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El desarrollo de los puertos

Consideraciones generales

En el apartado anterior hemos citado algunos aspectos sobre la geometria de los puertos y
los factores que influyen en la misma. Pero la forma del puerto y su evolucion es
consecuencia del desarrollo del mismo. Pero ¢Por qué se desarrolla un puerto?

Vamos a analizar a continuacién los factores que justifican el desarrollo de un puerto, es
decir, las razones principales que llevan a su materializacién en una determinada
morfologia.

En términos generales y desde un punto de vista funcional, el desarrollo de un puerto
significa llevar a cabo, fundamentalmente, alguna o varias de las siguientes acciones:

e Ampliacién o construccidon de nuevas obras de abrigo.

e Aumento de la linea de atraque y su calado.

» Aumento de la superficie de las explanadas o terraplenes.

e Aumento del nimero y/o de las dimensiones de las terminales.

« Aumento de la superficie de flotacién (dreas de fondeo, canales, darsenas) y su
profundidad.

» Actuaciones en la superestructura, instalaciones y equipos.

« Mejora o ampliacién de los accesos terrestres viarios y/o ferroviarios.

» Otras actuaciones (apertura de una nueva bocana, ...)

De todas ellas, las acciones que van de la segunda a la cuarta, pueden implicar la necesidad
de disponer de nuevas y mayores superficies de agua y/o de tierra. Para el caso de los
puertos artificiales, la necesidad de generar mayor superficie de agua abrigada de
determinada profundidad, se traduce en la necesidad de construir nuevos diques,
posiblemente en aguas mas profundas.
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Principales causas que impulsan o justifican el desarrollo de un puerto

El desarrollo portuario, en general, no es consecuencia de una unica causa. Con frecuencia
responde a varias de ellas posiblemente interrelacionadas, con mayor o menor
preponderancia en cada caso.

Vamos a analizar a continuacion las principales razones que impulsan o justifican dicho
desarrollo. Lo haremos tan solo a nivel cualitativo, ya que una aproximacidn cuantitativa es
dificil de plantear en términos generales y tampoco es posible hacerla aqui por razones de
alcance y de orientacion de este trabajo. Tampoco analizaremos quién debe llevar a cabo
estos desarrollos, si la Autoridad Portuaria directamente o la iniciativa privada o ambos de
forma compartida.

1) El desarrollo economico

Es sabido como el comercio es el principal motor del desarrollo econémico, existiendo una
relaciéon directa entre ambos desarrollo economico y comercio. Por otra parte, el comercio
implica la necesidad del transporte, y por tanto del transporte maritimo, lo que conlleva
consecuentemente a la presencia y desarrollo de los puertos.

Pero hoy sabemos también que, a partir de la existencia de transporte se favorece y
potencia el comercio y, consecuentemente, el desarrollo econdémico de una regién. El
transporte maritimo es una componente principal del comercio (el 80% del comercio
mundial se basa en el transporte maritimo, seguin el Review Maritime Transport 2.015 de
UNCTAD) y de ello participan los puertos. De todo lo anterior podemos concluir que, el
puerto y la actividad portuaria son ambos resultado y causa del desarrollo economico [1]
(véase figura).
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“EL PUERTO ES CAUSA Y RESULTADO DEL DESARROLLO ECONOMICO”
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Relacion entre el desarrollo econémico y la actividad portuaria. (Fuente: J. L. Estrada)

Asi, el desarrollo economico implica un mayor volumen de intercambios y por tanto de la
demanda de trafico que interesa a los puertos.

En efecto, el incremento de la cantidad de mercancias a manipular y/o del nimero de barcos
a operar, que se traduce o que previsiblemente se traducird en una saturacion de las
instalaciones con posibles reducciones de productividad, esperas de buques, problemas de
seguridad, etc., obliga a disponer de un mayor desarrollo portuario y de instalaciones mas
capaces.

Alternativamente, también puede argumentarse que la falta de capacidad o la saturacion de
las instalaciones, sin expectativas de mejora, puede por si misma ser la causa de que el
trafico no pueda crecer y, consecuentemente, de su posible disminucion.

Pero el simple crecimiento del trafico, con ser el parametro mas utilizado para justificar los
nuevos desarrollos portuarios, no es el Unico. Existen otras razones importantes que avalan
esta necesidad, al margen de aquella causa, como que veremos a continuacion.

2) La evolucion y el cambio tecnoldgico de los usuarios del puerto y de los servicios
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asociados

Consideraremos tanto los usuarios directos (el buque, la mercancia, el transporte terrestre).
De todos ellos, sin duda el mas exigente es el buque. Este con su tamano, su desplazamiento
y sus dimensiones principales, eslora, manga y calado, impone de forma definitiva las
dimensiones del puerto, en particular la superficie de las darsenas, el ancho de los canales y
de la bocana, la superficie de las zonas de fondeo y la profundidad de todos ellos. En
resumen, la necesidad de mas superficie de agua abrigada viene arrastrada de forma
directa por el tamaifio del buque. Pero a su vez, el mayor tamano de éste también implica
mayor longitud de la linea de atraque y el aumento de su profundidad, de la superficie de la
terminal, y de la capacidad y dimensiones de los equipos. También son dependientes del
buque los servicios que se le prestan en puerto, tales como: el remolque, amarre, practicaje,
el suministro de carburante o bunkering, el avituallamiento, reparaciones, etc.

El puerto se ve afectado también por la estructura y funcionamiento de las lineas maritimas
y de los servicios de transporte maritimo. Asi por ejemplo la estructura de un puerto centro
(“hub”) de contenedores tiene que contar con la presencia de los mayores buques
portacontenedores del mercado, a la vez que de numerosos servicios alimentadores
(feeder”), que son, en general, buques de pequeno porte. En un puerto alimentador de
contenedores, por el contrario, tan solo tiene sentido la presencia de determinadas lineas
“feeder”, normalmente en nimero reducido y por tanto con pocos buques y limitado nimero
de atraques.

En resumen, el buque y el transporte maritimo, influyen en la concepcion general del
puerto, en su capacidad y rendimiento global.

En cuanto a la mercancia, es sabido cdmo sus caracteristicas y los cambios en su forma de
presentacion imponen nuevos métodos de manipulaciéon, asi como cambios en las
condiciones de almacenaje. La aparicion de determinados tipos de carga, como en su
momento fue el contenedor y sus exigencias de manipulacion, dieron lugar, entre otros
aspectos, por el lado de los puertos, a la necesidad de enormes explanadas, sin almacenes ni
tinglados cerca del muelle, como era habitual en los clasicos muelles de mercancia general.
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La necesidad de superficie se ha visto en parte frenada por la mayor productividad,
capacidad de apilamiento y desarrollo de la intermodalidad. Sin embargo, la sensibilidad por
la maxima reduccién del tiempo de estancia del buque en puerto, que obliga a una gran
potencia de medios de carga/descarga (numero de gruas y alta productividad de las mismas)
y, consecuentemente, a la presencia en la terminal de grandes concentraciones de carga,
unida a la busqueda de la mayor eficiencia en la gestién de la terminal y la seguridad, han
obligado a disponer de unas mayores dimensiones y espacios complementarios para las
operaciones.

Lo mismo podriamos decir de las areas necesarias para los desarrollos industriales y
logisticos. Si bien éstos no tienen por qué estar fisicamente sobre las terminales
portuarias, ni incluso en la propia zona de servicio del puerto, pudiendo aprovecharse de
terrenos mas alejados y por tanto de menor valor estratégico y coste econdmico del m*. Este
es el caso de las ZALes de los puertos de Valencia, Algeciras y Vigo, actualmente en fase de
desarrollo, que se sitlian a varios kilometros de distancia del puerto, como consecuencia de
la no disponibilidad de terreno en sus correspondientes zonas de servicio.

Lo anterior es aplicable a los grandes desarrollos industriales asociados a los puertos. A
veces, las caracteristicas de la industria exigen practicamente su presencia junto al muelle
(terminales de gas y plantas de regasificacion). Otras veces pueden aceptar una mayor
separacion, ubicandose en areas de menor valor estratégico. En todo caso, las grandes
industrias sueles exigir, ademas de grandes espacios, aguas profundas (buques graneleros y
buques tanque de gran calado) y, con frecuencia, suficiente separacion de nucleos los
urbanos por razones de seguridad (refinerias...).

3) La especializacion de los puertos

Probablemente el cambio mdas importante en el sector del transporte maritimo en las
ultimas décadas ha sido la especializacion. Esta especializacion en el transporte maritimo ha
traido profundos a la vez que similares cambios en los puertos. Sin embargo, por varias
razones, esta evolucion de los puertos ha tenido lugar mas bien de una forma gradual, lo
que ha hecho que aquellos hayan sido poco reconocidos (Shuo Ma, 2000). Este tema ya fue
en parte tratado en el apartado 8 del Capitulo 1.
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Puerto de Castellon. Lay-out. (Fuente APC)

La especializacion de los puertos se concreta esencialmente con la presencia de las
terminales especializadas, y tiene su razon de ser en la reduccion del tiempo de escala del
buque en puerto, la busqueda de la mayor eficiencia en los procesos de paso de la
mercancia por el puerto, a la vez que lograr la mayor integraciéon o mayor nivel de
intermodalidad o de actividades “sin costura”, en las cadenas logisticas y de transporte, que
constituyen los diferentes traficos portuarios.

La especializacién portuaria no se concreta, necesariamente, en terminales aisladas, sino
que alcanza, con frecuencia, grandes zonas del puerto que incorporan varias terminales y a
veces también darsenas y espacios de agua. Es el caso, por ejemplo, del Muelle de la
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Energia del Puerto de Barcelona, que incorpora actualmente nueve terminales de productos
petroliferos, quimicos y gas, gestionadas por diferentes operadores.

La estructuracion del puerto en terminales especializadas puede dar lugar a situaciones de
saturacion de determinadas terminales, al tiempo que otras pueden estar mas o menos
ociosas, dependiendo de la tipologia de los traficos y sus voliumenes, asi como de la
estrategia y trafico de la empresa operadora (en la hipdtesis de puerto Landlord). Ello
podria arrastrar a la necesidad de ampliar el puerto para atender las necesidades crecientes
de las primeras, aunque ello habra de ser debidamente estudiado caso a caso. Asi, por
ejemplo, en una concepcién de puerto especializado en terminales, de poco o nada sirve
disponer de espacio y linea de atraque en una terminal de contenedores, cuando el
problema es dar respuesta a una congestion, pongamos por caso, en el trafico de cruceros.

4) Las exigencias medioambientales y de seguridad

Las exigencias medioambientales y de seguridad inciden hoy en dia de forma significativa
en el modelo de desarrollo y en la operacion de los puertos, pudiendo afectar a aspectos tan
transcendentales como su propia implantacion.

Desde el punto de vista del desarrollo portuario, son los diques, junto con los dragados y
vertidos asociados, las obras que mas impactan en la fase de construccién vy,
consecuentemente, las mas afectadas por las exigencias medioambientales, pero el impacto
de las operaciones puede ser relevante y con frecuencia impondra importantes exigencias,
en funcion del trafico, condiciones de manipulacion, etc.

Los aspectos medioambientales estan en buena parte vinculados a la proximidad urbana,
aunque no solamente. Razones medioambientales y su impacto en la poblacion (transporte
de mercancias peligrosas, ruidos, polvo, etc.), justifican el traslado de la actividad a otras
partes del puerto y, a veces, la realizacién de nuevos desarrollos fisicos y cambios de
emplazamiento.

Si hablamos mas en particular de los diques, su impacto en el territorio puede ser diverso:
espacios del fondo de mar directamente ocupados, incidencia del proceso constructivo
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(turbidez, etc.), efectos sobre las canteras de extraccion de materiales pétreos, transporte
de los materiales por carretera incluyen con frecuencia tramos urbanos, incidencia en la
dindmica litoral con efectos sobre las playas tanto aguas arriba como aguas abajo, impacto
visual por la presencia cota y de los espaldones, etc., etc.

Si hablamos mas en particular de los diques, su impacto en el territorio puede ser diverso:
espacios del fondo de mar directamente ocupados, incidencia del proceso constructivo
(turbidez, etc.), efectos sobre las canteras de extraccion de materiales pétreos, transporte
de los materiales por carretera, que incluyen con frecuencia tramos urbanos, incidencia en
la dindmica litoral con efectos sobre las playas tanto aguas arriba como aguas abajo,
impacto visual por la presencia y altura superior de los espaldones, etc.

La presion medioambiental por si misma, ha sido definitiva a la hora de marcar la evolucién
en la tipologia de diques, particularmente en el creciente uso de diques verticales frente a
los diques en talud.

Basta observar la figura siguiente, en donde se comparan dos secciones reales de un mismo
dique, el Dique Sur del Puerto de Barcelona. Al margen de los aspectos que impone la
geotecnia del fondo marino que obligd en este caso, a la construccion de una banqueta de
cimientos excepcional, es de notar como el volumen de materiales que implica la seccién
vertical es claramente inferior (del orden de un tercio en este caso) al de la seccién en talud.

SECCION TIPO - DIQUE SUR (TRAMO I}
01, ESCOLLERA DE 3 Tm 3 CAJON
o) BN ESCOLLERA
+11.0 E3 NUCLED
LADO TIERRA A-L
/-
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i ] BLOQUES DE HORMIGON
usietigulguloro DIQUE SUR (TRAMO i) P
02, ESCOLLERA DE 150 A 300 Kg [ NUCLEO
03. ESCOLLERA DE 400 Kg BN ESPALDON

04. ESCOLLERA DE 500 A 1.000 Kg
05. ESCOLLERA > 2 Tm

06. ESCOLLERA > 4 Tm

07. BLOQUES DE 2A4 Tm

08. BLOQUES DE 40 Tm

Comparacion de dos secciones del Dique Sur del Puerto de Barcelona: dique vertical y dique
en talud. (Fuente: APB)

En esta misma linea se encontraria el caso de la construccién del dique de La Condamine en
el puerto de Mdnaco. Se trata de un dique flotante, de unos 300m de longitud, ubicado en
una zona de gran profundidad (50 m) y con una gran sensibilidad medioambiental, junto a la
ciudad.

La estructura del dique completa, fue prefabricada en el puerto de Algeciras y trasladada
flotando hasta el puerto de Mdnaco, por lo que se evitd en éste la materializacion de todo el
proceso de construccion de aquella, asi como la explotacion de canteras y transporte de
materiales, ademas de evitarse totalmente la afectacion al fondo marino, ya que el dique se
mantiene flotando, anclado al fondo.

La estructura del dique tiene en su interior capacidad suficiente para albergar instalaciones
diversas, como aparcamientos y actividades comerciales, generando espacios de gran
interés para la ciudad y puerto, ademads de su funcién como dique de abrigo.

Lamentablemente, el atractivo de la soluciéon desde el punto de vista medioambiental y
funcional choca con su alto coste, dificil de justificar en la actualidad en lo que podriamos
llamar emplazamientos ordinarios.

5) Factores politicos y administrativos
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Con caracter general los factores politicos aparecen como elemento de influencia y, a
menudo de forma importante, no solo para incidir o controlar el ritmo y el modelo de
crecimiento en determinados puertos, sino incluso para decidir su emplazamiento, en una
determinada area.

La incidencia de los factores politicos es muy variable, dependiendo de cada puerto y pais,
incluso de regién o zona economica, como puede constatarse en el caso de la Unién Europea
y los puertos de los diferentes paises miembros. Asi podemos encontrar situaciones de nula
o practicamente nula intervencion de los poderes publicos, hasta posiciones rigidas y de
control extremo. En el caso de Espana, la ampliacion de un puerto que represente una
modificacién de su configuracion exterior, de partida debe estar incluida en un Plan
Director de Infraestructuras, que es aprobado finalmente por Puertos del Estado y sometido
previamente a un procedimiento de Evaluacién Ambiental Estratégica. Por su parte, la
construccion de un puerto de nueva planta debe ser autorizada por el Ministerio de
Fomento.

Con frecuencia los puertos tienen un especial interés geopolitico, lo que motiva
especificamente la actuacidon de las Autoridades Publicas y los Gobiernos.

Cabe citar aqui el caso relativamente reciente de la construccion del Puerto de Tanger Med
y su relacion con el Puerto de Tanger Ville. En el ano 2002, su Majestad el Rey de
Marruecos anuncio la decisién de realizar “un gran conjunto estructurante, portuario,
comercial e industrial en el Estrecho de Gibraltar, al este de Tanger”, en el marco de “una
decision estratégica de hacer de la region un espacio propicio para la inversion” y con un
enfoque de “desarrollo regional integrado”.
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Puerto de Tanger-Med. Lay-out. (Fuente: Internet)

Con una vocacion de crear un puerto de transbordo de contenedores, el complejo portuario
de Tanger Med se complementa con las vecinas zonas francas logisticas, comerciales e
industriales y esta dotado de una ambiciosa red de comunicaciones terrestres: ferrocarril y
autopista.

Al mismo tiempo, el Puerto de Tanger Ville, con la entrada en explotacién del Puerto de
Téanger Med en 2007, ha visto como su trafico comercial ha sido “transferido” a aquel. En
2010 se cred la Sociedad SAPT (Société d ' Aménagement du Port de Tanger) para la
reconversion de este puerto en uno de cruceros, incluyendo una darsena deportiva, otra
pesquera y una terminal de pasajeros para transbordadores (“ferries”) rapidos con Espana
(Puerto de Tarifa).

6) La “presion” de las ciudades

Se trata de una razén que muy bien podria incorporarse a la causa anterior de factores
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politicos o institucionales, y que también esta muy cerca de las razones medioambientales,
pero aun pudiendo ser asi, consideramos que tiene especial significacién por si misma y por
ello la tratamos, de forma independiente.

La proximidad de las zonas habitadas a las instalaciones portuarias puede, en determinadas
situaciones, ejercer una gran presion sobre éstas, dificultando no solamente la realizacién
de nuevos desarrollos portuarios sino también condicionando su actividad diaria, limitando
consecuentemente las condiciones de explotacion de las mismas. Son conocidos los
problemas que a veces ocasiona la actividad portuaria a los ntcleos urbanos préximos:
importantes volumenes de trafico, a veces compartiendo accesos y vias comunes, transporte
de mercancias peligrosas, trafico pesado y de piezas especiales, ruido, impacto visual, etc. A
veces, esta mayor sensibilidad de la ciudad viene reforzada por la presencia en zonas
portuarias, muy cercanas a los nucleos habitados, de instalaciones con especiales riesgos
medioambientales y de seguridad.

La consecuencia inmediata de esta situacion es la “presion” de la ciudad sobre el puerto
para que se reduzcan o, en su caso, se eliminen este tipo de impactos negativos, obligando
con frecuencia al puerto a nuevos desarrollos en otras zonas y al consiguiente traslado de la
actividad.

Ligado asimismo con lo anterior, pero con importantes matices seguin el caso, se ha puesto
de manifiesto, muchas veces, el interés de las ciudades portuarias en ocupar determinados
espacios portuarios que se consideran “obsoletos” para la actividad portuaria, con
finalidades diversas. Se trata de espacios, con frecuencia situados en las partes mas
antiguas de los puertos, que suelen tener disefios y dimensiones poco adecuados para una
explotacion portuaria eficiente. La mejora de estos espacios para la actividad portuaria se
hace practicamente imposible o muy costosa, ya que en este tipo de emplazamientos, suele
ser muy dificil ganar espacio o mejorar la profundidad de los muelles y darsenas, en las
dimensiones que seria necesario.

Estos espacios, de gran valor estratégico, constituyen lo que habitualmente se entiende
como espacios puerto-ciudad. Sobre ellos se han llevado a cabo importantes desarrollos en
muchas ciudades y puertos del mundo, albergando los puertos espanoles, en su conjunto,
uno de los mejores y mas variados ejemplos de soluciones.
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Las escalas espacial v temporal del desarrollo portuario

Partimos de la base de que la razon de ser de un puerto es la transferencia de la mercancia
entre el transporte maritimo y el transporte terrestre y viceversa. Esto pone de manifiesto la
importancia de la funcion. Pero no solo es relevante la funcién en si misma, sino su
desempernio en el tiempo y en un determinado lugar, integrando los diferentes modos de
transporte: el transporte maritimo y el transporte terrestre.

Esta funcion debe ser desarrollada no solo en el corto plazo (dia a dia, periodos
estacionales), sino también en el medio y en largo plazo, en el que perviven las pesadas
infraestructuras portuarias.

Durante estas escalas de tiempo pueden acontecer muchas cosas: huelgas, cambios politicos
y por tanto nuevas orientaciones de desarrollo, periodos de fuerte actividad econdmica y
recesiones, con el correspondiente impacto en los volumenes de trafico, cambios
tecnologicos, etc., todos ellos de posible gran impacto tanto en el corto, como en el medio y
en el largo plazo.

Pero ademas, el crecimiento de la demanda y sus particularidades, puede manifestarse en
determinadas tipologias de trafico, a la vez que otras se mantienen estaticas.

El puerto con sus rigidas formas debe poder acomodarse para dar respuesta a estos
cambios.

Ello conlleva que la funcion del puerto debe ser permanentemente adecuada o puesta al dia
ante las exigencias de la demanda y ademas que, de alguna manera, tiene que establecerse
un compromiso entre la demanda de los usuarios y clientes y los costes de su satisfaccion
frente a los ingresos percibidos, es decir, debe establecerse un compromiso entre el riesgo
de sobreoferta de instalaciones por una parte y la congestion de buques y vehiculos por otra
y todo ello debe de hacerse en un plazo de tiempo suficiente, asumible por los usuarios y
clientes para evitar en ultimo extremo, el riesgo de pérdida de algun trafico.
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Lo anterior lleva a la presencia de formidables problemas que los planificadores portuarios
deben afrontar.

La singularidad de la oferta y la demanda portuaria. La adaptabilidad de las
instalaciones portuarias

La oferta del puerto se caracteriza por la existencia de infraestructuras muy importantes y
de larga vida util (diques de abrigo, canales de navegacién, dragados, esclusas, etc.), que
estan vinculadas a un emplazamiento determinado, que son dificiles de transformar o
modificar, asa como de hacerlas desaparecer o eliminar, en su caso, y con mucha frecuencia
indivisibles y de creacién discontinua.

Asi por ejemplo, la construccion de un dique de abrigo de una determinada longitud, puede
ser necesario para abrigar el correspondiente espacio de agua. La realizacidn parcial de
esta infraestructura dificilmente servira para conseguir el objetivo planteado siquiera
parcialmente, es decir el dique parcialmente construido no abrigara parcialmente la zona,
sino que no la abrigard practicamente nada, es decir no cumplira con su funcién. Se
requiere, por tanto, su longitud completa en la direccion establecida, tal como fue disenado.

Esta infraestructura portuaria basica, se complementa con el resto de infraestructuras,
superestructuras y equipamientos, normalmente a nivel de puestos de atraque y terminales.

La presencia de un determinado nivel de infraestructuras dota al puerto de la
correspondiente capacidad de absorcidn de trafico hasta que dicho nivel queda saturado. En
ese momento se produce congestion, que puede conllevar colas y esperas de barcos y/o de
vehiculos terrestres, etc., que solamente se puede superar (al margen de mejoras de
productividad que, por otra parte, siempre son obligadas), con la ampliacion de dichas
infraestructuras hasta alcanzar otro nivel superior con mas capacidad que, de partida,
generara sobrecapacidad. Si se pretende evitar el riesgo de la saturacion en todo momento,
sera a costa de un determinado nivel de sobreoferta que, en la hipotesis, de no crecer la
demanda, producira en el puerto una imagen de infraestructura ociosa, con posible mayor o
menor impacto en la rentabilidad del mismo, segun sea el caso.
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Ademas, la importancia de estas infraestructuras y su largo periodo de maduracién hasta
que se convierten en realidad, puede justificar una cierta anticipacién sobre la demanda, ya
que la capacidad de adaptacion de las mismas en una posicion reactiva, dificilmente podra
adaptarse a tiempo a dicha demanda, lo que podria conllevar a la pérdida del trafico.

Oferta

CAPACIDAD

Excesode demanda
sobre la oferta

TIEMPO

Diferencia entre la oferta y la demanda de un puerto.

En la figura adjunta, puede observarse como la oferta de instalaciones portuarias en
términos de capacidad, crece en escalones, mientras que la demanda lo hace de forma
continua y, hasta cierto punto, de forma imprevisible o aleatoria. En los periodos de exceso
de demanda, se producira saturacion y, posiblemente, desvios de trafico a otros puertos,
que no siempre seran faciles de recuperar.
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Pero el problema adquiere un mayor grado de complejidad porque, en determinados
puertos, es preciso distinguir entre aquellas infraestructuras que generan directamente
capacidad, como es la linea de atraque y la superficie de las terminales, de aquellas otras
que, siendo necesarias (0 mejor dicho imprescindibles), no generan directamente capacidad,
como es el caso de las obras de abrigo.

En los puertos artificiales que necesitan de la existencia de obras de abrigo, es necesario
que antes de construir los muelles y terminales que generan capacidad, se proceda a
generar agua abrigada, es decir, a construir diques. Solamente cuando estos estuvieran
terminados y ejerciendo su funcion de abrigo, procedera la construccion de las obras de
atraque. Ello aumenta la rigidez de este tipo de puertos y el mayor tiempo y dificultades
para, en un momento determinada, adaptarse a la demanda.

En la medida en la que el trafico es cambiante en cantidad y tipologia, el puerto debe tener
la capacidad para adecuarse a él. Se concluye asi que la concepcion de los puertos debe ser
tal que deben poder responder no solamente a las necesidades actuales de los buques, de
las mercancias y de los traficos en general, sino igualmente a las necesidades futuras, de
forma razonable. Dicho de otra manera, es importante que los puertos puedan reaccionar de
forma oportuna en el tiempo al cambio de la tecnologia del usuario y a su crecimiento, con
el fin de asegurar un minimo de tiempo de respuesta entre dichos cambios y su adaptacion.

Ante este tipo de situaciones la mejor estrategia, siempre que sea posible, es la flexibilidad y
la polivalencia, aunque ésta puede ser mas coyuntural y dificil de materializar, y podria
entrar en contradiccion con la idea especializacion, ya comentada.

El crecimiento por fases, dentro de un modelo de desarrollo flexible a medio-largo plazo,
suficientemente estructurado mediante herramientas tipo Plan Director y Plan Estratégico,
desde una posicidn proactiva, seria un camino aconsejable. Hablaremos de ello mas
adelante.

En el caso de los puertos que necesitan obras de abrigo, es claro como el dique tiene que ir
por delante de la construccién de los muelles. Ello puede producir con frecuencia un exceso
de oferta de agua abrigada que, en su caso, permitiria la construccion de obras de atraque y
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terminales mas cerca de las exigencias de la demanda.

Como ejemplo de crecimiento por fases, cabe citar aqui el caso de la evolucién historica de
algunos puertos mediterraneos espafioles, entre ellos el de Tarragona (véase figura
anterior).

El desarrollo historico del Puerto de Tarragona se ha basado en crecimientos sucesivos del
dique de Levante, paralelo a la costa, en tramos que se complementan con el
correspondiente contradique. De esta forma el puerto de Tarragona se ha ido adecuando a
las necesidades de la demanda de una forma bastante equilibrada, sensiblemente por
delante de la misma pero sin grandes desarrollos y con posibilidades de seguir creciendo
para atender las nuevas necesidades, de modo que todo el desarrollo anterior quedara
integrado y pudiera ser aprovechado con las nuevas transformaciones. Es un modelo tipico y
cuasi ideal de crecimiento por fases en funcion de la demanda de trafico, adecuandose a sus
mayores exigencias de instalaciones con mayor tamafo y capacidad, en general.

Pero el deseable crecimiento por fases no siempre es tan claro y evidente. En ocasiones se
producen cambios drasticos en el desarrollo, como consecuencia a veces del agotamiento de
las posibilidades de crecimiento en su conjunto, como es el caso de los puertos con diques
convergentes que agotan su capacidad, o el caso de puertos naturales que han agotado su
disponibilidad de agua abrigada, entre otros.

Notes

[1] El puerto debe ser entendido, tal como indicabamos en el Capitulo 1 (Esquema Basico del Puerto), no
solo como infraestructura, sino también como el conjunto de empresas que prestan servicios, es decir, que
llevan a cabo la actividad portuaria.

Head image: El Puerto de Tarragona en 2015 (Fuente: APT).
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