El puerto de Cartagenq, su evolucién

reciente

POR
FRANCISCO CALVO GARCIA-TORNEL

El antiguo puerto de Cartagena, cuyo papel en el Mediterraneo
occidental ha conocido altibajos importantes a lo largo de una historia
milenaria, aparece al iniciarse la presente década como el primero de
Espafia por el volumen de su trafico, tras haber conseguido en veinte
afios multiplicar por dieciséis el tonelaje total de mercancia mani-
pulada.

Este desarrollo, ciertamente espectacular, tiene su base en la insta-
lacién de la primera refineria de petréleo peninsular en la bahia de
Escombreras (1950), destinada a aprovisionar por cabotaje los gran-
des centros nacionales de consumo (1). En relacion con esta refineria,
en 1957 entra en servicio una gran central térmica y se inicia la co-
mercializaciéon de los gases licuados del petréleo mediante flota espe-
cializada. Muy pronto se instala el primer complejo petréleo-quimico
de Espafia (1963), destinado a la fabricacién de abonos.

El impacto de estas iniciativas industriales consigue, al menos de
momento, revitalizar la economia cartagenera, languideciente tras la

(1) En 1962 los puertos alcanzados desde Escombreras por los buques de
CAMPSA eran, por orden de importancia decreciente, Barcelona, Bilbao, Valen-
cia, Tarragona, Sevilla, Santander, Pasajes, La Coruiia y Vigo. VERLAQUE, Ch., L'in-
dustrialisation des ports de la Méditerranéde occidentale, Fac. Lettres, Montpellier,
1970, 2 vols., pag. 316.
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crisis minera (2). Cambia con ello el panorama industrial de la comar-
ca, y a la mineria y metalurgia tradicionales se unen con pujanza una
gama bastante amplia de nuevas actividades (3). Pronto el trafico por-
tuario refleja estas circunstancias, y comienza a crecer con rapido rit-
mo (grafico nam. 1). Sin embargo, este desarrollo, al menos hasta 1963,
refleja exclusivamente el del trafico petrolero en funcién de necesida-
des a escala nacional. S¢lo a partir de esta fecha y muy lentamente,
dentro de la misma ténica general, se advierte un paulatino aumento
de la circulacién de:mercancias diversas, que puede considerarse mas
directamente vinculado con la economia regional.

A partir de 1973 la crisis mundial de la energia se traduce en un
rapido descenso del volumen de productos petroliferos, y en una si-
tuacién general de atonia que parece encontrar de momento su punto
mas bajo en 1975. Aunque una cierta firmeza en el capitulo de mercan-
cias no petroliferas afirma la importancia de estas partidas de forma
progresiva. .

Para acomodarse a las radicales transformaciones que el trafico ma-
ritimo y la organizacién portuaria han sufrido en los ultimos afios, y
para atender las transformaciones econémicas del area servida, el puer-
to de Cartagena ha experimentado una compleja evolucién que desemboca
en la situacion que tratan de describir estas paginas. Evolucién que puede
sintetizarse en tres aspectos esenciales: a) Desde el punto de vista mor-
folégico, la etapa actual del puerto se inicia con su disociacion del
nucleo urbano, pues las nuevas instalaciones, responsables del creci-
miento del trafico, se emplazan alejadas de Cartagena. b) El fuerte
crecimiento del trafico de petrdleo y derivados proporciona rapida-
mente al antiguo organismo portuario, con funciones diversificadas, el
aspecto de una «terminal petrolera», consumiendo en su acondiciona-
miento los mayores esfuerzos hasta época muy reciente. ¢) En los ul-
timos afios, el indudable deterioro del comercio general por falta de
condiciones en la bahia de Cartagena ha impulsado ciertas transfor-

(2) La situacién de Cartagena en este periodo de estancamiento econdémico
ha sido bien caracterizada por J. BosQuE MAUREL en «Cartagena, notas de Geogra-
fia Urbana», Estudios Geogrdficos, num. 37, Madrid, 1949, pags. 579638 y VIII la-
minas.

(3) El proceso de evoluciéon econémica de Cartagena en los dos tltimos dece-
nios puede seguirse, entre otros, en los siguientes trabajos: VERLAQUE, Ch., «Car-
thagéne, les éléments d’une renaissance», Annales de Géographie, nim. 405, Pa-
ris, 1965, pags. 560-590; Mas, J., «Panorama industrial del Campo de Cartagenas,
Provincia de Murcia, nim. 5, Murcia, 1974, pags. 21-27; IBERPLAN, La comerciali-
zacion en el contexto del desarrollo econdmico del drea de Cartagena, Camara O.
de Comercio, Industria y Navegacién, Cartagena, 1973, 1.068 pags.; GOMEZ Fay-
REN, J., «Localizacién industrial en la provincia de Murcia», Papeles del Depar-
tamento de Geografia, Murcia, 1973-74, pags. 51-85, un encarte.
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maciones, aun de poca entidad, encaminadas a revitalizar la actividad
no exclusivamente petrolifera.

Sin duda, el hecho de que los tres aspectos resefiados sean en
cierta medida sucesivos en el tiempo, refleja una voluntad de adapta-
cién a realidades distintas, tanto por la certeza de que las actividades
portuarias relacionadas con el petréleo entran en una fase de estanca-
miento (4) como por la necesidad de integrar mejor el puerto en la
evolucién econémica regional (5). No es de extrafiar, por ello, que los
proyectos mas ambiciosos e inmediatos de las autoridades portuarias
cartageneras se enfoquen hoy a dotarlo de una infraestructura adecua-
da a un trafico diversificado.

ORGANIZACION DEL ESPACIO PORTUARIO

La disposicién del litoral en este extremo nororiental de la cadena
bética interior ofrece buenas condiciones para la instalacién de un puer-
to, pues el relieve, compartimentado por fallas longitudinales y trans-
versales, proporciona bahias abrigadas. Al mismo tiempo, las discon-
tinuidades con que los bloques hundidos fragmentan el frente maritimo
montafioso ofrecen comunicaciones con el interior relativamente fa-
ciles.

El puerto de Cartagena ha evolucionado a partir de su antigua ins-
talaciéon en el fondo de la rada cerrada de Cartagena, extendiendo las
instalaciones exigidas por su funcién militar y de comercio, que hoy
ocupan, junto al primitivo emplazamiento, las inmediatas darsenas de
La Algameca y Escombreras.

Dejando a un lado la pequefia darsena de La Algameca, cuya utili-
zacién es exclusivamente militar, el organismo portuario de Cartagena
se extiende por la dirsena de ese nombre y la inmediata de Escombre-
ras, separadas 1,5 millas por mar. La primera se destina al comercio
general (aunque con un importante sector ocupado por instalaciones
militares) y la segunda a productos petroliferos y graneles con destino
a la fabricacién de abonos.

La darsena de Cartagena se abre entre la punta de La Podadera, al
oeste, y la de Santa Ana, al este, con orientacién N-8°E y una anchura

(4) INTECSA-EYSER, Estudio y prevision del trdfico portuario. Informe de re-
sultados, Ministerio de Obras Publicas, Direccién General de Puertos y Sefales
Maritimas, Madrid, 1976, 221 pags.

(5) Especialmente en relacion a los posibles cambios que el Trasvase Tajo-
Segura pueda aportar a la economia murciana.
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de acceso superior a 250 m. entre el dique de Curra y la costa. Hacia
el este, separada por el cerro de La Campana (221 m.), se sitaa la dar-
sena de Escombreras, entre la punta del Gate y la de Los Aguilones.
La orientacién de esta bahia es N-20°O, y el ancho de acceso préximo,
a 500 m.

Un retablo montafioso, de altitud superior a los doscientos metros,
flanquea con pendientes abruptas ambas darsenas, y proporciona abri-
go tanto de los vientos reinantes del SSO como del oleaje.

LA SUPERFICIE DE AGUA

Conjuntamente, las dos radas naturales de Cartagena proporcionan
el mayor plano de agua abrigado de la Espafia mediterranea, con una
superficie de 259,65 ha., aparte accesos y fondeaderos exteriores, que
alcanzan 577,70 ha. La superficie interior se distribuye entre 126,13 ha.
que corresponden a la rada de Cartagena y 133,52 a la de Escombreras.

La bahia cartagenera no exige canal de entrada para la navegacion
{aunque en el conjunto del sector puedan existir limitaciones ocasio-
nales por necesidades militares), dispone de un calado maximo de
10,70 m. y no es necesario el uso de remolcadores para los buques
entrantes. Su espacio interior se fracciona en varias pequefias darsenas
que flanquean la gran darsena comercial de 121,25 ha. de superficie:
la de remolcadores (0,23 ha.) emplazada en el extremo del dique de
Curra; en el angulo NE las de pesca (1,23 ha.) y talleres (0,44 ha.);
en el N la ddrsena de botes que se sitha junto al pantalin de embar-
caciones deportivas. La darsena del Arsenal Militar, inmediata a la
de botes, es de dimensiones mucho mas amplias y esta dedicada exclu-
sivamente al servicio de la Marina y de la E. N. Bazan de Construccio-
nes Navales. La disposicién rectangular de la superficie del agua en
la darsena comercial facilita la maniobra en su interior, de manera que
buques de hasta 200 m. de eslora pueden moverse en ella cémoda-
mente (6).

Por el contrario, las condiciones de calado no son éptimas. El ma-
ximo de 10,7 m. sefialado no permite el atraque de buques con mas
de 25.000 T.P.M. y el unico sector donde se alcanzan 12 m. (el dique de
Curra) esta dedicado exclusivamente a la Marina. Otro factor negativo
son los arrastres, especialmente la salida al mar de deshechos indus-
triales y la cloaca del sector urbano de El Hondén, que van al mar

(6) En los ultimos afios el buque de mayor eslora que ha atracado en Carta-
gena es el «Solares», con 253 m. y un tonelaje bruto de 41.750.
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en el angulo entre los muelles Alfonso XII y Santa Lucia. Se ha afir-
mado que en este sector los arrastres son escasos (7), pero las curvas
de fondo sefialan un bajo, y alli se dragaron en 1972 hasta 5.000 m’.
La rambla de Benipila (desviada desde 1773 para construir el Arsenal
sobre su antigua desembocadura) es también un riesgo potencial de
importancia, junto con algunos ramblizos de fuerte pendiente en el
extremo oriental del puerto. Por ultimo, la falta de instalaciones es-
peciales para desembarcar graneles sélidos ha producido ocasional-
mente vertidos de importancia: en 1975 se dragaron en el muelle de
San Pedro unas 2.000 t. de fosfatos, caidos al mar durante la descarga
de apresuradas importaciones con origen en el entonces Sahara es-
pafiol, transportadas en buques que, por su calado, tuvieron que quedar-
se algo separados del cantil del muelle.

En la inmediata darsena de Escombreras tampoco existe canal de
entrada, su calado maximo es de 25 m. y resulta necesario el remol-
cador para la maniobra de buques (8). El fondo es aqui menos regular
que en Cartagena, pues asciende hasta sélo 5 m. de calado en el sector
maés interior de la bahia, debido posiblemente al relleno producido
por las aportaciones de la rambla del Charco que alli desemboca.

La superficie de flotacién se distribuye en Escombreras entre las
132,12 ha. de la darsena petrolifera y otras dos pequefias darsenas,
situadas ambas en el flanco SE y dedicada la mayor (1,23 ha.) a em-
barcaciones varias y remolcadores, en tanto que la mas reducida
(0,17 ha.) se destina a pesqueros. Las necesidades de calado, que son
importantes de acuerdo con las necesidades del trifico de petroleros,
se han solucionado recientemente dragando un drea rectangular tras
el dique-muelle Basterreche, cuya longitud (350 m.) y calado de 25 m.
permiten atracar buques de hasta 275.000 T.P.M.; sin embargo, sélo
es posible el atraque de un buque con estas caracteristicas, pues el resto
de los muelles son capaces para tonelajes mucho menores.

Sin duda la limitacién mds importante de cara a un desarrollo
futuro que afecta a la superficie de flotacién del puerto es su falta
de calado, especialmente en la darsena de Cartagena, donde los trans-
portes de graneles solidos vy «portacontenedores», de continuar la ac-
tual tendencia al aumento de sus dimensiones, no encontrarian posi-
bilidades de atraque. Tampoco hay que olvidar a este respecto el aumen-
to de trafico que, en su dia, pueda reportar el Trasvase Tajo-Segura

(7) IBERPLAN, La comercializacion..., pag. 555.

(8) Respecto a las posibilidades de maniobra en esta darsena, el buque de
mayor eslora entrado en el Gltimo quinquenio es el petrolero «Tarragona», de
344,30 m. Este buque tiene 274.355 T.P.M. y un calado de 20,50 m.
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y la consiguiente expansién de la agricultura de regadio en el inme-
diato campo de Cartagena y otros sectores préximos (9). Respecto a la
darsena petrolifera, el problema no parece tan acuciante, dado el ac-
tual estancamiento en la carrera de gigantismo que caracterizé la cons-
truccién de petroleros en los ultimos afios, y a las anunciadas limita-
ciones al tonelaje impuestas por los paises productores de petréleo una
vez concluida la ampliacién del canal de Suez.

LA SUPERFICIE DE TIERRA

La longitud total de muelles y atraques destinados a diversos usos
asciende en el puerto de Cartagena a 6.283 m. y la superficie utilizable
para su servicio a 869.900 m’, cuya distribucién en las dos darsenas se
expresa en los cuadros I y II.

En conjunto la bahia de Cartagena presenta un aprovechamiento to-
tal de sus posibilidades de muelles sin perjudicar las facilidades de
maniobra en su interior, que por otra parte son dificilmente modifi-
cables por su condicién de puerto militar y su antigua condicién de
«puerto de refugio». Quizd la tnica solucién para ganar muelle con
adecuado calado, a la vez que superficie terrestre de servicio, sea
adelantar el muelle de Santa Lucia y el de la antigua «Concesién Fi-
gueroa» hasta la isobata de — 10 m. Mas importante, como factor limi-
tativo de desarrollo del puerto, es la distribucion de las superficies
de tierra, especialmente en el muelle Alfonso XII y en el dique de Cu-
rra. El primero, que es el de mayor longitud y con un calado que
oscila entre — 7,60 m. (oeste) y — 9,60 m. (centro y este), esta situado
inmediato al nucleo urbano de Cartagena y flanqueado al interior por
la antigua «Muralla del mar», lo que reduce a una faja estrecha y alar-
gada el area de servicios terrestres en su tramo occidental y central.
Con ello el muelle Alfonse XII es el que menos superficie puede uti-
lizar en relacién con su longitud: 111,7 m® por metro lineal de muelle;
en tanto que el conjunto muelle de Santa Lucia-Pefiarroya dispone de
1319 m*/m y el de San Pedro 133,0 m*/m. Esta situacién se hace mas
grave si se tiene presente que la relativa holgura del tramo oriental

(9) En el ya citado trabajo de IBERPLAN (pag. 554) se sefiala que la falta de
calado obliga a utilizar el de Cartagena como «segundo puertos, ya que con car-
ga maxima no pueden entrar en €l los buques grandes. Sin duda este hecho
produce repercusiones tanto en el trafico como en el coste del transporte, pero
no parece ser excesivamente importante, ya que depende en gran medida de la
organizacién del itinerario del buque, especialmente si se considera que los tni-
cos puertos mediterraneos espafioles con importante longitud de muelles de ca-
lado superior a 10 m. son Barcelona y Palma.
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del muelle Alfonso XII esta ocupada casi integramente por el tronco
del haz de viales que sirven el puerto.

En el extremo meridional de esta darsena el dique de Curra tiene
sus 24.080 m® practicamente inutilizados al estar ocupados por la Ma-
rina los espacios inmediatos al muelle, de manera que esta superficie
reduce su utilidad a permitir el acceso por carretera a la darsena de
remolcadores.

La darsena de Escombreras, por su parte, al no estar inmediata a
ningin nticleo urbano y carecer de servidumbres militares, dlspone
de posibilidades mucho mayores y admite, si el trafico lo exigiera, im-
portantes ampliaciones.

La amplia longitud de muelles con que cuenta el puerto cartage-
nero presenta, sin embargo, una problematica particular si se tiene pre-
sente la distribucién del calado en sus distintos tramos, que determina
la utilidad de éstos para las varias actividades. A partir de los datos
del cuadro numero III se pone de relieve como un tercio de la longitud
total de muelles' tienen un calado inferior a 5 m., en tanto que sélo
aproximadamente la mitad de la longitud total supera los 8 m. y un
escaso siete por ciento tiene mas de 12 m.

La distribucién del calado en cada darsena muestra una situacién
claramente desfavorable para la de Cartagena, mas evidente si se atien-
de al empleo que de acuerdo con su calado puede hacerse de los dis-
tintos muelles: sélo el sector central y oriental del muelle Alfonso XII,
el de Santa Lucia, el oeste de la «Concesién Figueroa» y el muelle de
San Pedro (en conjunto, 1.639 m.) pueden dedicarse a mercancias ge-
nerales y graneles liquidos o solidos; el resto sélo admite embarcacio-
nes menores, pesqueras o de recreo. En cuanto a la situaciéon de Es-
combreras, es muy distinta, pues con menos longitud total de muelles,
hasta 1.685 m. se dedican a fluidos por instalacién especial y unos
200 m. del muelle de Fertilizantes a graneles sélidos o fluidos por. ins-
talacion especial. Con ello los frentes que sélo pueden acoger embar-
caciones menores ocupan una longitud mucho mas reducida.

MEDIOS DE EXPLOTACION DEL PUERTO

La totalidad de elementos que componen la dotacién del puerto
para su explotacién se pueden agrupar en dos grandes conjuntos: las
instalaciones destinadas al servicio del comercio (almacenes, frigori-
ficos, utillaje) y las destinadas al servicio de la navegacién, como as-
tilleros, suministro de buques, etc.
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INSTALACIONES AL SERVICIO DEL COMERCIO

Los depésitos portuarios del puerto de Cartagena ocupan una su-
perficie total de 112.843 m?, de la cual el 84 por 100 esta al aire libre.
De este tipo son todos los que existen en la darsena de Escombreras
y un 71,5 por 100 de los que corresponden a Cartagena. La totalidad
de las instalaciones cubiertas y abiertas o completamente cerradas se
encuentran en esta ultima darsena, con un edificio de dos plantas en
el sector cercano del muelle de Santa Lucia, y el resto distribuidas a lo
largo del muelle Alfonso XII. La superficie cerrada del Depésito fran-
co (478 m?) se encuentra también en el muelle de Santa Lucia.

Atencidén especial merecen los almacenes frigorificos, singularmente
los situados en el muelle de San Pedro, con una capacidad de 9.100 m®
y destinados principalmente a carne, pescado y fruta. Estas instalacio-
nes disponen de camaras de preenfriamiento, conservacion de frescos
y conservaciéon de congelados, que alcanzan hasta —40° C. Otro peque-
fio almacén, de unos 55 m’ de capacidad, permite conservar pescado
fresco y barras de hielo en el muelle de pescadores.

Por ultimo, dentro de este capitulo de almacenaje, en el muelle
oeste de la darsena de pescadores se encuentran las instalaciones de
la Lonja del Pescado, con cabinas para preparacidn, envase y almacén
de cajas vacias.

Otro aspecto del mayor interés dentro de este capitulo lo componen
los medios mecanicos de que dispone el puerto para el trasiego de
mercancias, que pueden agruparse en utillaje e instalaciones especiales
para determinados productos.

El utillaje engloba las grias, el material auxiliar de carga y el de
transporte. El cuadro V expresa la distribucién y caracteristicas de la
dotacién de gruaas, cuya principal limitacién era hasta 1976 la carencia
de capacidad para manipular contenedores. La antigua gria del mue-
lle Alfonso XII, cuya potencia se habia limitado en 1972 por razones
técnicas a 17 t. de carga neta, es incapaz de mover estos recipientes,
cuyo peso por unidad es mayor. Pese a ello, este trifico se habia ini-
ciado modestamente desde 1971. Sus dificultades se veran obviadas con
la graa instalada en 1976, con potencia de 30 t., que puede manipular
por hora dieciocho contenedores de 20'.

En cuanto al material auxiliar de carga y transporte, el puerto dis-
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ponia en 1976 de una dotacién abundante, y suficiente en las actuales
circunstancias (10).

Al tener presentes las caracteristicas del trafico predominante, re-
viste gran interés la dotacién en instalaciones especiales para el manejo
de graneles liquidos o solidos. En la darsena de Cartagena instalé E.R.T.
en 1958 dos depésitos y una tuberia para el embarque de acido sulfu-
rico, capaz para 250 t/h. En la darsena de Escombreras, al norte del
dique Bastarreche, se encuentra la terminal de descarga de petroleros
hasta 250.000 T.P.M., con cuatro brazos articulados para 3.500 t/h. cada
uno, en funcionamiento desde 1971. Por su parte, ENFERSA dispone,
en el muelle de Fertilizantes de la misma ddrsena, de una tuberia para
carga y descarga de amoniaco con capacidad para 150 t/h., de otra ins-
talaciéon para acido sulfiirico (100 t/h.) y otra de carga para abonos
nitrogenados con capacidad de 100 t/h. Estas instalaciones funcionan
desde 1961.

INSTALACIONES AL SERVICIO DE LA NAVEGACION

Como aspecto fundamental de este apartado hay que considerar en
primer lugar las posibilidades que ofrece el puerto de Cartagena para
las reparaciones navales, actividad de gran peso en la mayoria de los
grandes puertos y que puede revestir especial interés en el sector de
intensa navegaciéon donde se localiza el de Cartagena.

Las instalaciones de este tipo se encuentran (con la excepcién de
los talleres de la J.0.P.) dentro de la darsena de Cartagena, a lo largo
de su flanco occidental (darsena del Arsenal Militar, muelle del Asti-
llero, muelle del Espalmador), en el sector portuario reservado a la
Marina de guerra o a sus servicios, que no ha sido por esta razén
descrito con anterioridad. Se dispone alli de un dique seco, situado
en la darsena del Arsenal, capaz para buques de hasta 210 m. de eslo-
ra (25.000 t.). Dos diques flotantes, que elevan respectivamente 4.500 t.
el mas antiguo (construido en 1868) y 5.500 el mdas reciente (1925).
Por ultimo, la J.O.P. dispone de un varadero en sus talleres de Santa
Lucfa, apropiado para embarcaciones de 200 t., y la Marina del vara-
dero «Marruecos», que en cada una de sus gradas admite un maximo
de 50, 130 y 440 t., respectivamente.

(10) Treinta y nueve carretillas elevadoras con capacidad entre 15 y 2 Tm.,,
doce carretillas transportadoras, un portacontenedores capaz para 26 Tm., cuatro
palas cargadoras, cinco cintas transportadoras de 10 m., dieciséis cucharas con
capacidad entre 1,5 y 3 m?® y tres tractores. Todo ello segiin datos de: JUNTA DE
OBrAs DEL PUERTO, Memoria anual del puerto de Cartagena, aiio 1976, M.O.P.,
1971, pag. 42. o R
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Un carenero multiple, donde pueden varar simultidneamente hasta
quince unidades de 8.500 t. y capaz de elevar buques de hasta 150 m.
de eslora, ha entrado en servicio en los primeros meses de 1977, ins-
talado por la E. N. Bazdn de C.N.M. entre el muelie del Espalmador
y la déarsena del Arsenal.

La instalacién de este carenero ha solucionado en gran medida una
de las deficiencias mds graves del puerto de Cartagena. Donde, hasta
el momento, tanto por la escasa capacidad de sus instalaciones como
por su destino militar preferente era imposible atender gran numero
de peticiones de reparacion (11), privando al puerto de una interesante
actividad complementaria.

Los astilleros que la Empresa Nacional «Bazan» tiene en la darsena
del Arsenal disponen de tres gradas horizontales (dimensiones, 176-19
metros) y dos inclinadas (140-18,5 m.). Esta dotacién es netamente in-
ferior a la del resto de los grandes puertos espafioles, y ademas esta
dedicada fundamentalmente a la construccién y mantenimiento de bar-
cos de guerra. Pese a ello, desde 1951 la E. N. «Bazan» inici6é activida-
des no militares (12), cuyo desarrollo reciente se esbozard mas ade-
lante.

En cuanto a las posibilidades que para el suministro de buques ofre-
ce el puerto, se centran en los combustibles liquidos (fueloil y gasoil),
con 32 tomas distribuidas por toda la longitud de muelles de la dar-
sena de Escombreras. La darsena de Cartagena dispone de un pequefio
depésito para suministro de pesqueros o embarcaciones de reducido
tamafio. El aprovisionamiento de carbén soélo puede realizarse en la
dérsena de Cartagena, asi como el de energia eléctrica.

El capitulo de remolcadores se compone de 17 unidades, de las cua-
les nueve tienen una potencia inferior a 1.000 H.P. y una alcanza
2400 H.P. En su mayor parte son propiedad de la Marina y de la em-
presa «Remolcadores Cartagena, S. A.». Nueve gabarras, una barcaza
y un ganguil, asi como cuatro grias flotantes, completan la dotacién
de material flotante al servicio de la navegacion.

COMUNICACIONES

El panorama de la infraestructura portuaria quedaria incompleto

(11) En el trabajo de IBERPLAN (pag. 560) se afirma que, segin datos de la Co-
mandancia de Marina, estas peticiones ascienden a 300400 al afio, «que en su in-
mensa mayoria no pueden ser atendidas».

(12) VERLAQUE, Ch., L'industrialisation..., pags. 417 y ss.
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si, por dltimo, dejaramos de aludir a las comunicaciones del puerto con
su entorno y a la red interna de circulacién.

En su conjunto, el puerto se inserta en la red de comunicaciones
regional mediante tres elementos principales: la carretera nacional 301,
la carretera nacional 332 y el ferrocarril Madrid-Cartagena.

La carretera Madrid-Cartagena (nacional 301) puede considerarse la
arteria principal de relacién entre el puerto y el drea servida, pues une
Cartagena con Murcia y enlaza aqui con la carretera nacional 340, eje
de las comunicaciones entre la provincia de Alicante y Andalucia orien-
tal. El corto tramo, de unos 40 Km., que une Murcia y Cartagena rela-
ciona con el puerto facilmente las vias de comunicacién que recorren
el valle del rio Segura y el del Guadalentin, donde se concentran la
poblacién y la actividad econémica de la provincia. La carretera nacio-
nal 332, por su parte, une Cartagena con las poblaciones inmediatas
de la sierra minera y el mar Menor, asi como con el sur de la provincia
de Alicante. La prolongacién meridional de esta carretera costera (Ma-
zarrén, Aguilas, provincia de Almeria) es mucho menos interesante hoy,
tanto por su dificil trazado como por el menor dinamismo de este sec-
tor del litoral murciano. Su acondicionamiento, sin embargo, reduciria
notablemente la distancia con el sur de Murcia, facilitando su integra-
cién en el drea de influencia del puerto.

En cuanto al ferrocarril de via tinica Madrid-Cartagena, tiene un
trazado semejante al de la carretera nacional 301, y también en Murcia
enlaza con la linea Alicante-Granada.

Como vias secundarias, pero que cumplen una importante funcién
de relacién y descongestién de las principales en el drea inmediata al
puerto, puede destacarse la carretera que enlaza Cartagena y San Ja-
vier, uniéndose alli a la nacional 332. También el camino MU. 602,
que lleva a Alhama por Fuente Alamo y se une a la nacional 340, y una
red bastante densa y completamente asfaltada de ramales que relacio-
nan entre si las arterias citadas y las poblaciones del Campo de Carta-
gena. Respecto al ferrocarril, una linea de via estrecha sirvié6 largo
tiempo a las salidas de mineral desde la sierra y hoy atiende las nece-
sidades del trafico de pasajeros en este sector industrializado.

ACCESOS Y COMUNICACIONES INTERIORES DEL AREA PORTUARIA

El enlace con la darsena de Cartagena de las dos carreteras nacio-
nales que confluyen en el nucleo urbano se realiza a través de la calle
Real, que termina en la explanada occidental del muelle Alfonso XII,
donde se inicia la carretera de servicio del puerto. Esta enlaza también
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con el casco urbano a través de la calle de Gisbert, y con los accesos
ferroviarios y Escombreras por ]la Cuesta del Batel.

Desde la explanada occidental del muelle Alfonso XII, la carretera
de servicio se prolonga por el flanco oriental de la déarsena hasta el
extremo del muelle de Curra (unos 3 Km.} y de ella parten cuatro
ramales hacia el muelle Alfonso XII, uno a los talleres de la J.O.P.,
uno al muelle Santa Lucia, uno al de San Pedro y dos al de Curra,
todos de escasa longitud.

Las dos estaciones terminales del ferrocarril estan situadas por su
parte al NE de la darsena, y se unen a ella mediante dos ramales que
se funden junto al area de servicio portuario, continuando con via
unica de tres carriles hasta bifurcarse hacia el muelle Alfonso XII
y los de Santa Lucia y San Pedro. De estas vias generales parten las
distintas vias de servicio en cada muelle, la mayoria de tres carriles
también, aunque en la actualidad se estd retirando el carril de via es-
trecha al haber desaparecido los trenes mineros. En los muelles las
vias de servicio se disponen longitudinalmente, y en ellas se mueve el
material ferroviario mediante tractores.

Respecto a la darsena de Escombreras, su acceso por carretera ha
sido desde su construccién incémodo y con unos 13 Km. de longitud.
Desde 1976 esta concluida la «carretera de enlace entre las darsenas
de Cartagena y Escombreras», que desde el area de servicio de la pri-
mera, por la costa y salvando el dificil relieve con varios tuneles, re-
duce la distancia a cinco kilémetros.

Por ferrocarril no existen accesos a Escombreras, aunque las insta-
laciones industriales inmediatas se unen al de Madrid-Cartagena por
una via de ancho normal.

La circulacién interior en esta darsena se realiza mediante una
carretera de servicio, que enlaza el muelle de Costa, Bastarreche, pes-
quero y la darsena de embarcaciones menores.

LA ACTIVIDAD PORTUARIA

A pesar del notable descenso en el tonelaje manipulado que se ini-
cia a partir de 1973, por causas claramente ligadas a la coyuntura eco-
némica y energética mundial, el puerto de Cartagena mantiene, tras el
espectacular despegue de los afios sesenta, un puesto de primera mag-
nitud en el conjunto de los puertos espafioles.

La evolucién seguida por el trifico de mercancias durante el perio-
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do 1965-76 se expresa en el cuadro VI, donde se recogen los indices
de evolucion del trafico exterior y de cabotaje.

El movimiento total de mercancias aumenta, por tanto, constante-
mente hasta 1973, pasando del valor 100 en 1965 a 156,3 en aquella
fecha. Con posterioridad se inicia un descenso rapido, hasta el nivel
aproximado que se habia alcanzado al principio de la actual década.

La evolucién por traficos muestra como el exterior sufre un incre-
mento muy rapido hasta 1971, aumentando notablemente su partici-
pacién relativa respecto al total hasta el inicio de su declive en 1973.
El cabotaje experimenta una evolucién inversa, con lo que concluye
el periodo practicamente en los mismos términos que se habia inicia-
do, en cuanto a participaciéon relativa de ambas corrientes de trafico
en el total.

Examinado en conjunto el tipo de mercancia manipulada, el petré-
leo y sus derivados es el principal capitulo del trafico de Cartagena,
ya que el conjunto de estos productos supone aproximadamente el
90 por 100 del total. El resto se compone de graneles s6lidos (descarga
de materias primas y embarque de productos manufacturados en re-
lacién con la industria de abonos), y una participacién creciente de
importaciones de cereales y soja. La mercancia general es la partida
menos importante cuantitativamente, y en ella la fraccién de mayor
interés es la de conservas y productos de alimentacién.

Como aspectos secundarios de la actividad portuaria global se des-
tacan los avituallamientos, especialmente el aprovisionamiento de com-
bustibles liquidos (150.000 t. como media anual). La pesca aporta can-
tidades muy reducidas (cuadro VII), que desembarcan medio centenar
de embarcaciones dedicadas a las labores de bajura. Por ultimo, el
trifico de pasajeros es pricticamente inexistente.

Los cambios en la composicién del trafico a lo largo de estos afios
muestran el constante aumento de la participacién del petrolero, que
eleva el nivel de la actividad total regularmente hasta 1973. De forma
paralela se deteriora de continuo la posicién relativa del resto de mer-
cancias. Desde aquella fecha a la actualidad, el descenso de las impor-
taciones de crudos y un aumento muy ligero en el trafico de graneles
sélidos (en el que intervienen factores momentaneos, como las volu-
minosas entradas de fosfatos saharianos en 1975) revaloriza el papel
de la actividad no relacionada con el petrdleo, pero dentro de una té-
nica general de descenso.

Entre los afios 1970-76, un 66,20 por 100 del volumen total de mer-
cancia manipulada correspondié al trafico internacional, y el resto al
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nacional. Su distribucién anual se expresa en el grafico nam. 3, que se
refiere a otros puertos y, por tanto, no incluye avituallamiento, pesca
ni trafico local. Estas cifras globales conviene matizarlas a lo largo
de unos afios clave desde el punto de vista econémico.

Tanto el tonelaje embarcado como el desembarcado presentan una
cota méaxima el afio 1972, y también en ambos casos se inicia un des-
censo, lento hasta 1975 y bastante acelerado después.

Al considerar el tipo de navegacion, se observa que en el caso de las
mercancias embarcadas (6,6 millones de toneladas en 1972 y 5,3 en 1976)
resulta ser bastante estable la fraccién mayoritaria destinada al resto
de los puertos espafioles. Con ello mantiene Cartagena el papel rele-
vante en el cabotaje nacional que inicié a gran escala con la instalacién
de la refineria de Escombreras. El descenso global de los embarques
corresponde, por tanto, al hundimiento del trafico internacional (su-
perior a 2 millones de toneladas en 1972 y de 0,6 en 1976). Esta dis-
tinta evolucion del tonelaje embarcado, segiin destino, genera un avan-
ce proporcional considerable del cabotaje, que pasa de un minimo por-
centual en 1971 (68,67) a un 88,40 por 100 en 1976 sobre el total de
mercancia de salida.

Los desembarques, por su parte, sufren una evolucién similar, dis-
minuyendo en 1976 un 17,3 por 100 respecto al maximo de 1972. En este
caso la distribucién por origen muestra que los restantes puertos espa-
fioles s6lo aportan un 5,38 por 100 del total desembarcado en el perio-
do; el resto proviene del trafico internacional.

También aqui el afio 1973 actiia de gozne entre dos evoluciones di-
ferentes. Hasta ese momento la fraccién correspondiente a entradas na-
cionales es minima (entre un 2 y un 3,1 por 100, segin afios), cre-
ciendo después con lentitud, tanto el valor absoluto como proporcio-
nalmente, hasta alcanzar el 8,64 por 100 en 1976. La mercancia desem-
barcada con origen exterior disminuye de volumen con cierta rapidez
a partir de 1973, de forma préxima a los sucesivos aumentos de precio
en su componente principal: el petréleo.

ElL NUMERO DE BARCOS Y SU TONELAJE

El namero de buques mercantes que han tocado puerto en Carta-
gena a lo largo del periodo 1970-76 muestra una ténica bastante sos-
tenida, sin grandes oscilaciones excepto una muy contenida tendencia
a la baja, sensible desde 1974. El tamafio medio de estas embarcaciones
se ha mantenido bastante estable en los 1ltimos afios, oscilando alre-
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dedor de las 5.300 T.R.B., tras un periodo de aumento constante en-
tre 1966 y 1971.

Si se tiene presente el tipo de trifico a que se destinan estos bu-
ques, y se clasifican en dos grupos segin sean mayores o menores de
10.000 T.R.B., es posible matizar las anteriores consideraciones gene-
rales.

Respecto a los buques del grupo de mayores (superiores a 10.000 T.R.B.
como se ha indicado), el tonelaje de los de bandera nacional destinados
al comercio exterior ha ido ascendiendo lentamente entre 1970 y 1976.
Si en el primero de dichos afos su numero fue 163, con un tonelaje
medio de 25.551 T.R.B., en 1976 fueron s6lo 60, ascendiendo el tonelaje
medio a 58.816 T.R.B.

El descenso en el numero de buques grandes se ha visto asi com-
pensado con el aumento de su tonelaje. Por el contrario, los navios
menores de 10.000 T.R.B. han mantenido estabilizado en el periodo tan-
to su numero como su tonelaje total.

Esta evolucién, que se justifica en relacién con las exigencias del
trafico petrolero (13), no encuentra eco en la que presentan los buques
nacionales dedicados a cabotaje. Estos, en el grupo de mayores, fueron
53 en 1970 (media de 13.014 T.R.B.) y 76 en 1976 (media de 17.032 T.R.B.),
sin que las cifras intermedias marquen una orientacién definida. En
gran medida este estancamiento deriva de las caracteristicas resefia-
das para la darsena comercial de Cartagena.

Por su parte, los barcos extranjeros, dedicados en su totalidad al
trafico exterior, muestran una evolucién similar a la de los buques na-
cionales dedicados al mismo tipo de trafico, aunque mucho mas lenta:
en 1970 fueron 117 los mayores de 10.000 T.R.B. (media de 21.346 T.R.B.)
y en 1976 descendieron a 67 (media de 28.015). Los barcos menores man-
tienen también en este caso nimero y tonelaje estables. En conjunto,
pues, una tendencia moderada a barcos cada vez mayores, sin sustituir
un trafico de pequefias embarcaciones.

La distribucién segin tipo de buques muestra, por una parte, el
predominio numérico de los destinados a carga general, con una media
anual de 969. Sin embargo, el escaso porte de los navios de este tipo
reduce su participacién en el tonelaje total a un 9,88 por 100. Por el
contrario, los buques tanques, cuyo nimero es ligeramente inferior (me-
dia de 875 al aifio) por su gran volumen, representa el 80 por 100 del

(13) Los trece buques con mas de 100.000 T.R.B. que entraron en el puerto
durante 1976 fueron todos petroleros, representando el 0,60% del mimero de
barcos y el 14,6 % del tonelaje total.
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tonelaje total. El resto se distribuye entre los barcos graneleros (362
como media anual), algo mas de un centenar de portacontenedores,
y un nimero muy reducido de buques de pasaje o mixtos.

Una somera clasificaciéon por bandera muestra, por dltimo, que los
barcos espafioles son los mas numerosos, realizandose en ellos casi con
exclusividad el transporte de petréleo, y muy mayoritariamente el de
graneles. Por el contrario, los barcos de carga son en su mayor parte
extranjeros, y los portacontenedores, casi por completo. Entre estos
dos grupos ultimamente citados predomina el pabellén liberiano, se-
guido por el Reino Unido, Grecia, Noruega y Panama.

COMPOSICION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS

Ya se ha indicado con anterioridad que el trafico mercante de Car-
tagena se realiza preferentemente con puertos extranjeros (66,20 por 100
entre 1970-76). Este flujo de mercancia es casi exclusivamente impor-
tador (grafico num. 6), reflejo, como se vera en detalle mas adelante,
de las importantes entradas de crudos de petréleo. Las relaciones con
los restantes puertos del pais, por el contrario, se basan en el envio de
productos derivados del petréleo, que, con otras partidas de menor
entidad, representa el 30,53 por 100 del trafico de cabotaje. Por su par-
te, el cabotaje de entrada sélo alcanza la modesta proporcién de un
3,27 por 100.

La mercancia que compone cada uno de estos flujos, de tan desigual
importancia, se expresa en los cuadros IX, X, XI y XII, separada por
tipos de navegacion.

Mais en detalle, y segun tipo de trafico, las entradas del exterior
consisten en petrdleo crudo hasta un 94,4 por 100 del total. El resto lo
compone un volumen creciente de cereales, soja y harinas de ambos
productos agricolas, materias primas para abonos, productos quimicos
y hojalata con destino a la industria conservera regional. Entran tam-
bién del exterior cantidades muy modestas y variables de azicar, carne
congelada, chatarra, maderas, papel, metales elaborados, desperdicios
de caucho, etc.

Al exterior, el puerto de Cartagena envia productos derivados del
petréleo: fueloil, gasoil, gasolina, butano, nafta, lubricantes, etc., has-
ta un 74,57 por 100 del total. El resto lo componen cantidades modes-
tas de abonos, conservas, minerales y productos de alimentacién.

Mediante trafico de cabotaje se envian al resto del pais casi exclu-
sivamente derivados del petroleo (96,76 por 100). Sélo los embarques
de abono tienen ademds cierta importancia, entre cantidades menores
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de productos quimicos, minerales, cereales, etc. El cabotaje de entrada
aporta petréleo crudo en cantidades crecientes, materias primas para
abonos, minerales y cantidades decrecientes de carbones y chatarra.

Muy poco difiere esta estructura del trafico mercante de la descrita
hace una decena de afios (14), tras la «reconversion» del puerto de Car-
tagena a impulsos de la renovacién industrial de la década de los cin-
cuenta. Entre los productos que en algiin momento tuvieron cierta im-
portancia y hoy apenas se comercializan por el puerto destacan los
citricos con destino a paises del centro y norte de Europa. Al parecer,
el transporte por carretera, mdas fluido y con tarifas mas reducidas, ha
atraido estas partidas, que hoy se reducen a pequefias cantidades con
destino a los paises del Este europeo. Algo similar ha ocurrido con la
tradicional exportacién de uva a los paises escandinavos. En general,
el trafico de cabotaje sufre duramente la competencia de camién y fe-
rrocarril, reduciéndose a graneles, cuyo transporte resulta demasiado
caro por este procedimiento, como es el caso de las piritas procedentes
de Huelva.

ORIGEN Y DESTINO DE LAS MERCANCIAS

De acuerdo con la composicién de su trafico, el puerto de Cartage-
na mantiene unas relaciones internacionales muy desarrolladas, que se
orientan con preferencia hacia los paises productores de petroleo. Al
mismo tiempo recibe, tanto del exterior como de otros puertos espa-
fioles, diversas partidas de materias primas minerales. El flujo de mer-
cancia de salida, por el contrario, estd compuesto predominantemente
por productos que han sufrido diversos grados de elaboraciém, y en
este caso el destino principal son los puertos espaifioles.

Este distinto caracter de las corrientes comerciales de entrada y sa-
lida confiere un importante papel a la industria radicada en las proxi-
midades del puerto.

El petréleo y sus derivados tienen como centro generador de trafico
la refineria de <ENPETROL», inmediata a la darsena de Escombreras,
y en la que se apoya la planta embotelladora de butano (BUTANO, S. A.).
Los abonos, en bruto o manufacturados, se tratan en las instalaciones
de «<ENFERSA» (producciones de amoniaco, urea, acido sulftrico y sul-
fato aménico), «<ASUR» (abonos monarios y ternarios, 4cido nitrico y
nitrato amoénico) y «Explosivos Rio Tinto» (superfosfato de cal, sul-

(14) VEeRrLAQUE, Ch., L'industrialisation..., pags. 723-727.



218 ‘ - Francisco. Calvo Garcia-Tornel

fato de potasa, fosfato bicidlcico, 4cido sulfurico y nagolita). Las dos
primeras de estas instalaciones industriales se localizan junto a Escom-
breras; la tercera, lindante con Cartagena.

Respecto a los productos quimicos, las partidas mas importantes tie-
nen su origen también en instalaciones préximas a Cartagena, unién-
dose a las ya citadas al aludir a los abonos la «Sociedad General de
Oxigeno» y «Espafola del Zinc» (zinc, cadmio y acido sulftrico). Res-
pecto al trafico de minerales, reciben piritas para la fabricacién de
acido sulfarico «Explosivos Rio Tinto» y «ENFERSA», que una vez
calcinadas se exportan. De cierta importancia son también las entradas
de minerales de plomo y zinc, con destino a «Espaiiola del Zinc» y la
Fundicién de Santa Lucia de «S.M.M. Pefiarroya-Espafia» (produccion
de plomo, plata y antimonio), que ademads reciben cantidades menores
de carbdén y ciertos metales. Los embarques de minerales procedentes
de la Sierra de Cartagena, trafico basico en otros momentos, carecen
casi por completo de infportancia.

Es, por tanto, una industria emplazada a pie de puerto la que ge-
nera principalmente el trafico de Cartagena. Sin embargo, ciertas par-
tidas menores se distribuyen o provienen de un sector mds amplio.

Las conservas y los productos de alimentacién proceden, en su
mayor parte, de las huertas del rio Segura, donde se concentran las
fabricas de conservas vegetales, aunque algunos productos tengan su ori-
gen en sectores interiores més lejanos. Cereales y granos de oleagi-
nosas, con destlno al consumo ganadero, se reciben para algunas insta-
laciones del campo de Cartagena y también se distribuyen ampliamente
por el resto de la provincia murciana, norte de Almeria y provincias
manchegas. Los productos sidertrgicos tienen como partida més im-
portante las importaciones de hojalata, con destino a las fabricas de
envases metalicos para conservas, que se emplazan también fuera de
la comarca cartagenera. El hierro para la construccién se distribuye
en almacenes por toda la provincia. Sélo la E. N. Bazédn de Construc-
ciones Navales, con implantacién portuaria, recibe chatarra y canti-
dades menores ‘de productos sidertrgicos.

Resulta ser el ‘de Cartagena un puerto ligado muy estrechamente
a la industria Iocal, con un «hinterland» muy reducido, excepto para
algunos productos concretos, que no son los que proporcionan mayor
volumen de trafico. Ello no quiere decir, sin embargo, que la indus-
trla cartagenera sea excluswamente portuaria. Hay, por el contrario,
gran numero de actividades desligadas del puerto, y mas atin en el resto
de la provincia: cemento de Lorca que utiliza el puerto de Aguilas, con-
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servas murcianas que salen por el de Alicante, etc., asi como la mayor
parte de la produccién de frutas y hortalizas que no utiliza en su co-
mercializacién la via maritima.

EL TRAFICO INTERNACIONAL

Las importaciones de petroleo crudo resaltan netamente como la
partida principal del comercio exterior cartagenero. En el periodo que
se viene utilizando (1970-76), sélo seis paises aportaban el 67,7 por 100
del total de la mercancia desembarcada, consistiendo sus envios exclu-
sivamente en petréleo crudo: Arabia Saudita (29,06), Iran (18,80), Li-
bia (9,17), Siria (5,49), Irak (3,65) y Nigeria (1,51). A lo largo de los
afios considerados, las aportaciones de estos paises son bastante esta-
bles, con lo que se destacan como proveedores habituales y principales
de esta importante corriente de trafico.

Otros puntos de aprovisionamiento en mercancia petrolifera, me-
nos importantes, se localizan en Argelia, que presenta un ritmo decre-
ciente en sus envios; Kuwait, Unién de Emiratos Arabes y Libano apor-
tan cantidades menores y muy variables, en tanto que Gabén se ha in-
corporado en 1975 a la lista de proveedores de crudos. Ninguno de los
paises citados hasta €] momento, excepto Argelia, reciben cantidades de
mercancia apreciables en contrapartida, reflejo de una situacién gene-
ral de los intercambios entre nuestro pais y los productores de pe-
tréleo. ‘

Entre las restantes mercancias desembarcadas en Cartagena, los ani-
cos capitulos que revisten cierto interés son las importaciones de fos-
fatos y potasas, con un papel creciente de los envios desde Marruecos
y Estados Unidos, y las importaciones de cereales (principalmente
maiz) y habas de soja, con origen en este ultimo pais.

El tréfico internacional de salida se orienta, por su parte, muy pre-
ferentemente hacia Europa occidental: Benelux (22,78 por 100), Italia
(16,52 por 100), Reino Unido (12,01 por 100) y, en menor grado y con
caracter descendente, Francia (2,88 por 100). Fuera de Europa la unica
corriente de trafico importante se dirige hacia Estados Unidos (11,27
por 100). La fraccién restante se divide en numerosas pequefias par-
tidas, orientadas hacia los paises europeos no citados {(Alemania, Por-
tugal, Polonia, Grecia y Hungria singularmente), los paises surmedite.
rrdneos y algunos americanos (Venezuela, Uruguay, Brasil).

El volumen de estas exportaciones es mucho menor que el de las
importaciones, como se ha sefialado, y presentan una composicién muy
diversa: conservas con destino al Reino Unido, Benelux, Paises Escan-
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dinavos, Italia y Francia; piritas calcinadas hacia el Benelux y Alema-
nia; frutas a los paises de Europa oriental (agrios), el Reino Unido y
Francia. Como pais receptor de la mds variada gama de mercancias
desde Cartagena descuella el Reino Unido, que recibe con regularidad
partidas de conservas, frutas, tierras industriales, tomates, melones, pi-
mientos, hierbas medicinales, etc.

En cuanto a paises no europeos, Canada y Estados Unidos se des-
tacan como receptores de conservas; Brasil, de ajos, y, muy reciente-
mente, una pequefia corriente de ventas se insinda hacia los paises
del Golfo Pérsico, formada por conservas, mantas, calzado y azulejos.

Mencién aparte merecen las ventas al exterior de productos petro-
liferos, muy variables en relacién con las peculiaridades de este mer-
cado. Desde unas cotas elevadas en los primeros afios del periodo que
se considera, han descendido considerablemente a partir de 1973. Con
cierta regularidad se envian estos productos a Méarruecos (gasoil y ke-
roseno), Suecia y Estados Unidos (fueloil y gasoil), Holanda e Italia,
que acttian como centros distribuidores de gasoil. Por altimo, Grecia,
Italia, Francia y algunos paises africanos reciben gasolinas con caric-
ter mas ocasional.

EL CABOTAIJE

La navegacién de cabotaje mueve fundamentalmente graneles, tanto
liquidos como sélidos (grafico num. 5), y basicamente se manejan pro-
ductos petroliferos, acompafiados de cantidades menores de abonos
brutos o manufacturados y minerales.

Durante el bienio 1974-75 (15) el destino principal de este tipo de
navegacién ha sido el puerto de Barcelona, el cual absorbe el 354
por 100 del cabotaje total de salida, incluyendo en su trafico el com-
bustible desembarcado en Badalona. Hasta el 96 por 100 del volumen
total enviado a Barcelona son derivados del petréleo, correspondiendo
la segunda partida en importancia a los productos quimicos (acidos,
urea, alcoholes) con un modesto 2,4 por 100. Cantidades reducidas de
piritas, piritas calcinadas, abonos manufacturados, etc., completan los
envios con este destino.

El segundo puesto en sus relaciones con Cartagena lo ocupa el puer-
to de Valencia (16,35 por 100), que recibe productos petroliferos y
abonos manufacturados. Con un porcentaje muy préximo al anterior,

(15) MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Trdfico de cabotaje en 1974. Origen y des-
tino de Mercancias, Madrid, XXIII + 263 pags. Id., Trdfico de cabotaje en 1975.
Origen y destino de Mercancias, Madrid, XXXII 4 265 péags.
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el puerto de Tarragona (16,68 por 100) recibe productos petroliferos,
quimicos y abonos manufacturados. El puerto de Alicante (6,2 por 100)
desembarca exclusivamente productos petroliferos, y el de Palma de
Mallorca (5,44 por 100) se destaca por su trafico muy diversificado:
piensos, piritas, pescado, cereales, productos petroliferos, abonos y pro-
ductos quimicos diversos. Porcentajes mucho menores se destinan a los
puertos de Malaga, Ibiza, Almeria, Castellon, Sevilla, etc., hasta totali-
zar los 31 puertos nacionales que recibieron cantidades apreciables
durante el periodo.

Al agrupar los puertos receptores de mercancias por fachadas cos-
teras, se advierte que los principales puertos catalanes y valencianos
reciben el 77 por 100 del total (Barcelona, Tarragona, Castellén, Va-
lencia y Alicante). Los puertos baleares de Alcudia, Palma, Ibiza y
Mahén absorben el 7,53 por 100, y en Andalucia oriental los de Almeria,
Motril y Malaga en 4,56 por 100. El resto se distribuye en pequefias frac-
ciones, practicamente por la totalidad de los puertos de cierta impor-
tancia.

En todos los casos los derivados del petrdleo constituyen la partida
principal y en muchos casos unica (Alicante, Ceuta, Gijén, Vallcarca,
Zona Franca de Cadiz). Por el contrario, el trafico mas diversificado
se mantiene con el conjunto de los puertos baleares (abonos, piritas,
productos quimicos, textiles, materiales de construccién, cereales, con-
servas, piensos y forrajes, bebidas y cemento) y, en menor cuantia,
con los canarios. Resulta con ello el denominado tradicionalmente «gran
cabotaje» mucho mas diversificado que el cabotaje.

La mercancia de entrada se distribuye por origen, en los aios alu-
didos, entre El Aaitn (30,62 por 100), San Carlos de la Rapita (25,23
por 100), Huelva (20,74 por 100) y Barcelona (14,8 por 100). Estos cua-
tro puertos, que proporcionan casi la totalidad del cabotaje de entrada,
envian respectivamente fosfatos, petréleo, piritas y abonos manufac-
turados, y también abonos manufacturados el de Barcelona.

CONCLUSIONES

De acuerdo con las caracteristicas expuestas, Cartagena es un puer-
to especializado, importador de crudos de petréleo y materias primas
minerales, que se transforman en un area industrial inmediata. En mu-
cho menor grado, Cartagena mantiene una funcién comercial de indole
muy diversa, cuya importancia parece acrecentarse paulatinamente en
los ultimos afios.
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Por el caricter de las mercancias que componen mayoritariamente
el flujo de entrada, las relaciones exteriores del puerto se orientan con
preferencia hacia los paises productores de petréleo. Por su parte, la
mercancia elaborada en este «puerto fabrica» se destina en su mayor
parte al consumo nacional, con lo que el cabotaje resulta ser la frac-
cion principal de la navegacion de salida.

De acuerdo con estos rasgos generales, el espacio terrestre genera-
dor del trafico portuario es muy reducido, casi exclusivamente las ins-
talaciones industriales inmediatas al puerto. Por el contrario, el espacio
maritimo resulta muy amplio. Estd organizado alrededor de tres ejes
fundamentales. Por el volumen de mercancia transportada, el eje prin-
cipal de trafico une Cartagena con los paises del Golfo Pérsico, y secun-
dariamente con algunos paises productores de petrdleo del Préximo
Oriente y Africa. Se trata de un flujo netamente importador, practica-
mente sin contrapartida. El segundo puesto lo ocupa la mercancia ela-
borada salida con destino a otros puertos espafioles, cuya direccién
principal es el litoral catalan y valenciano, aunque en mayor o menor
grado Cartagena se relaciona con todos los puertos importantes del lito-
ral espafiol.

La mercancia recibida en Cartagena desde el resto de la peninsula
es cuantitativamente mucho menos importante y su origen muy locali-
zado. Con ello se dibuja netamente un eje principal Cartagena-Catalunia
en la actividad de cabotaje. Por tltimo, la mercancia embarcada con
destino al exterior se destina mayoritariamente a los paises de Europa
occidental y riberefios del Mediterraneo, de donde procede también el
principal flujo de mercancia de entrada, con la unica excepcién de un
comercio de cierta entidad con Estados Unidos.

Por otra parte, resulta notable la escasa importancia de las entra-
das de productos manufacturados, con origen nacional o extranjero,
en el puesto de Cartagena. El escaso desarrollo econdémico de la regién
murciana, que por otra parte no utiliza exclusivamente Cartagena en el
transporte maritimo, es un factor determinante de esta situacion. El
trafico comercial maritimo no estd aqui, como en otros puertos espa-
fioles, condicionado por las demandas industriales de un entorno am-
pliamente consumidor (como puede ser el caso de Barcelona). Por el
contrario, se halla centrado en las necesidades de un pequefio grupo
de industrias consumidoras de productos muy concretos, que disponen
para su uso exclusivo de gran parte de la superficie portuaria (la rada
de Escombreras) y que, de hecho, justificaron su construccion.

El futuro, sin embargo, puede aportar ciertas modificaciones a esta
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situacién. Tomando como punto de partida la evolucién del trafico
maritimo nacional de los principales capitulos que componen el de
Cartagena, y a la vista de la situacién expuesta para este puerto, pa-
rece previsible que contintie el descenso del trafico de crudos y deri-
vados del petréleo, aunque no parece probable que sea muy notable res-
pecto al umbral que marcé 1975. El resto de los graneles liquidos, cuya
circulacién ha crecido moderadamente a nivel nacional desde 1965, es
probable que sostengan un ritmo de crecimiento similar al mantenido
hasta 1975. En el capitulo de graneles so6lidos es posible un fuerte in-
cremento del trafico, especialmente impulsado por el de abonos, ce-
reales, granos oleaginosos y sus harinas. La mercancia general trans-
portada mediante contenedores es también susceptible de un fuerte
crecimiento. A ello se aludirda mas adelante.

Dejando a un lado los efectos de las crisis generales de la energia
y econdémica, que han afectado muy directamente al puerto de Carta-
gena por la especializacién de su trafico, concluiremos con el esbozo
de algunos problemas, que, sin ser los unicos, estdn en la base del
futuro desarrollo del puerto de Cartagena y su insercién en la expan-
sién econdémica regional.

L.A CAPACIDAD DEL PUERTO Y LOS PROYECTOS DE EXPANSION

La situacién del puerto de Cartagena respecto a la capacidad del
espacio disponible para el movimiento de mercancia estd muy préxima
al limite de sus posibilidades. La congestion de las superficies de depé-
sito ha obligado, en ocasiones recientes, a suspender las operaciones
de descarga de camiones por acumulaciéon de mercancia. Estas dificul-
tades afectan singularmente a la propia darsena de Cartagena, cuya
superficie de tierra no admite ampliaciones, aprisionada por el desarro-
llo urbano; y son particularmente sensibles en el muelle Alfonso XII,
donde se efectia la manipulacién de contenedores y de gran parte de
la mercancia general. No ocurre lo mismo en la darsena petrolifera,
donde la crisis de este trafico permite sefialar incluso un cierto grado
de subempleo en las instalaciones.

En la darsena de Cartagena existen hoy diversos problemas de acon-
dicionamiento (superficies de almacenaje cubiertas, silos para granos
y fosfatos, defensa de la contaminacion, etc.), pero sin duda el problema
fundamental consiste en conseguir una ampliacién de las superficies
de tierra que vaya acompaiiada por un aumento sustancial del calado.
A ello se orientan los actuales planes de mejora del puerto, atin en
fase de estudio.
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De estos proyectos quiza el aspecto mas importante sean las amplias
modificaciones que puede sufrir el interior de la dirsena de Cartagena.
La solucién méas razonable aqui, para conseguir un puerto de amplitud
y calado suficiente, parece consistir en dragar hasta una profundidad
de 12,5 m. y adelantar el frente de los actuales muelles hasta el sector
dragado, con alineaciones superiores a las actuales (frente de muelles
San Pedro-Santa Lucia). Con ello se llegaria a permitir el atraque simul-
taneo de dos graneleros de hasta 200 m. de longitud, y se ampliaria la
superficie de tierra sobre los rellenos necesarios para el nuevo frente
de muelles.

Esta obra permitiria, por otra parte, corregir la actual despropor-
cién entre la amplitud de la superficie de agua y su escaso calado, faci-
litando el atraque a buques de hasta 50.000 T.P.M. (el doble que los
actuales), para cuya maniobra la superficie de flotaciéon resulta sufi-
ciente.

En fases posteriores sucesivas, un nuevo dique exterior al de Curra
permitiria una ampliacién muy notable de la déarsena de Cartagena.
Respecto a Escombreras, aunque actualmente no parece necesario, un
nuevo dique apoyado en la isla de este nombre proporcionaria calado
y posibilidades de maniobra a los mayores petroleros.

Dentro también de las condiciones de capacidad del puerto, otro
aspecto a tener presente por su singular importancia son las condicio-
nes de comunicacién por tierra. Aunque este tema se encuentra direc-
tamente ligado a la problematica general de las comunicaciones en la
provincia (16), ahora en debate, la situacién presente de los accesos
por carretera es aceptable, en tanto que los ferroviarios sélo pueden
calificarse de regulares.

El puerto, en su trafico de tierra propio, utiliza cada vez menos este
ultimo medio de transporte. Como ya se ha indicado, se procede a le-
vantar el tendido de via estrecha en los muelles, y el tonelaje entrado
o salido por ferrocarril en la zona de servicio portuaria ha descendido
desde 16.637 t. en 1970 a 4.215 t. en 1976. Por el contrario, la relacién
del puerto con su entorno mediante transporte por carretera es de
mucha mayor importancia y va en aumento: 880928 t. en 1970 y
1.281.408 t. en 1976. La mayor parte de la mercancia, dada su natura-
leza, se transporta entre el puerto y las instalaciones industriales in-
mediatas por tuberia.

(16) MoraLes GIL, A, «Las comunicaciones en Murcia ante el desarrollo eco-
némico regional», Papeles del Departamento de Geografia, Murcia, 1973-74, pa-
ginas 119-156, dos encartes.
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EL CRECIMIENTO DEL TRAFICO DE CONTENEDORES

El transporte de mercancias en contenedores es un trafico iniciado
en Espafia no hace muchos afios, que ha experimentado y mantiene un
crecimiento espectacular, reflejo del experimentado a escala mundial.

Cartagena ha sufrido en este aspecto las dificultades derivadas de
su infraestructura, poco adecuada para la manipulacién de mercancias
acondicionadas por este procedimiento y de la falta de calado para el
atraque de grandes portacontenedores.

De acuerdo con la composicién del trafico, la mercancia apta para
ser transportada en contenedor es exclusivamente la manipulada a tra-
vés de la darsena comercial de Cartagena, y sélo parcialmente, pues
la mayor parte de los graneles no utilizan este medio. Entre las mer-
cancias que circulan actualmente las mas adecuadas son las conservas
y algunas partidas menores (carne congelada, cdscara de naranja, pi-
menton, hierbas medicinales). En la estadistica que se ofrece aparecen
agrupadas en «Varios». En menor grado son también susceptibles de
este tipo de transporte los cereales y soja con sus harinas, productos
quimicos, metales elaborados, etc. En conjunto, se puede estimar que
aproximadamente la mitad del trifico de la darsena comercial es sus-
ceptible de realizarse en contenedores, aunque en 1976 en tonelaje mo-
vido por este procedimiento sélo alcanzé un 15 por 100 del total.

Practicamente el trafico de contenedores se inicia en Cartagena
en 1971, afio ¢n que se manipularon 1.876 unidades (31.722 t.), pasando
rapidamente al afio siguiente a 4.684 (52.405 t.) y situandose en 1973
en unos siete mil, cifra en la que se mantiene con leves oscilaciones (17).
La instalacién en 1976 de una gria-pértico con potencia suficiente esta
produciendo ya un aumento en estas cifras, que presumiblemente se
incrementaran ain mas cuando entre en servicio (1979) una nueva gria
gue se instala actualmente.

Resulta evidente la debilidad del trafico de mercancia en contene-
dores a pesar de su crecimiento, en especial si se compara con ¢l de los
puertos de Cadiz, Bilbao y Barcelona, dotados de instalaciones apro-
piadas desde la década de los sesenta. En la navegacién de cabotaje
apenas se utilizan, destinados en su mayor parte al comercio interna-
cional y exclusivamente el tipo de veinte pies. Sin embargo, existe, como

(17) Parece mdas adecuado proporcionar en el grafico nim. 7, donde se mues-
tra esta evolucion, sélo los datos a partir de 1973, pues los anteriores no parecen
absolutamente fiables por falta de homologacién de los contenedores a efectos
estadisticos, ya que es posible que se incluyan buen ntmero de menores de 20’
que no entran propiamente en el concepto de contenedores. ’
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se ha indicado, un amplio margen de mercancia susceptible de trans-
portarse en contenedores, y en el futuro los previsibles efectos del
Trasvase Tajo-Segura posiblemente incidiran sobre el aumento del tra-
fico de conservas vegetales, asi como de frutas y hortalizas. Dos tipos
de mercancias con condiciones dptimas para integrarse en esta corrien-
te de trafico, aunque el transporte por tierra compita fuertemente con
el maritimo en el segundo grupo de mercancia citado.

LA CAPTACION DE NUEVOS FLUJOS DE MERCANCIA

En los ultimos afios las unicas lineas regulares de trafico exterior
(aparte los itinerarios de los petroleros) se encuentran establecidas en
su mayor parte con paises europeos: Holanda, Alemania, Reino Unido
y Bélgica, con frecuencia mayor, e Italia y paises nérdicos, con menor
intensidad. Estados Unidos y Canadd son las unicas excepciones, uni-
dos a Cartagena por lineas de escasa frecuencia. Parece dificil la am-
pliacién de nuevas rutas y mercados capaces de atraer mayor trafico
a Cartagena, pues las lineas establecidas coinciden con el eje principal
de trafico exterior no petrolifero, a la vez que se ha sefialado (18) la
ausencia de empresas realmente importantes, con auténtica posibilidad
de ampliar el mercado. En este campo puede jugar un papel importante
el desarrollo del Depésito franco, que inicié su funcionamiento en no-
viembre de 1971, y que debe facilitar el comercio internacional a través
de las ventajas que proporciona: tarifas mddicas, régimen aduanero
especial, etc.

En cuanto al trafico de cabotaje, Cartagena es en la actualidad el
primer puerto de Espafia en cabotaje de salida, en funcién singular-
mente de la distribucién de los productos petroliferos refinados en
Escombreras. La captacién de los flujos de mercancias que mueve
este tipo de navegacién (graneles liquidos y sélidos fundamentalmente),
en competencia con el transporte interior, exige volumenes elevados
e instalaciones especiales de carga y descarga, cuya situacién ha sido
descrita con anterioridad.

Si se tiene presente que el trafico portuario de productos refinados
depende directamente de las necesidades de C.AM.P.S.A,, el desarrollo
de la fracci6on minoritaria no relacionada con este monopolio puede
encontrar su impulso al dotar al puerto de las instalaciones necesarias,
y en la aplicacién de una adecuada politica de tarifas portuarias. No
vamos a entrar en el analisis de las aplicadas aqui. Conviene sefialar,

(18) IBERPLAN, La comercializacion..., pag. 591.
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sin embargo, que recientemente se ha afirmado que «las tarifas del
puerto de Cartagena no ofrecen inconveniente y no son las causantes
de la desviacion del trafico hacia otros puertos» (19). Posiblemente esta
afirmacién es cierta, pero la intima relacién entre las condiciones de
la infraestructura del puerto y el coste de su utilizacién puede dar
lugar a que determinadas deficiencias demoren o dificulten las opera-
ciones del trafico, con lo que se encarecen éstas respecto a otros puer-
tos mejor dotados, aunque se apliquen las mismas tarifas.

Por ultimo, un aspecto de singular interés ha sido destacado por
algunos consignatarios y usuarios del puerto, consultados al redactar
estas paginas. Afecta a la que se puede denominar «imagen de mar-
ca» del puerto de Cartagena, pues se advierte al parecer una escasa
informaciéon y promocién de un puerto cuya imagen exterior es mas
bien la de una base naval y arsenal militar. Sin duda es éste un tema
importante, que merece ser abordado en profundidad por los organis-
mos comerciales locales y provinciales.

CONSTRUCCION Y REPARACION DE NAVIOS

Un ultimo aspecto, no estrictamente relacionado con la actividad
comercial pero de singular importancia en el desarrollo general de las
posibilidades del organismo portuario, engloba las actividades de cons-
truccién y reparacién de navios.

La proximidad de Cartagena al eje principal de la intensa corriente
de navegacién que recorre el Mediterrdneo es, sin duda, un factor muy
positivo para el desarrollo de la industria naval. Esta ventajosa situa-
cién, y sus excelentes condiciones de emplazamiento, determinaron ya
en 1749 la instalacién de un Arsenal en el angulo nororiental de la
bahia de Cartage na, v mantienen en la actualidad plenamente su vigen-
cia, incrementarlas por el desarrollo del trafico maritimo y las posibi-
lidades futuras implicadas en la reapertura del canal de Suez.

Desde 1947, las instalaciones del Arsenal de Cartagena estin a car-
go de la E. N. Bazan de C. Navales Militares, que ha realizado en ellas
un vasto programa de ampliacién y modernizacién. Pero las activida-
des de esta factoria se destinan con caracter primordial a cubrir las
necesidades de la Marina de guerra, tanto en lo referente a la cons-
truccién como a la reparacién de buques.

A partir de 1952, fecha en que se construyé el carguero «La Rioja»,

(19) IBERPLAN, La comercializacion..., pag. 591.
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la E. N. Bazidn comienza a utilizar sus astilleros en Cartagena para
construcciones no militares, proporcionando a la E. N. de’ Navegacion
«Elcano» varios pequefios cargueros. Desde los afos sesenta un con-
trato con la compaiifa «Transportes, Aduanas y Consignaciones» hace
aumentar notablermente €] ritmo de la producciéon no militar; y en el
periodo 197076 se han construido tantos buques de un tipo como
de otro. -

Se trata.de unidades.de tamaiio reducido, en relacién con la capa-
cidad de los astilleros, pero de caracteristicas técnicas muy avan-
zadas.

Tanto el namero de gradas como las dimensiones de las que dis-
ponen los astilleros de Cartagena son netamente inferiores a la dota-
cién de otros puertos, especialmente Cadiz, El Ferrol y Bilbao. Con
ello el desarrollo futuro de esta actividad se centra en la construcciéon
de unidades menores, exigentes técnicamente y con la calidad de fabri-
cacién que puede aportar una factoria dedicada fundamentalmente a
los complejos mecanismos de los buques de guerra. Al mismo tiempo,
la E. N. Bazan dispone de otras posibilidades, singularmente la fabri-
cacion de motores «diesel» estacionarios y de buques; para ello cuenta
con unos talleres especializados desde 1970.

Respecto a la capacidad para efectuar reparaciones, la situacién ha
sido francamente deficitaria hasta fechas muy recientes. A pesar de
existir una notable demanda, como se ha indicado, la atribucién de los
medios con preferencia a la Marina limitaba extraordinariamente la
atencién regular a estas necesidades.

El carenero multiple puesto en funcionamiento en 1977 soluciona
esta deficiencia en gran medida. Sin embargo, el tipo de embarcacio-
nes que pueden usarlo son de reducido porte, pues su capacidad neta
de izado es de 8.740 t. Con el resto de las instalaciones, especialmente
el dique seco, pueden atenderse a los diversos tipos de buques que
usan en la actualidad la rada de Cartagena. Con ello, de acuerdo con la
ubicacién del Arsenal, parece que pueden cubrirse las exigencias ma-
ximas en reparaciones de este sector del complejo portuario.

Quedan, pues, sin posibilidades de atencién la mayor parte de los
navios que utilizan la rada de Escombreras, la importante fraccion del
trafico de grandes buques que circulan por este sector del Mediterra-
neo, y, en el futuro, gran ndamero de los que podrian atracar en Car-
tagena, si se realizan las obras de ampliacién anteriormente aludidas.
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Parece conveniente, a la vista de lo expuesto, analizar en detalle
las posibilidades de instalar un dique seco de gran capacidad, que se
ubicaria necesariamente fuera de la bahia de Cartagena, y ponderar
adecuadamente si existe una demanda potencial capaz de justificar
una obra de esta envergadura.

Departamento de Geografia

Murcia, junio de 1977
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CuaprO NUM. 1
DARSENA DE CARTAGENA

SUPERFICIE (Im?)

Longitud
(m.) Zonal(*) Zonall(*) Total

Ddrsena comercial .
Muelle Alfonso XII ... ... ... ... 943 62.198 43,182 105.380

Dique Santiago (0) ... ... ... .. 120 —_ — _—
Muelle Santa Lucia ... ... ... ... 375 18.742 44.143 62.885
Pefiarroya (contorno) ... ... ... ... 259 20.770 —_ 20.770
Muelle San Pedro ... ... ... ... ... 342 20.074 25.431 45.505
TOTALES ... ... ... ... 2.039 234,540
Ddrsena pesquera
Dique de Santiago (E.) ... ... ... 115 —_ — -~
Darsena pesquera (contorno) ... 340 27.485 15.800 43.285
TOTALES ... ... ... ... 455 43.285
Ddrsena de botes ... ... ... ... ... ... 232 — —_ —
Ddrsena de talleres ... ... ... ... .. 285 17915 10.880 28.795
Ddrsena Santa Lucia (**) ... ... ... 421 11.865 —_— 11.865
Ddrsena de remolcadores (***) ... 186 12.645 11.435 24.080
(****)
Otros usos
Pantaldn Club Regatas ... ... ... 195 — —_ _
Dique Navidad ... ... ... ... ... .. — 8.070 4.565 12.635
Longitud total muebles ... ... 3.813
Superficie terrestre total ... 355.200

FUENTE: Memoria de la J. O.P., 1976.

(*) La distincién entre «zona I» y «zona II» se establece por la Junta de
Obras del Puerto a efectos de tarifas portuarias. En general, la «zona Il» ocupa
una 1%)osicic‘m exterior respecto a la primera y estd mas alejada de la linea de
muelle. '

(**) Excepto el muelle de Pefiarroya, llamado también «Concesién Figueroa».

(***) Sector final del muelle de Curra (600 m.), cedido por la J.O.P. al Mi-
nisterio de Marina.
(****) Se agrega superficie del dique de Curra no ocupada por la Marina.
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CuaDRO NUM. II

DARSENA DE ESCOMBRERAS

SUPERFICIE (m?)
Longitud
{m.) Zonal Zona Il Total
Ddrsena petrolifera y comercial
Espigén muelle alto ... ... ... ... 186 7.000 -_— : 7.000
Muelle de Maese ... ... ... ... .. 367 22.345 9.825 32.170
Dique Bastarreche (S) ......... - 412 10.555 — 10.555
Cargadero ... ... . 66 4.800 —_ 4.800
Pantalan (E.'y ) 370 4.630 — 4.630
Terminal petroleros 250.000 T.P.M. 350 —(*) — —
Fertilizantes ... ... .. 357 15.462 32918 48.380
ToTALEs ... ... ... ... 2.108 107.535
Ddrsena embarcaciones varias . .
Espigén (E.) . 33 —(*%) — —
Espigon muelle baJo y ‘muelle de
costa ... ... .. 292 4.627 15.810 20.437
TotaLes ... ... ... .. 325 S 20437
Ddrsena de pescadores . . o
Muelle ... ... 37 1.130 — 1.130
Superficies de tierra que no co-
rresponden a muelle (***) ... — 25858 359.740 385.598
Longitud total muebles ... ... 2470
Superficie terrestre total ... 514.700

(*) Se incluye en superficie muelle de Bastarreche.
(**) Este extremo oriental del espigén se distribuye entre Espigén con mue-
lle alto y con muelle bajo.

(***) Esta superficie corresponde: en zona I, la explanada del Separador tie-
ne 12.873 m? y el tramo costero entre el muelle de costa y el muelle pesquero,
12985 m2. En zona II, la explanada del Separador .tiene 57.228 m?; en el exterior
del puerto, entre la base del-dique Bastarreche y la punta de los Aguilones, 11.072 m?;
en el tramo muelle de costa-muelle pesquero, 3.180 m? en la desembocadura de la
rambla del Charco (sector denominado «Fangal» ?or la J.0.P.), 263.200 m?; entre
el muelle cargadero y el de Fertilizantes, 17.660 m?; por altimo, entre el muelle de
Fertilizantes y punta del Gate se dedican 7.400 m? a un escollerado cuya pendien-
te evita el choque violento del oleaje en este frente acantilado y la. formacién de
mar picada en el interior de la darsena.
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Cuapro NUM. III
DISTRIBUCION DE LA LONGITUD DE MUELLES SEGUN CALADO

Longitud
{m.) %

Ddrsena de Cartagena :

Mis de 8 m. de calado ... ... ... ... ... .ol 1.364 35,71

De 7 a8 M. oo, oo oo it e e e e e e e 526 13,79

De S aTm ... ... . o il i il e e e e e 261 685

Menos de 5 m. ... ... ... ... . . o e 1.662 43,59
Ddrsena de Escombreras :

Mas de 12 m. ... ... o o e e 425 17,21

De8al2m ... ... . i o vn i i e 1.260 51,01

DeSa 8m. ... ... ... ... 0 ol e e e e 332 1344

Menos de 5 m. ... ... ... ... oo e 453 . 18,34

FUENTE: Memorias J.O.P.

CuaDRO NUM. IV
DISTRIBUCION DE LA SUPERFICIE DE DEPQOSITOS PORTUARIOS (mz)

Descu- Cubier- Cerra-

biertos tos dos Total %
Darsena de Cartagena ... ... ... ... 45367 ~ 9551 8.482 63.400 56,2
Darsena dg Escombreras ... ... ... ‘ 49.443 — —_ 49.443 438
ToTtAL y % ... ... ... 94.810 9.551 8.482 112.843 100,00

: . (84,0) (8,5) (7.9
FUENTE: Memorias J.O. P,
CUADRO NUM. V

NUMERO Y CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LA DOTACION
. -DE GRUAS EN EL PUERTO DE CARTAGENA (*)

: ~ N _ Energia - Rendi- Atiode
Situacion N- Tipo que Fuerza miento  cons-
emplea (t.) (t/h.) truccion
M. Alfonso XII-... ... 1 Pértico .  Eléctrica 30 . 360/500 = 1976
M. Alfonso XII ... ... 1 » » 20 100 1926
M. Alfonso XII ... ... 15 » » 3/6 50/90  1954/1969
M. Sta. Lucia ... ... ... 6 » » 3/6 50/80 1959
M. Sta. Lucia ... ... VU | i» » 6 60/90 1969
M. San Pedro ... ... ... 6  » » 6 60/90 1966
M. Maese ... ... ... 2 s » 3/6 30/50 1959
M. darsena de Carta- . : . - '
gena ... ... ... ... 2 Automoéviles Gasoil - 3 15/25 1966
M. darsena de Carta- . ) .
gena ... .. .. .. 1 Sobreruedas » 6 20/35 1956
M. darsena de Escom- .
breras ... .. 1 Sobreorugas » 90 400 1960
M. darsena de Escom-
breras ... ... .. 2 Sobre ruedas » 25 34 1965

FUENTE: Memorlas J 0 P.

(*) En 1979 entrard en funcionamiento una nueva griia de 30 Tm.
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CUADRG NUM. VI
EVOLUCION DEL TRAFICO EXTERIOR Y DE CABOTAJE
INDICE EVOLUCION

Trdfico % % (Base = 100 en 1965)
Aros total (t.) Exterior  Cabotaje

Exterior . Cabotaje Total
1965 ... ... ... 10.354.483 61,30 38,70 100,0 100,0 100,0
1967 ... ... ... 11.435.245 60,88 39,12 109,7 111,6 1104
1969 ... ... .. 12,705.120 64,48 35,52 129,1 112,6 1227
1971 .. . .. 15.825.504 72,18 27,82 180,0 109,9 1528
1973 ... ... .. 16.185.540 68,44 31,56 1745 1275 156,3
1975 ... ... ... 14.354.267 61,03 38,97 138,0 139,6 138,6
1976 ... ... ... 13.608.600 60,04 39,96 128,7 135,7 1314

Elaborado a partir de datos de las Memorias de la J.O.P.

Cuapro NUM. VII
RESUMEN GENERAL DEL TRAFICO (En toneladas)

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Graneles -
quidos . . . 14.940.856 14.997.746 15.435.756 15.184.670 14.546.803 13.086.647 12.322.977
Graneles s6- '
lidos . ... . 578926 569.250 840.830 924.035 1.065.590 1.014.699  898.234
Mercancia ge- ’
neral . . . . 318639 258508 336.332 406.799 323901 253.634  387.389
Trafico local . 34,983 43.065 25.506 27.112 31.866 18.933 26.499
Avituallamien-
tos . ..... 297.345  336.036 272.088 277.338 281.646  269.401  180.645
Pesca . .. .. 2.667 1.868 1.772 1.306 1.123 1.107 1.508

TOTAL . . . 16.173.416 16.206.473 16.912.284 16.821.260 16.250.929 14.644.421 13.817.252
Mercancia em-

barcada . .. 6.735.172 6.500.764 6.920.522 6.845.567 6.466.471 5.643.366 5.552.034
Mercancia des-

embarcada . 9.437.638 9.705.709 9.991.762 9.975.629 9.784.458 9.000.342 8.265.218
Mercanciatras- ' :

bordada . . . 606 — —_— 64 —_ 713 —

ToraL . .. 16.173.416 16.206.473 16.912.284 16.821.260 16.250.929 14.644.421 13.817.252

Cuapbro NUM. VIII
NUMERO Y TONELAJE DE LOS BARCOS MERCANTES

4 ESPANOLES EXTRANJEROS TOTA L
no

Numero Tonelaje  Numero Tonelaje  Nimero Tonelaje
1970 ... ... ... 1.627 8.452.583 824 3.512.266 2451 11.964.849
1971 ... ... .. 1.324 7.791.804 973 4.567.323 2.297 12.359.128
1972 ... ... .. 1.397 8.142.292 1.138 4.784.418 2535  12926.770
1973 ... ... .. 1.387 8.300.423 1.173 4.954.704 2560  13.255.127
1974 ... ... .. 1.330 8.543.486 1.022 3.748.038 2.352 12.291.524
1975 ... ... ... 1.350 9.020.193 952 2.903.552 2.302 11.923.745
1976 ... ... .. 1.319 8.043.918 860 3.064.136 2179 11.108.054

FUENTE: Memorias de la J.O.P.
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Cuabro NUM. IX

CLASE DE MERCANCIA CARGADA SEGUN TIPO DE NAVEGACION

CABOTAIJE
1. FLUIDOS Y GRANELES (t.)
' Amoniaco
Derivados Piritas  Sulfdrico Cereales Petroleo
Afio del Butano yotros yotros Abonos yharinas crudo
petrdleo minerales liquidos
1970 ... ... 4.832.145 111499 25.240 700 24.162 — —_
1971 ... ... 4.033.860 101.012 14.282 6.958 17.239 3.054 —_
1972 ... ... 4.376.155 102.712 20.756 26.959 48.937 1.931 —_
1973 ... ... 4.544.637 78.565 18.658 35.465 52.927 368 80.213
1974 ... ... 4.879.668 10.055 24.042 61.635 46.232 2979 —_
1975 ... ... 4.504.327 19.093  24.108 90.206 31.993 7.822 —
1976 ... ... 4488727 10.379 6.853 88.103 60.399 3.625 32.262
2. MERCANCIiA DIVERSA (t.)
Chatarra
Afio Conservas Alimen- - Abonos Explo- hierro, Resto
vegetales cion ensacados  sivos acero  mercancias
1970 ... .. ... .. 332 845 37.351 843 61 203
1971 ... ... ... .. 60 748 23.660 203 1.950 1.013
1972 ... ... ... .. — — 11.934 974 4822 1425
1973 ... ... ... .. —_ —_ 27618 —_— —_ 3.733
1974 ... ... ... .. — — 21.288 —— — 2.267
1975 ... ... ... .. —_ —_ 24.197 — 13.230 4.135
1976 ... ... ... ... 992 . 925 24.059 — 7.030 971
Elaborado a partir de datos de las memorias de la J.O.P.
Cuabro NUM. X
CLASE DE MERCANCIA CARGADA SEGUN TIPO DE NAVEGACION
EXTERIOR
1. FLUIDOS Y GRANELES (t.)
Derivados Piritas  Sulfiirico Cereales
Ario del Butano Abonos yotros
petroleo ' minerales amoniaco harinas
1970 ... ... ... ... ... ... 1070408 — 59.189 36.908 —_ 156
1971 ... ... ... ... ... ... 1.680.323 —_ 51.907 22.620 — —_
1972 ... ... ... ... ... ... 1701.060 —_ 99.898  35.905 —_— _—
1973 ... ... ... ... ... ... 1276513 14 97.021 56.567 4.988 368
1974 ... ... ... ... ... .. 680392 — 157.591 67.135 — 2979
1975 ... ... ... .. .. ... 393922 65.686 30.466 1.402 —_

1976 ... ... .. .. .. .. 164.263 6.52 108.530  61.716 o= —
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2. MERCANCIA DIVERSA (t.)
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Chatarra
Afio .Conser. Alimen- Produc. Abonas Aceites Hojalata - hierro . Resto
tacion quimic. ensac. ' ) y acero
1970 ... ... 96.020 84.715 53 4815 —_ — — 5.023
1971 ... .. 96.004 49.248 724 7.739 — — — 9.059
1972 ... .. 98.573  64.495 161 20.513 o — 198 5.520
1973 ... .. 125977 81.185 — . 36.273 — — 418 19917
1974 ... ... 88.778 51.190 — 29931 — 7764 10.235 11777
1975 ... ... 78412 36852, — 9.185 — 4.254 2281 . 13461
1976 ... ... 142.010 32.288 856 67.252 .1.983 54530 . 3300 13435

i

Elaborado: a’ partiride/datos de las memorias de la J.O. P

Cuapbro NUM. XI

_ CLASE DE MERCANCIA‘ DESCARGADA SEQUN TIPO DE NAVEGACION

CABOTAIJE o,
1. FLUIDOS Y GRANELES (t.) - .
' Sulfurico
Petrdleo Derivados amoniaco  Piritas :
- Afio crudo del’ y otros yotros Abonos Carbones
petroleo  liquidos minerales
1970 ... ... ... ... ... _— . 2995 -  19.680 . i-110.080 89.091 -.<+3.796
1971 ... ... ... ... .. 7.011 2.729 6.203 65.216  113.961 2.360
1972 ... ... ... ... .. —_ 4242 8.147 84.366  184.742 2.720
1973 ... ... ... ... ... 220.696 11.393 5.649 98.621  398.197 400
1974 ... ... ... ... ... 101877 7.505 20.311 114.534 213402 1.526
1975 ... ... ... ... ... 271513 9191 6926 138210 442429 —_
1976 ... ... ... ... ... 243983 135.878 2.813 138.890 191.494 —
2. MERCANCIA DIVERSA
Chatarra Tabaco, : :
Anio hierro Hoja- Made- Frutas Abonos cacao Conser. Varios
y acero lata ras ensac. ' 'y café AN
1970 ... ... 9,542 - — — —_ — —_ 2.875
1971.. 4514 e —_ 246 — — —_ 47
1972 ... ... 7.882 — — — 16.905 — 35 339
1973 24.268 - —_— —_ —_ — —_ 82 .
1974 ... ... 1.192 — — — — — — —
1975 ... ... — —_ — 999 — — _ 24
...... — S— — —_ — —_ — 726

Elaborado a partir de datos de las memorias de la J.O.P.



El puerto de Cartagena, su evolucion reciente

CuabRO NUM. XIT
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CLASE DE MERCANCIA DESCARGADA SEGUN TIPO DE NAVEGACION (t.)

EXTERIOR

1. FLUIDOS Y GRANELES (t.)

Gases
licuados y Sulfurico, Piritas

Ao Petroleo derivados amoniaco yotros Abonos Car- Cereales Habasy
crudo del y otros mine- bo- y harina

petréleo  liquidos  rales nes harinas desoja

1970 ... ... 8.740.889 118.474 44.066 9438 102.840 1.604 32586  71.807
1971 ... ... 9.098.815 19.528 44.734 16291 149807 — 50.202  62.311
1972 ... ... 9.104.284  29.731 82.466 38.627 178.861 12538 59632 71917
1973 ... ... 8.894.938 35.060 104.524 52558 164.111 12562 77903  56.922
1974 ... ... 8.618.471 50.278 8.521 40.166 37236 1899 86.256 93.061
1975 ... ... 7.610.849  114.709 58.509  29.710 33394  — 99.061 111.820
1976 ... ... 7.019.274  128.536 2.167 24.765 — 9.746 126.097 166.119

2. MERCANCIA DIVERSA (t.)
Chatarra,
Ario hierro Hoja- Made- Alimen- Abonos Papel Conser. Varios
y acero lata ras tacidn  ensac.

1970 ... ... 12.558 38.090 6.300 9.308 1.249 1.526 1.082 5.872
1971 ... ... 1.674 34.187 4449 10.780 2.108 4.018 1.010 5.067
1972 ... ... 7.384 58.867 9.112  20.360 1.516 2436 985 1.896
1973 ... .. 1.492 47873  13.046 1.640 — 1.808 802 20.603
1974 ... ... 3.253 61.751 7.255  11.047 — 2.593 357 13.228
1975 ... .. 5.749 40.374 3.497 6.660 — 1.121 128 14.358
1976 ... ... 10.694 24.598 5115  10.826 —_ — 1.813 8.614

Elaborado a partir de datos de las memorias de la J. Q. P,



