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Resumen: Este trabajo trata de realizar, a partir de la literatura existente sobre la materia y las estadísticas generales de tráfico
portuario, una primera reflexión general sobre la evolución a largo plazo del sistema portuario español y el papel de los puertos
en el desarrollo económico de las regiones que los albergan desde el último tercio del siglo XIX hasta la actualidad. 
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Abstract: This paper offers a global perspective on the evolution of the Spanish port System in the long-run. Based on the
academic literature and the Spanish port traffic statistics, we explore the way how these ports influenced on the regional economic
development since the last third of the nineteenth century.
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Introducción.

El paisaje urbano de las ciudades marítimas ha estado,
históricamente, ligado a sus respectivos puertos y al movi-
miento de mercancías y pasajeros. Sin embargo, desde me-
diados del siglo XX en adelante, el crecimiento del tamaño
medio de los buques y la expansión comercial vinculada a la
contenerización requirió de terminales portuarias más gran-
des y  alejadas de las ciudades (incluso con la construcción
de nuevos puertos greenfield) (LEVINSON, 2006). Los buques
y los puertos se alejaron de la ciudad, del mismo modo que
la propia vinculación social de las ciudades con su pasado

histórico vinculado a la actividad marítima (MAH, 2014). Las

innovaciones tecnológicas y organizativas han aumentado la

eficiencia del transporte marítimo (puertos y buques) pero,

irónicamente, lo han hecho más “invisible” con respecto al

hinterland próximo y las propias ciudades-puerto. No obs-

tante, su importancia económica no ha disminuido, sino todo

lo contrario (HARLAFTIS et al., 2012).

Este trabajo presenta un primer estado de la cuestión

sobre la evolución de los grandes puertos comerciales en Es-

paña y su papel en el desarrollo económico urbano y regional
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desde finales del siglo XIX hasta la actualidad. Tras una
breve síntesis de los principales cambios institucionales y
técnicos desarrollados en los puertos españoles durante este
largo periodo, analizamos a continuación el movimiento co-
mercial de los grandes puertos españoles, las entradas y sali-
das en el ranking de los mayores puertos y sus posibles
causas así mismo principales cambios acaecidos en las fun-
ciones portuarias. Un tercer apartado se ocupa del impacto
de los puertos en las ciudades que los albergan y en la eco-
nomía regional. La perspectiva temporal de largo plazo y re-
ferida al conjunto del sistema portuario español y el enfoque
holístico adoptado (en el que se examinan factores económi-
cos, tecnológicos e institucionales), hacen de este trabajo un
estudio más exploratorio y descriptivo que analítico. Con
todo, creemos que este trabajo exploratorio ofrece una serie
de reflexiones y preguntas de interés que deberán ser anali-
zadas en futuros trabajos.

1. Los puertos españoles: cambio institucional y cam-
bio técnico.

La legislación y las instituciones portuarias españolas ex-
perimentaron importantes cambios en el último tercio del
siglo XIX, en consonancia con los progresos y demandas del
comercio y la navegación y un contexto económico e insti-
tucional marcado por la configuración y mayor integración
de los mercados internacionales (Primera Globalización). El
perfeccionamiento de la tecnología naval y la mayor com-
plejidad de las operativas portuarias implicaron la aparición
de nuevos modelos de gobernanza en los puertos cuyo obje-
tivo fundamental era garantizar la competitividad de los mis-
mos, fortaleciendo las potencialidades de las comunidades
portuarias en expansión. Estas iniciativas institucionales im-
pulsaron la reforma portuaria española que se desarrolló bajo
el amparo de políticas liberales, siendo un terreno apto para
la participación del sector privado en los nuevos modelos de
administración de los puertos. 

El primer paso hacia adelante en esta trayectoria de in-
novación institucional se dio en 1866 con la liberalización
de las operativas de carga y descarga en los puertos, estable-
ciendo mecanismos de libre mercado (COSCULLUELA, 1973:
60-69). Anteriormente, la gestión de los puertos recaía en el
Ministerio de Marina, siguiendo las Ordenanzas Generales
de la Armada de 1793 que observaba la existencia de un ofi-
cial que regulaba la actividad cotidiana (registros, fondeos,
atraques). El control aduanero era responsabilidad de los
agentes del Ministerio de Hacienda mientras que los proyec-
tos de reforma de las infraestructuras (ampliación, repara-
ción, instalación de depósitos, etc.) eran competencia del
Ministerio de Fomento a través de las Jefaturas Provinciales
desde 1851 (SUÁREZ et al., 2015). Se trataba, por lo tanto, de
unos modelos de administración muy centralizados y con una

escasa autonomía para el desarrollo de las potencialidades de
cada puerto con respecto a su hinterland y su conectividad
exterior. En este contexto se fueron creando los primeros co-
mités y Juntas de Obras en los principales puertos españoles
(Barcelona y Tarragona 1869, Sevilla 1870, Santander y
Palma 1872, Málaga 1874, La Coruña 1877), integradas por
representantes de los ministerios de Marina y Fomento, del
Ayuntamiento y la Diputación provincial y de las Juntas de
Agricultura, Industria y Comercio de la provincia (ESCODA,
2002)

La ruptura definitiva con modelos institucionales del An-
tiguo Régimen se desarrolló con la Ley de Puertos de 1880
que impulsó el papel de las comunidades empresariales por-
tuarias en la gestión de las infraestructuras marítimas en un
contexto de expansión de la actividad marítima a escala in-
ternacional (SUÁREZ, 2014: 8-10). La Ley consolidó el papel
de las Juntas de Obras de los Puertos, encargadas de regular
los derechos de propiedad en la zona marítima y la tramita-
ción de concesiones administrativas de espacios en ella; co-
ordinar las principales obras de modernización de las
infraestructuras; y finalmente establecer las tarifas de uso y
explotación de las mismas. Este nuevo marco institucional
también dotó de una mayor influencia y poder en estos orga-
nismos a las Cámaras de Comercio, Industria y Navegación
tras su creación en 1885, de forma similar al modelo francés
de administración portuaria de la segunda mitad del siglo
XIX (MARNOT, 2011).

Pese a que las instituciones públicas españolas contro-
laban la gestión directa de las infraestructuras, el modelo
de gobernanza se asemejaría desde entonces a los sistemas
híbridos (landlord), dónde el sector público y privado par-
ticipan activamente en la gestión y explotación económica
de los puertos (MUSSO et al., 2012). La Ley de 1880 favo-
reció la progresiva descentralización de los puertos, te-
niendo en cuenta, eso sí, una cierta igualdad en algunos
criterios fundamentales como la asignación de unas tarifas
homogéneas que garantizaran la equidad del sistema por-
tuario español, evitando de este modo la competencia entre
puertos.

Estos aspectos quedaron definidos en las reformas nacio-
nales de 1901 y 1903 que contemplaban la creación de nue-
vas Juntas de Obras, estableciendo los modelos de
financiación dependientes del Ministerio de Fomento (SUÁ-
REZ, 2003: 45). Resulta de interés señalar la participación de
la comunidad empresarial en los Consejos de Administración
de las Juntas de Obras a través de las Cámaras de Comercio.
Comerciantes, navieros y consignatarios intervenían de
forma decisiva en el diseño y orientación de las políticas de
crecimiento de la actividad marítima en los puertos. Su papel
como agentes clave del modelo portuario español se incre-
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mentó en la década de 1920 gracias a los decretos que atri-
buyeron más funciones y autonomía a las Juntas de Obras,
especialmente en lo que se refería al cobro de tributos y ar-
bitrios. 

En líneas generales, el modelo de gestión portuaria no
sufrió cambios estructurales hasta la década de 1960, en
pleno desarrollo de la segunda reforma portuaria dentro de
un contexto de progresiva apertura exterior y liberalización
de la economía española. La estrategia de desarrollo portua-
rio durante esa década se concentró en dotar de mayores cuo-
tas de autonomía a las diferentes Juntas Portuarias,
observando y potenciando además el desarrollo de las fun-
ciones competitivas específicas de cada puerto. La regulación
de corte liberal se reforzó además con inversiones importan-
tes en las infraestructuras. 

Finalmente, en 1992 (Ley 27/1992 y su reforma 62/1997)
se estableció un nuevo modelo de gestión portuaria descen-
tralizado que atribuía mayores competencias a las Comuni-
dades Autónomas y las entidades locales, pero que reservaba
al Estado la coordinación de las inversiones y la gestión in-
tegral del sistema portuario español. Además, esta reforma
de carácter general fomentaba la participación del sector pri-
vado en la actividad portuaria. Un rol que se potenció con la
Ley 48/2003 que ahondaba en la liberalización de la presta-
ción de servicios en las terminales portuarias, favoreciendo
la entrada de capital privado en la financiación, explotación
y construcción de las instalaciones portuarias (DÍAZ Y MAR-
TÍNEZ, 2008: 149) (Figura 1).

Por otra parte, la irrupción del contenedor en la década
de 1960 dotó de nuevos elementos de complejidad al sistema
portuario español, especialmente en lo referido a la conce-
sión de espacios en el frente marítimo (GONZÁLEZ, 1999).
La reducción de costes agregados,  la aparición de grandes
puertos hub y las dinámicas comerciales internacionales do-
minadas por un número reducido de grandes compañías de
navegación ha implicado la aparición de procesos de priva-
tización de espacios en las zonas portuarias, especialmente
en lo relativo a las terminales de contenedores (ALVARGON-
ZÁLEZ, 2000: 120). La entrada en el mercado español de em-
presas transnacionales como Dubai World Ports (en la
terminal de Tarragona) que opera en sesenta y cinco termi-
nales en todo el mundo desde 1999, configura una nueva era
en el comercio marítimo dominada por grandes corporacio-
nes marítimo-terrestres con capacidad de ejercer un cierto
control sobre este mercado (DUCRUET y NOTTEBOOM, 2012).
El incremento de la importancia de la mercancía conteneri-
zada y la mayor competitividad operativa de los grandes
puertos de comercio que se integran en las redes económicas
globales ha favorecido los procesos de concentración de ac-
tividad en esos enclaves.

A nivel tecnológico, pueden señalarse dos grandes olea-
das de evolución en las infraestructuras portuarias. El primer
periodo, entre 1868 y 1914 –con diferentes ritmos inverso-
res-, se caracterizó por una política estatal de inversiones en
la mejora y modernización de los puertos, para adecuarlos a
las demandas de la navegación internacional. Entre las prin-
cipales obras destacan la construcción de faros, diques de
abrigo y el dragado de los fondos (VALDALISO, 2013: 370-
371). Hasta esta primera oleada de modernización, la inver-
sión en infraestructuras portuarias había sido muy reducida,
siendo muy inferior al gasto público realizado en la red de
caminos y carreteras (HERRANZ, 2004: 59). 

Otro aspecto a reseñar a partir del último tercio del XIX
es la instalación de depósitos carboneros para el suministro
de combustibles así como para la prestación de servicios de
apoyo a la navegación. Esta infraestructura, así como una or-
ganización del trabajo más eficaz fueron esenciales en los
puertos de escala de las Islas Canarias, que se beneficiaron
además de las importantes inversiones acometidas desde
1883 (SUÁREZ, 2004). Cabe destacar la incorporación cre-
ciente de medios mecánicos durante este periodo (sistemas
de carga de carbón, grúas volantes, depósitos flotantes, etc.)
así como de la expansión de la iluminación eléctrica en los
muelles que permitían las principales operativas comerciales
en turnos de trabajo nocturnos. La reforma portuaria de 1880
facilitó notablemente el aumento de la inversión pública en
este sector. En la serie histórica elaborada por Herranz, puede
observarse que las inversiones realizadas a partir de 1880 tu-
vieron un impacto evidente sobre el stock de infraestructuras
portuarias en las décadas siguientes. Éstas pasaron de repre-
sentar apenas un 5,20 por ciento del total de infraestructuras
españolas en 1872 a un 10,33 en 1915. Entre 1872 y 1935, el
stock de infraestructuras portuarias suponía un 7,37 por
ciento de promedio sobre el total, dominado ampliamente por
la red ferroviaria  (HERRANZ, 2004: 134-136) (Figura 2). 
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Figura 1. Evolución de la regulación portuaria española (1851-2000s).
Fuente: Elaboración propia.



A partir de la década de 1930 se plantearon nuevos des-
afíos técnicos vinculados al crecimiento del tonelaje medio
de los buques, pero sobre todo a la definitiva transición del
carbón a los combustibles líquidos (VALDALISO, 1996). Los
depósitos de carbón dieron paso a nuevas instalaciones y de-
pósitos especiales que requerían de amplios espacios junto a
las zonas portuarias. A ello se agregó la instalación de refi-
nerías de petróleo en cada una de las fachadas marítimas es-
pañolas en las décadas de 1950 y 1960. A partir de este
momento, la mayor importancia de la mecanización y la es-
tandarización de la carga (paletización, contenerización) die-
ron paso a nuevas formas de organización del trabajo, con
incrementos notables de la productividad por trabajador. 

La nueva oleada de modernización técnica en el sistema
portuario español de la década de 1960 incorporó el diseño
de nuevas infraestructuras como la del puerto de Algeciras,
convertida en un enclave estratégico para el tráfico de mer-
cancías entre el Atlántico y el sur del Mediterráneo. A partir
de 1975, Algeciras aumentó su importancia como eje comer-
cial del sur peninsular con la puesta en funcionamiento de la
terminal de contenedores (CASTILLO, 2001: 35). La mayor
importancia del contenedor en la actividad marítima desde
finales de la década de 1970 caracterizó la segunda oleada
de reformas portuarias de carácter general, incrementando la
capacidad operativa de los puertos españoles (ALVARGONZÁ-
LEZ, 2000: 110). Las inversiones durante este periodo se han
centrado mayoritariamente en la ampliación y mejora de in-
fraestructuras para facilitar el crecimiento de la actividad ma-
rítima y la competitividad del sistema portuario español:
expansión de muelles y diques, reforma y construcción de
terminales de contenedores, dragados, etc. (DÍAZ y MARTÍ-
NEZ, 2008: 150). 

Por su parte, la industria portuaria y el trabajo en los
muelles, históricamente muy intensivos en mano de obra
(VAN BOSS y VAN DER LINDEN, 2003), experimentaron impor-
tantes transformaciones debido a la difusión del contenedor
desde la década de 1970. Las instituciones laborales proce-
dentes del franquismo (OTP) dieron paso a partir de 1986 a
sociedades mixtas de estiba que significó la entrada paulatina
del capital privado en esta actividad escasamente liberali-
zada. La conflictividad social en los puertos se incrementó
de forma destacable dada la pérdida de puestos de trabajo
como consecuencia directa de la mecanización que reducía
la demanda de mano de obra, proceso que se desarrolló a es-
cala internacional. En febrero de 2011, SESTIBA se convirtió
en los principales puertos españoles, en la SAGEP (socieda-
des anónimas para la gestión del trabajo portuario), facili-
tando una mayor entrada de capital privado en el sector, en
un contexto de profunda crisis económica y cambios en las
políticas estratégicas de los grandes operadores logísticos. El
objetivo fundamental de esta reforma se marcó en la reduc-
ción de costes de gestión y el incremento de la competitivi-
dad interportuaria española. En la figura 3 puede observarse
el declive progresivo del empleo directo en los muelles (es-
tibadores) de los puertos de Barcelona y Las Palmas desde
mediados de la década de 1950 en adelante. A partir de 1980,
la caída de la demanda de mano de obra en las operativas de
carga y descarga en estos puertos contrasta con un incre-
mento notable de la actividad comercial, proceso vinculado
a la expansión definitiva del contenedor en las operaciones
portuarias a escala internacional.  
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Figura 2. Stock de infraestructuras portuarias en España (1872-1935).
Fuente: HERRANZ, 2004: 134-136. Elaboración propia.

Figura 3. Número de estibadores registrados en los puertos de Las Palmas y
Barcelona y total del tráfico de mercancías (1912-2000).
Fuente: Para Las Palmas: Suárez  (2003:111-112, 223-228). Para Barcelona:
Luchetti (2002: 181, 186, 213,294, 362).



2. Los puertos y el movimiento comercial.

La especialización y complementariedad de funciones
son elementos clave que explican el funcionamiento de un
sistema portuario (POLÓNIA, 2010). La especialización por-
tuaria se explica inicialmente en función de la economía re-
gional y de sus hinterland y foreland de partida. A mediados
del siglo XIX los principales puertos españoles (Bilbao y
Santander en la fachada cantábrica; Coruña, Cádiz y Sevilla
en la atlántica; Málaga, Alicante, Valencia y Barcelona en la
mediterránea) estaban vinculados a un comercio exterior y
de cabotaje que hundía sus raíces en el siglo XVIII. Algunos
de estos puertos como los del sur Atlántico (Sevilla, Cádiz)
se integraban en las redes comerciales triangulares que se
desarrollaban en el Atlántico desde el siglo XVI. Otros puer-
tos como los del Cantábrico orientaban su actividad hacia
Francia y Gran Bretaña. En el Mediterráneo, los puertos de
Barcelona y Valencia eran centros comerciales dinámicos,
especializados en el tráfico comercial con los grandes puertos
regionales como Marsella o Génova, manteniendo también
unas importantes relaciones comerciales con las colonias
americanas. A ellos se añadieron otros puertos en el último
cuarto del siglo XIX, vinculados al desarrollo industrial y mi-
nero del país gracias a la progresiva integración de la econo-
mía española en el mercado internacional: Pasajes, Gijón,
Huelva, Almería o Cartagena (ZURBANO, 1998; MOJARRO,
2010); o a los servicios de apoyo a la navegación internacio-
nal, como los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife
(SUÁREZ, 2004). Por otra parte, algunos de los antiguos puer-
tos ampliaron sus funciones hacia estas nuevas actividades
como Bilbao (exportación de minerales e importación de car-
bón) (DE LA PUERTA, 1995), Coruña (servicios marítimos y
tráfico de emigrantes) (MIRÁS, 2004) o Barcelona (importa-
ción de carbón y materias primas) (CARRERAS y YÁÑEZ,
1992).

Otra de las características más destacadas del sistema
portuario español en el largo plazo ha sido su carácter jerár-
quico que ha acentuado la concentración de la actividad por-
tuaria en unos puertos centrales a costa de otros que son
relegados a un papel secundario. Las trayectorias de innova-
ción técnica (política de inversiones), el dinamismo de las
comunidades portuarias, las posibilidades económicas del
complejo urbano-portuario, la inserción y capacidad de resi-
liencia dentro de redes comerciales suprarregionales y las
mayores facilidades de interacción intermodal promovieron
un modelo portuario con importantes jerarquías en cada una
de las fachadas marítimas españolas. La propia evolución de
la economía nacional e internacional a partir del último tercio
del XIX generó procesos de concentración de la actividad
económica en torno a las aglomeraciones urbanas de Barce-
lona, Bilbao o Valencia, favorecidos además por la moderni-
zación –tardía- del sistema ferroviario español (ALEMANY,

1991). Además, cabe destacar la importancia histórica del
tráfico de cabotaje en el desarrollo del sistema portuario es-
pañol que se enmarca dentro de las dificultades en la articu-
lación del mercado peninsular por los condicionantes
geográficos (FRAX, 1981; VALDALISO, 1997 y 2013).

Un primer indicador de concentración es la participación
de los cinco primeros puertos del país por movimiento co-
mercial en el total, que muestra diversas tendencias a lo largo
de este periodo: aumento entre 1880 y 1930 (del 61 al 63 por
100); descenso desde este último año hasta 1970 (56 por 100
en 1950 y 50 por 100 en 1970); y nuevo aumento hasta 2009,
sobre todo desde el año 2000 en adelante (del 51 al 61 por
100). En cualquier caso, es destacable que el índice de con-
centración no ha variado sustancialmente entre 1880 y 2009
(véase Tabla 1). 

Tabla 1. Participación de los cinco primeros puertos es-
pañoles en el movimiento comercial total, 1880-2009

Fuentes: Véase tabla 2.

Por el contrario, los cambios dentro del ranking de los
principales puertos sí son más evidentes, aunque más dentro
de los diez que de los cinco primeros (véanse tablas 1 y 2).
La especialización y la complementariedad del sistema por-
tuario español dentro de un contexto de integración progre-
siva del mercado nacional e internacional permiten explicar
el lento declive de algunos puertos que no fueron capaces de
competir con otros cercanos; o bien el crecimiento sostenido
de otros que lograron renovarse y, a veces, ampliar sus fun-
ciones, y mantenerse a la cabeza del sistema portuario espa-
ñol. Santander, Cádiz, Sevilla, Málaga o Alicante serían
ejemplos de antiguos puertos comerciales que han experi-
mentado una trayectoria de declive progresivo en el largo
plazo. Por el contrario, Barcelona, Bilbao o Valencia, serían
buenos ejemplos de trayectorias de renovación, transforma-
ción, adaptación y ampliación de funciones portuarias. Por
otra parte, cambios exógenos en la economía nacional o in-
ternacional pueden dar lugar a la creación, casi ex novo, de
nuevos puertos. En el último cuarto del siglo XIX, destacan
los casos de Huelva, Cartagena y Gijón, vinculados a la ex-
portación de graneles sólidos, o los de los puertos canarios,
ligados al tráfico de exportación de frutas y hortalizas y de
importación de carbón que consolidó a las islas como una de
las principales estaciones carboneras internacionales. Algo
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similar sucedió cien años más tarde con los puertos de Ta-
rragona, Castellón, Ferrol o Algeciras, vinculados a la insta-
lación de refinerías de petróleo, otras plantas energéticas
(gas, centrales de ciclo combinado…) y/o terminales de con-
tenedores. El sistema portuario español ofrece, en el largo
plazo, interesantes ejemplos de path dependency y lock-in,
pero también de diversificación y path creation que se vin-
culan a los elementos indicados anteriormente (REVELEY y
TULL, 2012).

Desde 1962 se dispone de estadísticas anuales de movi-
miento comercial para los principales puertos españoles que
distinguen entre varios tipos de carga (graneles sólidos, lí-
quidos y mercancía general). En el caso de la mercancía ge-
neral (véase tabla 3), se aprecia un incremento de la
concentración de la actividad comercial en un grupo reducido
de puertos que se sitúan a la cabeza de la jerarquía portuaria
regional. Barcelona, Bilbao y Valencia muestran un creci-
miento sostenido de su actividad como ejes rectores del co-
mercio en sus respectivas regiones marítimas, sumándose
desde la década de 1980 Algeciras como gran puerto gateway

para el sur de la península Ibérica. Cabe destacar el formida-
ble crecimiento en los puertos de Valencia, Barcelona y Al-
geciras desde la década de 1980, debido sobre todo a la
competitividad de sus terminales de contenedores y al incre-
mento de la demanda interna regional. En el otro extremo
aparecen puertos como Cartagena, Huelva o Gijón que han
experimentado un crecimiento muy moderado y vinculado
especialmente al aumento de la población en el área metro-
politana de sus respectivas ciudades portuarias. En el caso de
los puertos canarios analizados (Santa Cruz de Tenerife y Las
Palmas3), estos experimentaron un fuerte crecimiento urbano
vinculado a la actividad turística (incremento demográfico
asociado) y del sector servicios así como a la dependencia
externa en bienes de consumo y equipo. En resumen, las es-
tadísticas revelan una tendencia a la concentración de la ac-
tividad comercial en un número reducido de puertos que
ejercen como grandes centros redistribuidores y encabezan
las jerarquías regionales. Los puertos secundarios en esta je-
rarquía absorben un intenso tráfico de cabotaje que articula
las redes intermedias y locales  a través de buques de carga
de menor tonelaje (feeders).
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Fuente: Elaboración propia a partir de las estadísticas contenidas en www.puertos.es desde 1930 en adelante; y de las Estadísticas de Comercio Exterior y de Cabotaje
(Frax, 1981) para los años 1880 y 1900 que no incluyen a las Islas Canarias. Las cifras no incluyen pesca fresca, avituallamiento o tráfico local. * Desde 1962 están
incluidos los datos de Sagunto y Gandía. ** Desde 1924 están incluidos los datos de Motril. *** Los datos para Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife en 1900 recogen
sólo el tráfico de carbón (importación y suministro) y se toman de Suárez y Cabrera (2012:406-7). 

Tabla 2. Ranking de puertos españoles por movimiento comercial en toneladas 1880-2009

3 Las cifras para los puertos canarios agregan los datos para los puertos secundarios menores en ambas provincias. No obstante, los puertos de La Luz-Las Palmas y
Santa Cruz de Tenerife absorben la mayor parte de los tráficos y el volumen comercial regional, siendo representativos de su región marítima. Las cifras para ambos
puertos no distorsionan el análisis de los tráficos marítimos regionales, aunque sí se observa un importante tráfico interinsular que impacta en el número de unidades
entradas, indicador que no se ha tenido en cuenta en este artículo.



La tabla 4 permite observar el ritmo desigual del proceso
de difusión del contenedor en los puertos analizados; muy rá-
pido en Algeciras, Valencia, Alicante y los dos grandes puertos
canarios. En el caso de los puertos canarios, es destacable el
alto índice conseguido en el puerto de Las Palmas, sobre todo
en la década de 2000 cuando fue designada como puerto hub
para la región oeste africana por la naviera Mediterranean
Shipping Company (MSC) al superar el millón de TEUS.

Con respecto a la especialización de los puertos granele-
ros, se observa la preponderancia de un conjunto reducido de
puertos en la fachada cantábrica y mediterránea (Tabla 5).
Los puertos de Bilbao y Gijón encabezan el ranking histórico
de los puertos graneleros españoles, vinculados a la actividad
siderúrgica e industrial (minerales, carbón). Por otra parte,
otros puertos como Barcelona, Valencia, Cartagena, Alme-
ría-Motril o Tarragona también han experimentado un creci-
miento notable vinculado a diferentes sectores industriales

(minería, industria química, transformación alimenticia). En
la serie histórica más reciente, los puertos canarios aparecen
en posiciones muy rezagadas debido al escaso peso del sector
industrial en su economía así como a la inexistencia de sec-
tores mineros de entidad. Sin embargo, desde el último tercio
del siglo XIX hasta las décadas de 1920-1930 los puertos in-
sulares se situaban a la cabeza del tráfico de graneles gracias
a la importación masiva de carbón mineral para el suministro
de la navegación internacional, articulando la conectividad
marítima en el Atlántico Medio y Sur (SUÁREZ, 2004). 

Otro dato significativo es la importante caída que se apre-
cia en 2009 como consecuencia de la crisis económica inter-
nacional que impactó sobre la demanda de materias primas
industriales así como sobre la propia depresión de la de-
manda interna española; fenómeno que también se observa
en Europa Occidental y EE.UU (HARALAMBIDES y THANA-
POULOU, 2014). 
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Fuente: Puertos del Estado. Elaboración propia.
Nota: *desde 1962 se incluyen los puertos de Sagunto y Gandía. 
No se incluye pesca fresca, avituallamiento ni tráfico local.

Tabla 3. Tráfico de mercancía general en los cinco primeros  puertos españoles (1962-2009) (en miles de toneladas)

Fuente: Puertos del Estado. Elaboración propia.
Nota: *desde 1962 se incluyen los puertos de Sagunto y Gandía. 
No se incluye pesca fresca, avituallamiento ni tráfico local.

Tabla 4. Índice de contenerización en los principales puertos españoles (0.0-1.0) (1973-2009) (mercancía general en con-
tenedores/mercancía general manipulada)



En lo que se refiere al tráfico de graneles líquidos, hay
dos factores esenciales para comprender la evolución de la
estructura del sistema portuario español. El primero de ellos
se vincula al proceso de innovación técnica en el sistema de
propulsión de los buques y fue el paso del carbón al fuel-oil
en los motores a partir de la década de 1920 (VALDALISO,
1996). La consolidación del mercado de hidrocarburos líqui-
dos en el periodo de entreguerras supuso la adaptación de las
infraestructuras portuarias españolas mediante la introduc-
ción de instalaciones especiales de almacenamiento y sumi-
nistro. Este aspecto era crucial para los puertos de escala
como los de las Islas Canarias que desarrollaron con éxito
estas transformaciones en sus infraestructuras, situándose por
delante de otros puertos competidores como Mindelo (Cabo
Verde) o Dakar (Senegal). El segundo factor de interés es la

inversión acometida desde la década de 1930 en la industria
del refinado para el abastecimiento nacional (urbano, indus-
trial y automovilístico) y el suministro a la navegación. La
mayor apertura de la economía española a partir de la década
de 1960 impulsó la construcción de refinerías en las cerca-
nías de los principales puertos españoles: Cartagena (1957),
La Coruña (1964), Algeciras (1967), Castellón (1967),
Huelva (1967), Bilbao (1972) y Tarragona (1975). Una ex-
cepción notable fue la refinería de petróleos de Santa Cruz
de Tenerife, inaugurada en 1930 por la Compañía Española
de Petróleos S.A. (PÉREZ, 2002). La tabla 6 muestra la evo-
lución del tráfico de productos petrolíferos en los puertos es-
pañoles desde 1962, donde puede observarse la creciente
concentración de este tráfico en torno a un grupo reducido
de grandes puertos.
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Fuente: Puertos del Estado. Elaboración propia.
Nota: *desde 1962 se incluyen los puertos de Sagunto y Gandía.
No se incluye pesca fresca, avituallamiento ni tráfico local.

Tabla 5. Tráfico de graneles sólidos en los principales puertos españoles (1982-2009) (en miles de toneladas)

Fuente: Puertos del Estado. Elaboración propia.
Nota: Po = posición relativa dentro del ranking nacional. *desde 1962 se incluyen los puertos de Sagunto y Gandía.
No se incluye pesca fresca, avituallamiento ni tráfico local.

Tabla 6. Tráfico de productos petrolíferos en los principales puertos españoles (imp+exp+suministro) (1962-2009) (en
miles de toneladas)



El puerto de Algeciras es un punto de entrada de petróleo
que se refina y se redistribuye en Andalucía y el sur penin-
sular. Un caso similar se encuentra con la refinería de Tarra-
gona y Cataluña, teniendo en cuenta las importantes
aglomeraciones urbanas de la periferia de Barcelona. Por su
parte, el puerto de Cartagena –y subsidiariamente el de Cas-
tellón-,  absorbe y redistribuye los productos petrolíferos en
el Levante y centro de península Ibérica. Finalmente, el su-
ministro de productos petrolíferos en la fachada norte se fo-
caliza en la refinería de Muskiz (Bilbao) y en la de La
Coruña. En los puertos de las Islas Canarias, Santa Cruz de
Tenerife lidera la actividad de suministro y redistribución del
crudo refinado, sirviendo como eje clave de la logística re-
gional para los servicios de escala y apoyo a la navegación.
El resto de puertos analizados muestra una actividad limitada
que se reduce al suministro naval, con la excepción de Bar-
celona que sostiene un tráfico sostenido a lo largo del tiempo
vinculado a su intensa actividad comercial y el importante
tamaño de su mercado urbano e industrial.

Finalmente, se ha recopilado la información existente
acerca del tráfico de cruceros (tabla 7), uno de los sectores
con un mayor crecimiento en la industria naval mundial en
la última década. Esta es una de las actividades portuarias
que permite una mayor vinculación entre el puerto y la ciu-
dad en la actualidad, impulsando además los procesos de re-
forma y transformación económica y arquitectónica de los
frentes marítimos (SCHUBERT, 2008; GRAS, 2010). El despla-
zamiento de la actividad comercial hacia los nuevos puertos
exteriores (greenfield) con disponibilidad de espacio para la
construcción de terminales de contenedores, así como la evi-
dente separación del puerto con respecto a la ciudad sitúa a
este sector de actividad como uno de los más dinámicos, con
capacidad para la generación de economías externas (SÁN-
CHEZ y PINTO, 2014: 52). El tráfico de cruceros ha supuesto
la adaptación de los accesos y la interacción con el entorno

urbano, reutilizando infraestructuras urbanas en declive. Un
buen ejemplo de ello puede encontrarse en la revitalización
del infrautilizado Muelle de Santa Catalina en Las Palmas
(ampliado en 2013) para el amarre de los grandes cruceros
que han consolidado sus escalas, conectando los puertos ca-
narios con los de Madeira, Marruecos y Cabo Verde. A nivel
nacional, el puerto de Barcelona lidera la actividad desde la
década de 1990, proceso vinculado en buena medida a la
transformación urbana experimentada en la ciudad con mo-
tivo de los Juegos Olímpicos. El puerto catalán se ha conso-
lidado como el principal puerto de salida y escala de cruceros
en el Mediterráneo, siendo uno de los más importantes del
mundo en este sector. 

3. El impacto económico de los puertos sobre las re-
giones y las ciudades portuarias en el largo plazo: estado
de la cuestión y algunos problemas metodológicos.

La relación entre los puertos y las ciudades y regiones
que los albergan es compleja y sistémica y, por lo tanto, di-
fícil de examinar y, desde luego, no reducible a mecanismos
de causalidad simple. En sus orígenes, el desarrollo de los
puertos fue el resultado del crecimiento económico de la re-
gión en la que estaban localizados y de su inserción en la eco-
nomía internacional, lo que se tradujo en el crecimiento del
movimiento comercial. No obstante, el propio desarrollo del
puerto trajo consigo una serie de efectos de arrastre sobre las
actividades económicas de la ciudad portuaria y la región en
la que se encuentra y, de manera agregada, sobre el PIB y el
empleo local y regional. Castillo y López (2012: 200) hacen
un buen resumen introductorio de esta cuestión. La geografía
económica tradicional ha analizado los efectos de arrastre ge-
nerados por la actividad marítimo-comercial sobre las ciuda-
des portuarias (HOYLE y PINDERS, 1992). Los grandes puertos
favorecen los procesos de constitución de economías de aglo-
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Fuente: Puertos del Estado. Elaboración propia.
Nota: Pas. = número de pasajeros cruceristas. Po. = posición relativa dentro del ranking nacional. *desde 1962 se incluyen los puertos de Sagunto y Gandía.

Tabla 7. Tráfico de pasajeros cruceristas por puertos españoles (1990-2009) (en miles de pasajeros)



meración (complejos industriales y comerciales, terciario
portuario) que repercuten positivamente sobre el tejido pro-
ductivo urbano (TOBAL, 2000). 

El puerto, considerado como una empresa de servicios
integral (BILBAO PLAZA MARÍTIMA, 1995), abarca un amplio
espectro de actividades económicas cuya naturaleza ha ex-
perimentado importantes cambios en las últimas décadas. De
tal modo, las empresas de servicios portuarios vinculadas a
la actividad marítima (consignatarias, agencias de aduanas,
transitarios, aseguradoras) han incrementado su importancia
en una actividad cada vez más mecanizada y cuyos efectos
sobre la creación de empleo son transversales. Por estas ra-
zones, resulta complejo analizar el impacto real de los puer-
tos sobre la actividad económica y la creación de empleo
indirecto como reflejo del efecto de arrastre del sector por-
tuario sobre el conjunto de la economía. 

No obstante, se han realizado algunos estudios sobre el
impacto económico de algunos puertos en un año concreto,
entre los que se destacan los casos de Algeciras, Santander,
Cartagena, Sevilla, Almería, Bilbao y Las Palmas, efectuados
en el decenio de 1990. En estos estudios se ha empleado un
sistema de encuestas a los diferentes agentes portuarios que
ha sido contrastada con las fuentes oficiales disponibles, bá-
sicamente tablas Input-Output regionales, llegando a estima-
ciones de impacto medidas en términos de facturación y/o
valor añadido y empleo (CASTILLO, 2001; COTO et al., 2001;
BERNAL y GARCÍA, 2003; JAÉN (dir.), 2001; LÓPEZ y CASTI-
LLO, 2001; LEBÓN et al., 1998; BILBAO PLAZA MARÍTIMA,
1995; DE RÚS et al., 1994).4

Sin embargo, el estudio del impacto económico de los
puertos sobre las ciudades y regiones aledañas en el largo
plazo presenta diferentes problemas metodológicos que se
vinculan fundamentalmente a las series estadísticas que po-
drían utilizarse y a la mayor o menor inexactitud de las rela-
ciones establecidas (VERBEKE y DEBISSCHOP, 1996). 

Algunos historiadores económicos han empleado otras
aproximaciones indirectas al estudio del impacto económico
de los puertos en la economía de las regiones que los alber-
gan. Carreras y Yáñez (1992), para el caso de Barcelona, re-
alizaron un primer ejercicio que consistió en comparar el
valor del movimiento comercial efectuado por el puerto con
el PIB regional, pero este indicador refleja más la propia ac-
tividad comercial que el impacto económico del puerto. En
fechas más recientes, Suárez et al. (2011), para la ciudad-
puerto de Las Palmas, han desarrollado un modelo de análisis

en el que observan la evolución del censo de empresas (con-
tribución industrial) vinculadas directa o indirectamente a la
actividad marítima. Además, establecen una correlación di-
recta entre el número de empresas portuarias (consignatarias,
agencias de aduanas, reparaciones, etc.) y la evolución de la
actividad comercial del puerto con resultados satisfactorios.
En ese estudio se examina también los movimientos en el
valor inmobiliario de las propiedades bajo titularidad de al-
gunas empresas portuarias (contribución urbana), represen-
tando los cambios en el valor del suelo y la distribución
geográfica de la actividad económica urbana entre 1928 y
1960. A través del análisis de todas estas variables, se ha com-
probado que el incremento sostenido de la actividad portuaria
favoreció la creación de empresas portuarias y del terciario
portuario, pudiéndose observar, además, un desplazamiento
de la inversión inmobiliaria hacia nuevas zonas urbanas vin-
culadas directa o indirectamente al sector marítimo. 

El crecimiento de la actividad portuaria en España ha
sido constante salvo coyunturas específicas y este movi-
miento expansivo se identifica además con el mayor peso
económico de las ciudades portuarias como ejes del comercio
internacional en expansión. El último tercio del siglo XIX
presenta un movimiento de crecimiento de la actividad co-
mercial en los puertos españoles en consonancia con un des-
censo de los fletes en el transporte marítimo (VALDALISO,
2013:379). Las ciudades portuarias se convirtieron en un
lugar de oportunidades en la búsqueda de empleo que motivó
el desplazamiento masivo de mano de obra hacia los núcleos
industriales y portuarios, proceso que se consolidó a partir
de la década de 1960 con el desarrollo de la actividad turística
(Figura 4) (GOERLICH y MAS, dirs., 2005).
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Figura 4. Crecimiento demográfico comparado en algunas ciudades portuarias
españolas (1857-2000) (1857=1).
Fuente: Censos de población, Instituto Nacional de Estadística. Nicolau (2005:
123-125). Elaboración propia.

4 Todos estos estudios distinguen entre impactos directos, impactos indirectos e impactos inducidos. Los primeros miden los resultados socioeconómicos generados
por las actividades del puerto como empresa y de los clientes y usuarios del puerto; los segundos miden los resultados socioeconómicos producidos por las compras
de bienes y servicios que los agentes de los impactos directos necesitan para desarrollar sus actividades; los últimos miden los resultados socioeconómicos producidos
por el consumo doméstico generado por los salarios percibidos por los agentes de los impactos directos e indirectos, BILBAO PLAZA MARÍTIMA (1995).



El crecimiento demográfico reseñado implica además
una necesaria transformación de la estructura económica y
urbana de esas ciudades. Si bien es cierto que el crecimiento
demográfico de las ciudades de la península no puede atri-
buirse de modo directo a la actividad marítima, con la excep-
ción de Algeciras,5 este indicador señala un proceso de
cambio estructural de la jerarquía urbana española hacia los
núcleos costeros (GOERLICH y MAS, dirs., 2005). Los grandes
puertos comerciales como Barcelona, Bilbao o Valencia ex-
perimentaron importantes crecimientos demográficos que se
identifican además con su mayor relevancia como ejes del
comercio marítimo peninsular. 

En el caso de los puertos insulares canarios, la actividad
marítima generó un proceso de atracción de mano de obra
desde el interior de las islas, pero también desde el conjunto
de islas menores, impulsando procesos de suburbanización así
como una revalorización del suelo urbano en las áreas limí-
trofes a las zonas portuarias. Un factor que sí se ha tenido en
cuenta en el caso de Las Palmas de Gran Canaria para vincular
el crecimiento portuario a la actividad económica urbana, es
la creación de empresas vinculadas al sector marítimo, así
como la evolución del valor de las propiedades inmobiliarias
adquiridas por las empresas portuarias (SUÁREZ et al., 2011). 

Con respecto a la cuantificación del empleo creado por
la actividad portuaria en el largo plazo, el cálculo es com-
plejo, especialmente en lo relativo al empleo indirecto. Si
bien es cierto que los puertos y las ciudades portuarias han
ejercido históricamente un efecto de atracción de mano de
obra, especialmente en los momentos en que se requería de
una explotación intensiva en las diferentes operativas portua-
rias (DE RÚS et al., 1994; COOPER, 2000). 

Los datos de registro de las empresas consignatarias y es-
tibadoras ofrecen una explicación razonable de la evolución
tecnológica de los puertos y su impacto distorsionador sobre
la generación de empleo directo. La introducción masiva de
medios mecánicos vinculados a la estandarización de la carga
(contenedor) y la mayor relevancia de la inversión en capital
y tecnología frente a la explotación intensiva de la mano de
obra desde la década de 1970 ha implicado cambios notables
en la organización del trabajo portuario (VAN VOSS y VAN DER

LINDEN, 2003) y, en última instancia, un fuerte descenso del
empleo directo, como ya se indicó en la sección 1 de este tra-
bajo. En líneas generales, el comportamiento del empleo di-

recto en los puertos ha seguido una línea descendente a nivel
internacional, sobre todo en las operativas vinculadas a las
operativas de carga y descarga de mercancías. Entre 1986 y
1996, periodo en el que se desarrolló mayoritariamente la
transición tecnológica en los puertos con motivo de la expan-
sión de la actividad contenerizada, el número de trabajadores
portuarios en España cayó de 12.500 a 3.900, caracterizando
un proceso de crecimiento económico sin empleo vinculado
a la Segunda Globalización (ALVARGONZÁLEZ, 2000:109). El
alcance de la reconversión industrial en España y su impacto
sobre la actividad marítima se ponen de manifiesto en el aná-
lisis de la modernización portuaria en las últimas décadas, así
como los procesos de concentración económico-industrial en
un conjunto de puntos estratégicos vinculados (Zonas de Ac-
tividades Logísticas, ZAL) a las grandes redes comerciales
globales (ALVARGONZÁLEZ, 2000:120).

A falta de estudios en profundidad sobre la relación entre
el movimiento comercial portuario y el crecimiento del em-
pleo y el PIB urbano y regional en el largo plazo, creemos
que el análisis de la evolución del movimiento comercial en
los principales puertos y del PIB en las provincias respectivas
puede ser un buen punto de partida para plantear una serie de
hipótesis en esta línea. Proponemos observar la evolución del
PIB provincial en relación a las dinámicas comerciales de los
grandes puertos de comercio. La figura 4 muestra la relación
existente entre el movimiento comercial de los grandes puer-
tos españoles (en miles de Tm, expresado en el eje vertical y
en el tamaño relativo de la burbuja) y el PIB por habitante de
la provincia (en el eje horizontal) en la que se encuentran en
cuatro años concretos: 1930, 1950, 1970 y 2000. De existir
una correlación directa entre ambas variables, entonces los
puertos deberían alinearse en torno a una recta con pendiente
positiva a medida que aumentan ambas. Los cuatro gráficos
ofrecen una serie de puertos alineados de esa forma, algo que
aparece de forma más clara en el análisis de la correlación de
ambas variables a lo largo del tiempo en cada puerto (véanse
Figuras 5 y 6), pero también algunos puertos que se apartan,
por arriba o por debajo de esa tendencia central. En líneas
generales, los puertos situados en el cuadrante superior iz-
quierdo son aquellos con cifras de movimiento comercial
muy superiores a los del PIB provincial por habitante, mien-
tras que aquellos situados en el cuadrante inferior derecho
son aquellos situados en provincias con un nivel de PIB per
cápita muy superior al movimiento comercial.6
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5 La entrada en funcionamiento de la refinería, el puerto y el conglomerado industrial anexo al mismo durante el decenio de 1960 son los factores explicativos más
importantes de su crecimiento que ya había comenzado en la década de 1950 debido a la atracción económica generada por el complejo industrial marítimo gibraltareño
(SERRANO GÓMEZ et al., 1997: 913-914; CASTILLO, 2001:31).
6 Las cifras de PIB provincial proceden de ALCAIDE (2003).Hemos realizado este mismo ejercicio con las cifras absolutas del PIB provincial sin encontrar variaciones
significativas.



Para 1930, los datos muestran una cierta homogeneidad
entre los diferentes puertos, destacando la preponderancia de
Bilbao y Barcelona como ejes del comercio peninsular. Cabe
señalar la situación de Huelva como puerto exportador de mi-
nerales del sur, cuya actividad portuaria aparece situada muy
por encima del desarrollo económico de la provincia. En el
otro extremo aparece el puerto industrial de Pasajes, cuya ac-
tividad comercial es relativamente más baja que el PIB por
habitante de Guipúzcoa. 

Hacia 1950, los movimientos analizados revelan una
mayor igualdad en términos comparativos, destacando la
misma dinámica para Pasajes. Los puertos de Huelva, Santa
Cruz de Tenerife y Gijón se sitúan en una línea casi vertical.
Por su parte, los indicadores para Castellón y Tarragona re-
flejan un escaso desarrollo portuario. En el cuadrante supe-
rior derecho, Bilbao y Barcelona siguen encabezando

ambos indicadores, confirmando la tendencia expuesta en
las Tablas 1 y 2.

En 1970, destacan los casos de Cartagena, La Coruña,
Huelva, Algeciras y Santa Cruz de Tenerife con una gran ac-
tividad comercial vinculada al refino de petróleo, pero tam-
bién a la exportación de minerales en el caso de Cartagena y
Huelva. Por su parte, Pasajes y Tarragona representan un pro-
ceso de crecimiento económico regional sin un impacto evi-
dente sobre la actividad portuaria local. Bilbao y Barcelona
prosiguen su trayectoria de crecimiento equilibrado como los
grandes puertos comerciales de la Península Ibérica. 

Para el año 2000, la relación entre actividad comercial y
PIB por habitante aparece bastante clara con las excepciones
notables de Algeciras, Castellón, Pasajes, Santander, Alicante
y Málaga. El caso de Algeciras a partir de la entrada en fun-
cionamiento de las terminales de contenedores en 1975, re-
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Figura 5. Movimiento comercial en los principales puertos españoles y PIB per cápita provincial, 1930-2000 (años seleccionados).
(1) 1930. (2) 1950. (3) 1970. (4) 2000.

  Fuente: ALCAIDE (2003), Memorias de Puertos del Estado (1960-2000) y otras fuentes indicadas en la Tabla 1. Elaboración propia.
Nota: Se ha empleado el PIB per cápita provincial en lugar del PIB total provincial sin que se hayan observado grandes diferencias ni distorsiones en el resultado final.



presenta el funcionamiento de un puerto con un alto nivel de
actividad y conectividad internacional orientado hacia la re-
distribución de mercancías a escala regional y supra-regional
con un impacto moderado sobre la economía de la provincia
de Cádiz (CASTILLO, 2001).

En las figuras 6 y 7 mostramos los resultados de este
mismo análisis pero efectuado para cada puerto a lo largo del
tiempo. La figura 6 presenta los puertos donde la correlación
de ambas variables parece más evidente: Bilbao, Barcelona,
Valencia y Algeciras. Los casos de Gijón y Las Palmas, que

no se muestran, ofrecen una evolución similar. La figura 7
muestra la correlación de ambas variables en otros puertos
dónde la correlación existente es menos clara: Santander, Má-
laga, Pasajes y Alicante.

La correlación entre movimiento comercial y PIB por
habitante, aunque no es concluyente, ofrece sin embargo una
serie de preguntas interesantes para la investigación. En la
figura 6, los puertos de Bilbao, Barcelona y Valencia pre-
sentan una tendencia de crecimiento sostenido y prolongado
en el tiempo en ambas variables como puertos líderes en el
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Figura 6. Movimiento comercial en Bilbao, Barcelona, Valencia y Algeciras y PIB per cápita provincial, 1930-2000 (años seleccionados).
(1) BILBAO. (2) BARCELONA. (3) VALENCIA. (4) ALGECIRAS.

Fuente: Figura 4. Elaboración propia.



sistema portuario español. El caso de Algeciras señala un
crecimiento de la actividad portuaria más acentuado gracias
a su posición como hub regional desde finales de la década
de 1970, pero con unos indicadores de PIB provincial mucho
más bajos que los de los otros puertos incluidos en esa fi-
gura. Del mismo modo, en la Figura 7 se aprecia una cierta
homogeneidad entre crecimiento portuario y evolución del
PIB per cápita regional en puertos con un nivel de actividad
inferior a los anteriores (Figura 6).  Cabe señalar el alto PIB
per cápita provincial con respecto a la actividad portuaria si
se compara con los principales puertos españoles. El com-

portamiento del puerto de Málaga es quizá el más irregular
en esta serie, con variaciones notables en su actividad co-
mercial y un PIB per cápita relativamente bajo en términos
comparativos. 

Por su parte, Villaverde y Maza (2012) han analizado el
tráfico de mercancías en los puertos españoles en las diferen-
tes fachadas marítimas en el año 2007, observando el mayor
valor general por tonelada movida en los puertos catalanes
(1.285,7 euros/t) frente a las 442,3 euros/t de los puertos de
la fachada suratlántica y los apenas 551,1 euros/t de los puer-
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Figura 7. Movimiento comercial en Santander, Málaga, Pasajes y Alicante y PIB per cápita provincial, 1930-2000 (años seleccionados)
(1) SANTANDER. (2) MÁLAGA. (3) PASAJES. (4)  ALICANTE.

Fuente: Figura 3. Elaboración propia.



tos canarios (VILLAVERDE y MAZA, 2012:185). Estos valores
son representativos de la actividad económica regional y la
capacidad de sus diferentes mercados. Una aproximación a
la evolución económica de los hinterlands en el largo plazo
podría observarse a partir del análisis de la balanza comercial
provincial y el papel de los puertos en esa actividad, espe-
cialmente en lo relativo al valor agregado del comercio ex-
terior marítimo.

Conclusiones.

Entre finales del siglo XIX y principios del siglo XXI el
sistema portuario español ha afrontado una serie de cambios
económicos, tecnológicos e institucionales de envergadura,
con consecuencias apreciables sobre la especialización de los
puertos que lo integran, la competencia y/o complementarie-
dad de funciones y la concentración del movimiento comer-
cial. La mayor articulación del mercado interior y la
progresiva integración de la economía española en los mer-
cados internacionales, acelerada en el último cuarto del siglo
XIX, provocó una creciente concentración del movimiento
comercial en un número reducido de puertos, esta dinámica
que fue en aumento hasta 1930. Desde entonces y hasta 1970
la concentración tendió a disminuir debido a la aparición de
nuevos puertos como Ferrol, Tarragona o Algeciras. A partir
del decenio de 1970 la difusión gradual del contenedor y sus
consecuencias sobre el tráfico marítimo de la carga general,
por un lado, y la consolidación de algunos de los nuevos
puertos que habían surgido en las décadas previas, por otro,
explican la inversión de esa tendencia y el inicio de un nuevo
proceso de concentración alcanzándose en 2009 los porcen-
tajes de principios del siglo XX.

En lo que respecta al movimiento de mercancía general,
se ha podido constatar un incremento de la concentración del
volumen de tráfico en las últimas décadas, especialmente
desde 1990 en adelante, en consonancia con la expansión del
contenedor. En 2009, cinco puertos absorbieron más del
ochenta y cinco por ciento de la mercancía general (con un
papel predominante de Valencia y Algeciras), mostrando la
configuración de grandes hub regionales insertos en las gran-
des cadenas logísticas internacionales. Junto a Valencia y Al-
geciras, Barcelona y Bilbao han sido capaces de mantenerse
siempre dentro de los cinco primeros puertos del país en este
tipo de mercancía.

Por otra parte, los principales puertos del Cantábrico
(Gijón y Bilbao) han concentrado el movimiento de graneles
sólidos (minerales de hierro, carbón) en el largo plazo, junto
con algunos puertos atlánticos (Huelva) y del Mediterráneo
(Almería, Cartagena). A ellos se ha unido, en las últimas dé-
cadas, Tarragona que ha aumentado su actividad en este sec-
tor de forma notable, convirtiéndose en uno de los

principales puertos españoles en volumen comercial agre-
gado. No obstante, los índices de concentración de este trá-
fico en los cinco primeros puertos son sensiblemente más
bajos que la media y que las de otros tipos de mercancías.
El movimiento de graneles líquidos, por último, ha estado
muy concentrado en unos pocos puertos desde el decenio
de 1970 en adelante, donde se ubican las principales refine-
rías de petróleo: Bilbao, Cartagena, Tarragona y Algeciras,
a los que habría que añadir Coruña o los puertos canarios a
continuación.

Finalmente, hemos analizado como los puertos que en-
cabezaban la jerarquía portuaria durante la primera reforma
portuaria de 1880-1930 (Bilbao, Barcelona, Valencia), con-
tinuaron conservando esa posición de liderazgo en el largo
plazo, a la que se agregaron otros puertos de importancia
como Huelva o los de las Islas Canarias con un rango de di-
versificación de actividades más limitado. Por el contrario,
antiguos puertos comerciales como Santander, Cádiz o Sevi-
lla, vieron disminuir de forma gradual, pero irreversible, su
importancia dentro de este sistema en este período.

En el marco de la segunda reforma portuaria (1960-
2000), nuevos puertos ocuparon lugares destacados dentro
del sistema portuario español, como Algeciras, Tarragona o
Cartagena, que contaban además con un complejo químico-
industrial vinculado a la actividad marítima. Sin embargo,
antiguos puertos líderes como Barcelona, Valencia y Bilbao
han desarrollado una fuerte capacidad de resiliencia, rete-
niendo su capacidad para atraer actividad económica y adap-
tarse a las diferentes coyunturas económicas e institucionales
de forma exitosa.

Con independencia de otros posibles factores no anali-
zados en este trabajo, parece evidente que la capacidad de re-
siliencia de estos puertos está vinculada a hinterlands más
prósperos económicamente, con indicadores de PIB per cá-
pita superiores a la media nacional. Este aspecto ha sido
puesto de manifiesto en este artículo, observando una relativa
correlación existente entre el volumen comercial en los puer-
tos y los indicadores de crecimiento económico regional. Sin
que puedan establecerse conclusiones definitivas al respecto,
se ha observado que los puertos de mayor importancia en di-
ferentes sectores de actividad se vinculan con unas regiones
con unos indicadores de PIB per cápita superiores, revelando
un mayor desarrollo económico regional, a lo que debe agre-
garse la conformación de fenómenos de clustering industrial
en torno a las instalaciones portuarias. Los aspectos analiza-
dos permiten por lo tanto establecer una primera aproxima-
ción al impacto de la actividad marítima sobre la economía
regional en el largo plazo y en términos generales, que habrá
de ser corroborada con estudios más detallados.
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