiumna evidencia el nivel de uso de los muelles
especializados para pasaje, y se comprueba que Algeciras ofrece
un optimo, y légico, rendimiento en los mismos, mientras que en
Cadiz y Malaga es muy bajo en comparacién con la media nacio-
nal.

El tercer indicador de utilizacién de infraestructura es el refe-
rido a las gruas y otros medios mecanicos especializados para la
carga y descarga de mercancfas que no sean fluidos. Este indice
pone de relieve unos niveles de infrautiiizacion bastante elevados
en Sevilla, Huelva y Malaga, algo menores en Cadiz y relativamente
aceptables, -por encima de la mitad del tiempo tedrico de utiliza-
cidn-, en los demas; siendo precisamente Algeciras y Almeria, los
puertos peor dotados en gruas, los que mayor rendimiento extraen
de los medios de que disponen.

La cuarta columna es un indicador del volumen de trafico de
mercancias, no fluidos, relacionado con la ocupacion tedrica que
hacen de ias superficies de depdsito en Zona |. Lo hemos estimado
dividiendo el volumen de trafico de mercancia general y graneles
s6lidos entre la superficie de depésitos.

Con la excepcion de Malaga y Cadiz todos los demas puertos
tienen una utilizacién igual o superior a la media nacional, apare-
ciendo Almeria con una cifra algo distorsionada por la importancia
de su embarcadero de mineral de hierro y de los medios mecanicos
de que dispone en él ia Cia Andaluza de Minas.

También es interesante comprobar el volumen tetrico de mer-
cancia general traficada por cada grua de pértico, apreciandose
unas diferencias muy acusadas entre unos puertos y otros, desta-
cando sobre todo Algeciras por su gran trafico de contenedores y
el igualmente gran rendimiento de las gruas especializadas en su
manejo. De los demas puertos, sélo Cadiz ofrece un rendimiento
superior a la media nacional, muy posiblemente por las mismas
razones que Aigeciras, mientras que el rendimiento mas bajo -el de
Almeria- apenas llega a la sexta parte de la media espaiiola.

Finalmente la ditima columna refleja el volumen de mercancia
traficada por cada metro lineal de muelle dedicado a mercancia no
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especializada. La no elaboracién de indicadores para fluidos o
graneles sélidos por instalacidn especial responde a la rigidez de
esos traficos que se hallan vinculados a las instalaciones espe-
cializadas que las manejan, sin que sea posible una flexibilidad en
cuanto a la utilizacién de puertos aiternativos. Dicho de otra
manera, el indicador elaborado responde al tipo de mercancia en
que es facil la competencia interportuaria.

Pues bien, sélo Algeciras ofrece un rendimiento fuertemente
superior en ambos grupos de mercancias al espafiol medio, al que
incluso duplica ampliamente en mercancia general. También Alme-
ria y Huelva superan la media nacional en carga seca sin instala-
cién especial, asi como Sevilla en carga general. Los demas
puertos estan por debajo de los rendimientos nacionales.

7.3. Eltrafico portuario andaluz.

Finalmente en el cuadro 3, representamos 10s indicadores del
trafico portuario segun tipo de mercancia y muelle empleado.

La primera columna mide el trafico de buques segln su ar-
queo en relacion con ia longitud de los muelles. Asi se evidencia
que Algeciras -claramente destacado-, supera ampliamente la
media espaiiola de 2,7 toneladas de registro bruto por metro lineal
de muelle en 1.983. Malaga iguala practicamente dicha media, y los
demas puertos estan claramente por debajo. Las limitaciones de
calado de Sevilla explican su bajo indice.

Los demas indicadores ponen de manifiesto la relativa espe-
cializacion de los distintos puertos segln tipo de mercancia desta-
cando Algeciras en mercancia general, Algeciras y Malaga en gra-
neles liquidos -concretamente crudos de petréleo-, Almeria y
Huelva en graneles solidos por instalacién y sin instalacién espe-
cial respectivamente, y Algeciras en contenedores.

7.4. Conclusiones acerca de las caracteristicas infraestruc-
turales y del trafico portuario de Andalucia.

Las conclusiones generales que se pueden establecer a partir
de la informacion contenida en estos cuadros son:

12.- La inexistencia de una politica de coherencia ¢ coordina-
cién de las infraestructuras portuarias. La idea corrientemente
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aceptada de que cada puerto de interés general es un pequefio
reino de Taifas se pone claramente de manifiesto al comprobar las
grandes desigualdades de dotacion entre los distintos puertos
andaluces. Carecemos de datos para comprobarlo, pero tenemos
fundadas sospechas de la muy probable incoherencia de la politica
nacional de inversiones llevada a cabo hasta el presente guiada
mas por las relaciones personales del ingeniero director de cada
puerto con {a Direccion General correspondiente, que por una ade-
cuada a las necesidades respectivas y coordinada politica de inver-
siones portuarias, puesta ademas al servicio de una politica nacio-
nal de transporte.

22 .- £l acierto de la fusién de los puertos de |la Bahia de Cadiz
bajo la direccidén de una unica Junta de Obras que, en el caso del
Pto. de Santa Maria y Cadiz es especialmente relevante por la
complementariedad que presentan en multiples aspectos como se
aprecia en distintos indicadores. Por ejempio en el nivel de ocupa-
cién de los atragues, en las posibilidades de expansion de superfi-
cies de deposito, o en el comdn interés de mantener una canal de
acceso y unos muelles con calado suficiente para las necesidades
actuales.

32.- El potencial de desarrollo futuro de cualquier puerto estéa
vinculado a diversos factores como calados, superficies terrestres,
posibilidad de construccion de nuevos muelles a un costo razona-
ble, etc. El puerto andaluz que presenta mejores perspectivas
futuras es Algeciras, a la vista de esos indicadores.

42 .. En general hay una clara infrautilizacion de las infraes-
tructuras existentes, si exceptuamos quiza Algeciras.

52.- La necesidad de elaborar y utilizar indicadores semejan-
tes ¢ parecidos a los comentados, convenientemente mejorados,
depurados y ampliados, que sirvan para establecer las lineas de
una politica portuaria a nivel espafiol, y para fijar prioridades de in-
versiones entre distintos elementos infraestructurales, puertos,
etc.

8. LAS BAZAS DE ANDALUCIA EN EL TRANSPORTE MARITIMO
MUNDIAL

¢Cuales son las bazas que pueden jugar Andalucia y sus puer-
tos en el transporte maritimo mundial?. Mucho se habla de que An-
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dalucia es el puente entre Europa y Africa asi como entre Europay
América del sur. Pero, ;qué significa eso de ser puente?.

Un puente es una estructura capaz de soportar cargas dinami-
cas, construida sobre un obstaculo para cruzarlo. Y, por lo tanto,
hablando en sentido estricto, el puente lo forman en realidad las
instalaciones portuarias que son el soporte del trafico interconti-
nental, Pero, ¢realmente soportan los puertos andaluces un trafico
intercontinental?. La respuesta tiene que ser forzosamente negati-
va con laexcepcidn del irafico de viajeros a través del estrecho.

Y si no existe ese trafico intercontinental es porque no puede
llegar, o lo hace dificultosamente, a la orilla andaluza. Los accesos
terrestres a los puertos andaluces y las instalaciones para el
intercambio modal de mercancias son el requisito previo para que
se establezca el flujo de trafico sobre el puente, y ambos elemen-
tos en Andalucia no estan a la altura adecuada.

No cbstante, la otra parte del puente también presenta proble-
mas, fundamentalmente de inadaptacion técnica y de congestion,
por lo que el servicio regular de mercancias con los puertos nortea-
fricanos, a excepcién de Ceuta, Melilla y Tanger, es practicamente
inexistente.

¢Seria factible una politica portuaria y naviera concertada con
Argelia y Marruecos para construir el puente entre los puertos
norteafricanos y andaluces?. ;Podrian los puertos andaluces mas
descongestionados convertirse en la sala de recepcion de las
mercancias destinadas al Mogreb para reexpedirias a su destino
de forma ordenada cuando fuese oportuno, generando una activi-
dad rentabilizadora de las instalaciones portuarias andaluzas y ali-
viando la congestion norteafricana?.

Una segunda baza estratégica que tiene Andaiucia es la de
convertirse -utilizando el argot militar- en cabeza de puente del Me-
diterraneo. El heche de ser la puerta de entrada o salida del “Mare
Nostrum” segln se mire, junto con ia mayor fiabilidad conseguida
en las fechas de transporte por los avances tecnoldgicos del
sector, permiten que los puertos andaluces se conviertan en los
centros recolectores o distribuidores de las mercancias con origen
o destino mediterraneo.

De esta forma las grandes rutas ocednicas de transporte pue-
den desentenderse del Mediterraneo puesto que los puertos
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andaluces se convertirian en las terminales de lineas
distribuidoras intramediterraneas que completarian el servicio.

Esta misma funcién de terminal receptora-distribuidora de
mercancias, pero ya no por razones geo-estratégicas sino por pro-
blemas de caracteristicas naturales del puerto, la esta empezando
a desarrollar Algeciras que lleva camino de convertirse en una de
las terminales carboniferas mas importantes del mundo. La gran
escasez de puertos naturales con calados superiores a 20 metros y
menos en la situacidn geografica de Algeciras, le auguran un
brilante porvenir en este tipo especifico de trafico de graneles
especializados servidos por buques de gran tonelaje.

Finalmente la tercera gran baza de Andalucia es la de estar en
plena ruta de circunvalacion terrestre en la direccion Este-Oeste.
Es facil predecir que en un futuro no muy lejanc puedan aparecer
cirucuitos de transporte circunterrestres con muy pocas escalas
fijas en determinados puertos transferenciales, Y no cabe duda
que los puertos andaluces son candidatos seguros a una de esas
plazas. Conviene no olvidar a este respecto que las economias que
se logran con ia utilizacién de contenedores se encuentran en los
grandes envios, en los flujos equilibrados y en un namero limitado
de puertos de escala.

A la vista de estas potencialidades, que hacen abstraccion de
las propias necesidades interiores espanolas de transporte mariti-
mo, creo que la idea de un frente portuario andaluz, con las conno-
taciones que le daremos a este concepto, mas que una utopia es
una necesidad imperiosa. Por eso causa un cierto rubor la
estrechez de miras de quienes no ven mas alla de sus narices y con
sus actitudes estan coartando las grandes posibitidades de desa-
rrollo que el tema ofrece. Y por eso creemos imprescindible la
superaciéon de las Opticas localistas y provincianas maxime
cuando lo que tras ellas se oculta es, en muchos casos, la mera
defensa de los propios privilegios. Y por eso la creacién del Frente
Portuario Andaluz se me antoja como un medio adecuado para
conseguir la superacion de las banales disputas entre los puertos
andaluces y para estimular la colaboracidn estrecha entre ellos
desarrollando al maximo sus potencialidades.
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9. CONCLUSIONES GLOBALES

9.1. Lineas maestras para una politica portuaria andaluza.

Parece adecuado, una vez analizado el potencial maritimo an-
daluz, examinar ia forma en que puede hacerse operativo el mismo:
El Frente Portuario Andaluz.

Sin perjuicio de los aspectos organicos-administratives que
abordaremos mas adelante, el FPA debe asentarse en las siguien-
tes lineas maestras:

12.- Proceder al disefio de una organizacion portuaria que es-
tructure por niveles a los puertos andaluces, indicando los objeti-
vos y las prioridades que deben seguir cada uno de ellos.

22 - Proceder a una especializacién portuaria en mercancias,
traficos, y/o hinteriands que frene la absurda competencia entre
los propios puertos andaluces y la oriente hacia la captacién de
nuevos traficos que beneficien a todos los puertos. Ni Espafa, ni
mucho menos Andalucia pueden permitirse el lujo de una compe-
tencia interportuaria que al fin y a ia postre esterilizaria buena par-
te de los esfuerzos inversores. Maxime en una situacién de crisis
generalizada de recursos para la inversion, situaciéon que va a tar-
dar mucho tiempo en modificarse.

3%.- Programar y coordinar las inversiones portuarias a nivel
de toda Andalucia mediante los pertinentes analisis de coste-bene-
ficio para todas las alternativas, pero con la previa potenciacién y
rentabilizacién maxima de las actuales instalaciones que mejoren
el rendimiento de las instalaciones actuales.

42 - Gestionar coordinadamente los traficos, ia tarificacion, la
politica laboral, proceder a una informatizacién, realizar publicidad
en comun, etc.

Volviendo a la organizacién portuaria, ésta deberia articularse
en mi opinién de la siguiente forma: En la clspide de la misma
debe situarse Algeciras que, debe llegar a ser el gran puerto indus-
trial del Sur, donde tengan asiento en un futuro las industrias béasi-
cas andaluzas vinculadas al mar. Por ello la disponibilidad de su-
perficies industriales préximas al mar es una exigencia tan impor-
tante o mayor que la de muelles.
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Esta misma exigencia de superficie, aunque esta vez para al-
macenaje, aparece vinculada a la funcidn de Algeciras como
puerto de transferencialdistribucion continental para mercancias
transportadas por navios de gran calado. En cierto sentido, y hasta
tanto no se mejoren las comunicaciones terrestres del Campo de
Gibraltar, Algeciras aparecerd mas como puerto orientado hacia un
“foreland’ que hacia un ‘“‘hinterland”’.

Junto a Algeciras, aparecen dos puertos que dominan las res-
pectivas vertientes atlantica y mediterranea de Andalucia: Cadiz y
Malaga. Ambos puertos deben orientarse hacia los respectivos
hinterlands de Andalucia Occidental y Oriental, y en los que habria
que fomentar el establecimiento de zonas industriales para
empresas de tipo medio.

No obstante, mientras la influencia portuaria de la Andalucia
Baja la debe compartir Cadiz con Sevilla que deben complementar-
se en la forma que veremos seguidamente, la de la Andalucia Alta
también la debe compartir Malaga con Algeciras en la medida en
que esta ultima ciudad, tanto por sus comunicaciones actuaies
como par el potencial de la Costa del Sol, se orienta econdmica-
mente hacia aquélla. La construccion del FFCC Fuengirola-Algeci-
ras es pues imprescindible para potenciar el hinterland algecirefio.
El trazado del ferrocarril Algeciras-Bobadilla impone fuertes res-
tricciones al trafico de mercancias muy dificil y costosamente sal-
vables, io que junto a la fuerte demanda de transporte de la Costa
del Sol, nos parece asimismo que constituyen razones de suficien-
te peso para recomendar ei citado ferrocarril.

Asimismo, Cadiz y Malaga deben complementar a Algeciras
en el trafico de contenedores en relacion con lo que hemos denomi-
nado anteriormente la funcién cabeza de puente mediterranea, y
como puertos de escala en las rutas maritimas Este-Oeste,

Finalmente el puente euroafricano también debe potenciarse
en ambos puertos, aunque en este caso junto con los de Almeria y
Huelva, que deben mejorar su especializaciéon mineralera. Estos
dos puertos, y sobre todo Huelva por la gran cantidad de superfi-
cies terrestres de que dispone, podrian igualmente desempefiar
una importante actividad como puertos de espera y almacenaje de
mercancias con destino en el norte de Africa.

Resta por dltimo, entre los puertos de interés nacional, el de
Sevilla, que tiene también una importante funcién a desempenfar, al
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margen del servicio al propio hinterland econdmico-industrial de la
metropoli sevillana. Entiendo que su potenciacidn y desarroilo
futuro debe pasar por el abandono de sus pretensiones de ser un
puerto maritimo que compita con Cadiz, y su reconversion en el
gran puerto fluviai espafiol. Esto no significa que no entren bugues
por el Guadalquivir, sino que como la dimensién media de los
buques de transporte no deja de aumentar, la mayor parte de las
mercancias que se trafiguen a través del mismo, lo deberian hacer
por medio de gabarras servidas desde la bahia gaditana e incluso
desde Algeciras que actuarian como puertos de transferencia. La
constante elevacion del coste de la energia y la gran efectividad
energética del transporte por gabarras creo que lo hara progresiva-
mente competitivo en relacién con el ferrocarril o la carretera, si no
lo es claramente ya.

Las grandes inversiones que requiere la constante mejora del
acceso al puerto sevillanog, que siempre tendra serias limitaciones
de calado en la barra de Sanlucar y con el mismo rio, posiblemente
serian mucho mas rentables si se orientaran a la extension del
Guadalquivir como ruta fluvial navegable hacia Cordoba, con lo
gue se revalorizaria el propio puerto de Sevilla, al borde del cual
podrian tener asiento las industrias agroalimentarias hacia cuya
potenciacion, parece orientarse la politica industrial andaluza,
teniendo en cuenta ademas la necesidad de descongestionar las
actuales rutas de transporte del Valle del Guadalquivir, y el eje
central que esta via fluvial es de hecho en el citado valie,

Finalmente quedan los puertos incluidos en las diferentes Co-
misiones de Grupos de Puertos, cuya relevancia en el transporte de
mercancias es nimia en la actualidad. Su eventual irrupcién en este
servicio queda limitada a alguna mercancia concreta en circuns-
tancias muy especiales. No obstante, la nueva tecnologia naval de
los barcos portagabarras tipo LASH esta suficientemente adapta-
da a las necesidades y capacidades de estos puertos pequefos,
aunque para ello seria preciso resolver previamente el probiema de!
transporte de cabotaje en Espafia, totalmente hundido por circuns-
tancias diversas que no podemos abordar aqui.

De todas formas, quierc creer gue este tema tendra que resol-
verse algun dia no muy lejano, porque una nacién como la espafo-
la que es casi una isla, con fas graves dificultades de transporte
interior que la orografia impone, con el enorme déficit energético
que presenta, y el gran numero de puertos que existen repartidos
por todo el litoral, no puede permitirse el lujo de pagar una



26 RAFAEL ESTEVE SECALL

estructura de transporte tan ineficiente, desde el punto de vista
energético, como la que tiene.

9.2. Necesidad de un plan integrado de transportes para An-
dalucia.

Por todas estas razones que hemos venido enumerando, mas
alguna que otra que seguramente me dejo en el tintero, estimo gue
el estudio de un Frente Portuario Andaluz no puede ni debe desli-
garse de la politica de transportes terrestres, ni de la politica indus-
trial -en las que ta Junta de Andalucia tiene competencias, mien-
tras que carece de ellas en relacién con los puertos-. Una politica
de transportes terrestres que a mi juicio debe fijar como objetivos
prioritarios:

1.- La potenciacién de las comunicaciones en el cuadrilatero
Granada-Cérdoba-Sevilla-Malaga, donde viven las tres cuartas
partes de los andaluces. De esta forma se conseguirian soldar las
dos Andalucias que viven un tanto de espaldas una de otra.

2.- Dar preferencia a aguellas inversiones que favorezcan el
intercambio para que se eliminen de Andalucia las rupturas de
carga en las redes de transporte.

En este sentido, considero fundamental la conexidn ferrovia-
ria de Algeciras con Fuengirola y mas tarde con San Fernando, con
lo que se lograria ‘“desenclavar” el puerto algecirefio, ademas de
favorecer las conexiones litorales de Andalucia y ligarlo con el
aeropuerto de Malaga, lo que no deja de tener su importancia, por-
que también el contenedor ha llegado a los aviones, y la conexién
intermodal con el transporte aéreo es una pujante realidad.

Favorecer el transporte Este-Oeste que es lo que la orografia
andaluza aconseja. E! medio mas adecuado es, sin duda, la cons-
truccion de la Autopista o Autovia de Andalucia, que desde Jerez y
a través del Surco Intrabético, es decir por Antequera, Loja,
Granada, Guadix, enlace con la del Mediterraneo. De esta forma,
esta gran via terrestre, ademas de dar vida a toda esa zona relativa-
mente deprimida, vertebraria econdmicamente toda ia regién, por
medio de enlaces perpendiculares, en forma de peine, hacia el
Valle del Guadalquivir y el litoral.

Concretamente y de acuerdo con los objetivos anteriores, los
enlaces cuya construccién seria prioritaria son: la comarcal 440
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que uniria la autopista o autovia con Algeciras, la nacionai 324 que
haria lo propio con Almeria; y la nueva carretera Huelva-Cadiz bor-
deando por el norte el Parque de Doflana.

Hasta ahora todo lo que acabo de exponer se queda en la teo-
ria. Pero, ¢que se puede hacer en la practica para que el Frente Por-
tuario Andaluz llegue a ser una realidad viva y no una mera entele-
quia?

Es evidente que algo esta cambiando en el panorama maritimo
espafiol en general y en el andaluz en particular. Muy probablemen-
te como consecuencia de todas esas nuevas circunstancias que
estan surgiendo en el mundo, a las que hicimos referencia con
anterioridad. El simple hecho de que los puertos de la Bahia de
Cadiz hayan pasado recientemente a ser gestionados por una
unica autoridad portuaria, pone de manifiesto que empiezan a ser
superados los localismos y provincianismos que han convertido a
la organizacién portuaria espafola en un reino de Taifas. Pero no
es suficiente.

Una tercera parte del transporte maritimo mundial discurre
como minimo por las proximidades de las costas espafiolas. Y de
toda esa inmensa circulacion, ;qué volumen de trafico de transfe-
rencia se capta?. ;Cuaal es la importancia del “foreland” espafiol?
Mucho me temo que, practicamente, sea insignificante.

Y en el caso concreto andaluz con su privilegiada situacion es-
tratégica en las rutas de comercio maritimo mundial, ;qué se
puede hacer?. El primer sintoma de que hay unas enormes posibili-
dades de captacién de trafico de transferencia, quiza no de mucha
importancia en relacidén con su incidencia econdmica directa e
inmediata en el hinterland portuario, aunque si con vistas a crear
oportunidades de desarroilo futuras, es que el 90% del trafico de
contenedores del puerto de Algeciras tiene este caracter.

Un 40% de las lineas servidas integramente por buques de
contenedores LO-LO'S pasan por el Estrecho de Gibraltar. ;Qué
actividad promocional se realiza en Andalucia para conseguir
captar una parte sustancial de esos traficos?.

Y asi podriamos ir desgranando pregunta tras pregunta en el
buen entendimiento de que muchas de ellas acabarian con una
idéntica respuesta defraudante.
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Es por todo eso que considero inaplazable, ahora que parece
que con la vuelta del siglo empiezan a soplar vientos favorables
para el desarrollo de nuestra tierra, la instrumentacién de un orga-
nismo gue, en estrecha colaboracién con las autoridades de la
Junta de Andalucia pueda hacer efectivo ese potencial de desarro-
llo existente en relacién con el transporte maritimo.

A modo de ilustracion, y con una finalidad puramente sugeri-
dora, y, a tenor de las sensibles diferencias juridicas existentes
entre los principales puertos andaluces, asi como de las compe-
tencias emanadas del Estatuto de Autonomia de Andalucia, cree-
mos que se deberia empezar por la creacion de un Comité Consul-
tivo Portuario de Andalucia en el que estuvieran representadas las
Juntas de los distintos puertos, en el seno del cual se crearan
grupos de trabajo que como minimo tuvieran como cometido: a) la
programacion de las inversiones, b) la coordinacion de los traficos,
y C€) promoccion y publicidad. Asimismo creemos que seria
sumamente interesante la creacion de un Instituto o Servicio de
Estudios Portuarios cuyo objetivo fuese el estudio de |a problema-
tica de la rentabilizacion de los muelles, la agilizacién de la
manipulacién de mercancias, prognosis y distribucién correcta de
los traficos, el almacenaje, la tarificacion, la medicion del rendi-
miento de las instalaciones portuarias, la formulacion de las reco-
mendaciones que estime convenientes en relacién con la gestion
portuaria andaluza, etc.

De lo que se trataria, en definitiva, es de que en dicho Comité
cada autoridad portuaria tenga conocimiento de las perspectivas
de desarrollo y se coordinen los proyectos que se pretendan lievar
a cabo en los respectivos puertos para no duplicar esfuerzos que
puedan ser mutuamente perjudiciales, como primer paso, para ir
estrechando colaboraciones posteriormente, al tiempo de crear
una minima infraestructura consuitiva comin que pueda aportar
todo el necesario soporte técnico-econémico para una correcta
adopcion de decisiones.

Y acaso ésta sea una buena férmula para romper las inercias
del pasado, acudiendo a instancias supericres que, con toda la
neutralidad de las recomendaciones técnicas, facilitan la adopcion
de decisiones incomodas y ayuden a eliminar el enfrentamiento
directo.

Pero no deberia quedarse solo en la faceta estrictamente mari-
tima. Puesto que cualquier medida tendente a expansionar el
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comercio estimulara naturalmente el desarrollo industrial, las auto-
ridades portuarias por la via del Comité y los 6rganos administrati-
vos competentes tendrian también que dar pasos especificos para
facilitar el desarrollo de industrias dependientes de un transporte
maritimo rapido y eficiente. Es decir, no bastaria con aumentar la
eficiencia portuaria sino que, paraielamente, seria preciso un deli-
berado acercamiento a los circulos empresariales nacionales e in-
ternacionales para atraer industrias apropiadas. Y esto supone un
cambio de actitud y de mentalidad en las autoridades portuarias
mas dificil de lograr quiza que la ejecucion de los proyectos de
obras mas ambiciosos.

Y, como ultimo objetivo, se deberia ir, en la medida de ic posi-
ble, a conseguir una auténtica solidaridad, en este caso interpor-
tuaria, para poder transferir recursos inversores de unos puertos
superavitarios a otros deficitarios, siempre y cuando, claro est3, se
justifiquen esos trasvases en funcién de su rentabilidad econémi-
cay social para toda la regién. En suma, convertir a los puertos en
instrumentos de desarrolio regional.
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RESUMEN

El articulo se inicia con una introduccidn tedrica sobre la naturaleza de ta acti-
vidad portuaria, y, tras analizar los cambios que estan teniendo lugar a nivel econo-
mico y tecnologico en el transporte maritimo mundial describe la incidencia que
tales modificaciones pueden tener en el préximo futuro de la ordenacién del trans-
porte maritimo en general, y de la infragstructura portuaria andaluza en particutar.

A continuacidn, el profesor Esteve Secall, examina las caracteristicas actuales
de esa infraestructura y del trafico que soporta, para esbozar en conexidn con la
anterior las gue, en su opinién, pueden ser las lineas maestras de una politica
portuaria andaluza en estrecha vinculacion con el necesario plan integrado de
transportes para Andalucia.

RESUME

L'article commence par une introduction théorique sur la nature de |'activité
portuaire et, aprés a-voir analysé tes changements qui se produisent an niveau éco-
nomique et technologique dans le transport maritime mondial il decrit Vincidence
que de telles modifications peuvent avoir sur I'avenir proche de I'aménagement
maritime en général et I'infrastructure portuaire andalouse en particulier.

Par la suite, le protesseur Esteve Secall examine les caractéristiques actuelles
de cette infrastructure et du trafic qu'elle supporte pour ébaucher en liaison avec la
précédente, ce que pourraient étre 4 son avis les lignes maitresses d’une potitique
portuaire andalouse en relation étroite avec I'indispensable plan integré des trans-
ports pour {'Andalousie,

SUMMARY

The article begins with a theoretical introduction to the nature of port activity,
and goes on to describe the impact that the economic and technological changes in
world sea transport will have upon the ordering of this activity in general and on the
Andalusian port infrastrure in particular.

Following from the latter, Dr. Esteve Secall, analyses the present characteris-
tics of this infrastructure as well as its linked traffic. As a summary of the article he
designs the main lines of an Andalusian port policy closely linked {o a needed inte-
grated transport plan for Andalusia.






