


3 ALEGACIONES

3.1 En cuanto al tamario de los barcos.

La prevision de aumento del tamafo de los graneleros es en principio impensable, pues
des-pués de las crisis energéticas de los afos 1.973 y 1.979 se comenzaron a construir
superpetroleros (los ULCC) de hasta 500.000 Tm. de desplazamiento. Estos buques
dejaron de construirse al fina-lizar la década de los 70's, pues se ha demostrado que son
totalmente inoperativos desde hace afos, quedando algunos que estan haciendo de
buque almacén, pero no navegan. Los petroleros mas modernos que actualmente
navegan, son de 300.000 Tm. aproximadamente.

Por otra parte, en cuanto a los bulkcarriers y particularmente a los mineraleros
(orecarriers), el mas grande fue construido en 1986 y tiene 365.000 Tm. de Peso Muerto
(TPM). Este buque es el Berge Stahl y es uno de los pocos que tienen mas de 300.000
TPM, normalmente no suelen super-ar este TPM y la expectativa para el futuro es que
siguan por debajo de esa cantidad.

Ademas en un estudio llevado a cabo en 1998 por Jeom Kee Paik, miembro de la Pusan
Na-tional University, y por Anil K. Thayamballi, miembro del American Bureau of Shipping,
New York [ ], se habla que hasta esa época solamente el 10 % de todos los bulkcarriers
existentes supe-raban las 80.000 TPM, siendo la mayor parte precisamente mineraleros
(hierro y carbdn). El bulk-carrier de mas de 80.000 TPM es el tipo de buque denominado
como CAPESIZE, pues por su ta-mafio no podria pasar por el Canal de Suez
(SUEZMAX) y por supuesto tampoco por el de Panama (PANMAX). En este estudio se
evalua la influencia de la edad en la resistencia estructural de los bulkcarriers, pues han
sido muchos los que se han perdido debido a fallos estructurales. Las con-clusiones a
que llegan estos autores indican una gran influencia de la fatiga y la corrosion en la
pérdida de este tipo de buques, precisamente estos dos elementos, son funcion de la
edad de los buques.

La Asociacién Internacional de Sociedades de Clasificacidon (IACS), ha hecho una
publicacion titulada *BULK CARRIERS. Guia e Informacion sobre Carga y Descarga de
cargas a granel para Reducir la Probabilidad de SobreEsfuerzos en la Estructura del
Casco?. El motivo de hacer esta publicacion fue también debido a la pérdida de este tipo
de buques, pues la fatiga de los materiales estructurales del casco, se debe en gran
medida a la alternancia en la actuacion de las fuerzas actuantes sobre el casco, debido a
la carga en bodegas alternas (ver figuras 2, 3, 4 y 5) y malas operaciones de carga y
descarga. Asi mismo, esta guia informa sobre como deben realizarse las operaciones de
carga y descarga de estos buques, para evitar en lo posible la acumulacién de es-fuerzos
durante las operaciones.

Los cambios en los esfuerzos que sufren estos buques al navegar entre olas, hacen que
au-mente la fatiga del material, y si ademas esta afectado por corrosion hace que sea
posible el fallo.

Hay otros trabajos sobre pérdidas de bulkcarriers, como por ejemplo el *Report on the
Inves-tigation by PRS into the Loss of the Bulkcarrier LEADER L?, llevado a cabo por
Polsky Rejestr Stalkow y firmado por el Dr. Jan Jankowski, su Director General el 14 de
July 2000 y que no voy a comentar, pero que junto con el anterior de Jeom Kee Paik y
Anil K. Thayamballi, asi como la Guia de las IACS, y sabiendo que si del petréleo
depende toda la industria, cosa que no podemos decir de los graneles solidos importados
por el Puerto de Gijon podemos decir que la tendencia no parece ser la de construccion
en un futuro de mineraleros/carboneros ultragrandes (de mas de 400.000 TPM).

Por lo anteriormente expuesto, no parece justificada la ampliacion del puerto en base a



llegar a acoger buques de 450.000 Tm., 375 m de eslora y 24 m. de calado.

3.2 En cuanto a la prevision de trafico.

Espafa debe ir adaptando su industria para ir cumpliendo con los compromisos de Kyoto
uti-lizando energias mas limpias. De hecho la industria del acero, cada vez emplea mas la
chatarra re-ciclada en hornos eléctricos y las industrias energéticas, tienen como objetivo
sustituir el carbén térmico por gas energético. También incluso se esta considerando la
posibilidad de volver a las centrales nucleares, tan defenestradas en tiempos pasados,
pero que a todas luces constituye una energia mucho mas limpia, aunque bien es
conocido el peligro potencial de la fusién nuclear.

Asi esta ocurriendo con ACERLOR ACERALIA, que hace ya afios desmantel6 los hornos
altos de Avilés, sustituyéndolos por eléctricos, incluso mucho antes se desmantelaron los
de Bara-caldo (A.H. de Vizcaya). Actualmente piensa construir a finales de este afio o
principios del proximo otro horno eléctrico en Verifia. ¢ Cabria preguntarse si una vez
construido piensan des-mantelar uno al menos de los dos hornos altos existentes en esta
localidad? Creo que no andaria-mos muy desencaminados si pensaramos que esa sera
la tendencia en los préximos anos.

Por otra parte cabe pensar que las centrales térmicas vayan adaptandose a los
compromisos de Kyoto y tiendan a reducir el uso de carbon térmico en beneficio de los
gases energeéticos.

A continuacion, se pasara a analizar los datos que la propia Autoridad Portuaria da en su
Me-moria del afio 2000 y los que tiene en su sitio WEB en la URL siguiente:
http://www.puertogijon.es/estadistica.htm , asi como en las paginas a las que se puede
acceder por medio de los vinculos que en ella figuran.

En la figura 6 podemos ver que el trafico de mineral de hierro se mantiene durante los
ultimos cinco afos, mientras que el de carbones ha disminuido el afio 2.001 con respecto
a la tendencia al alza que tenia en los anteriores. Esto podria ser un indicador de que esa
tendencia podria ser a la baja y no al alza como tenia prevista la Autoridad Portuaria.

Por otra parte vemos en la Figura 7 que el resto de los traficos importantes que genera el
Puerto de Gijéon permanece mas o menos estable, con una tendencia ligeramente a la
baja del trafi-co de gases energéticos. A pesar de la disminucion del trafico de gases,
podriamos pensar que la tendencia no deberia ser a la baja, pues no cumpliriamos con
los compromisos de Kyoto en el futu-ro.

En cuanto al trafico de contenedores, en la figura 8 vemos una ligera disminucion en el
ultimo ano, que en el presente podria quedar reducido drasticamente por la pérdida del
trafico generado por CONTENEMAR, en beneficio de Avilés. Visto lo anterior, la prevision
de aumento de este trafico (ver Figura 9) que la Autoridad Portuaria tenia, parece que no
es correcta, y por tanto po-dria no resultar efectiva a primera vista la remodelacion de los
Muelles de LA Osa y de Moliner, que ya se esta realizando en este momento, pues en
estas instalaciones es donde esta instalada la estaciéon TECO y son las que se dedican a
este tipo de traficos.

El resto de los traficos generan un volumen tan pequefio que no merece la pena analizar.
De los anteriores analisis se deduce que si no se generan nuevos traficos, la tendencia
de estos no parece justificar tampoco la ampliacion tal y como tiene previsto la Autoridad
Portuaria como opcion 3C, si bien la remodelacion de los Muelles de LA Osa y de Moliner
si resulta aconsejable por el hecho de que se aumenta el espacio dedicado a
almacenamiento y eso siempre sera bueno.

3.3 En cuanto a las demoras de buques en la terminal de la EBHI.
Los poérticos de la EBHI (Figura 10) tienen una capacidad de descarga de 2.400



toneladas/hora (T/H), que trabajando las 24 horas del dia tienen un rendimiento de unas
70.000 Toneladas/dia (T/D). Estos numeros parecen indicar que tienen una gran
capacidad de descarga y que las demo-ras de los buques se deben a falta de
infraestructuras portuarias.

Los actuales porticos de la EBHI no son de descarga continua, pues descargan por medio
de carromarros (Figura 11) que entran en la bodega del buque, se llenan de mineral y
después de hacer un recorrido por el pértico descargan en una tolva que va la cinta que
después transporta el mineral a su destino. Bien pues hay empresas que construyen
descargadores de minerales en modo continuo, a continuacién se hace referencia a
algunas de ellas.

La empresa ITALIMPIANTI [ ], produce descargaderos continuos de mineral como los que
pueden verse en las figuras 12, 13 y 14. El de la Figura 12 esta situado en la empresa
siderurgica SIDEMAR, instalada en el canal de GANTE en Bélgica y tiene capacidad para
descargar 4.000 T/H, mientras que el de la Figura 13 esta en ILVA, Taranto (Italia) y tiene
una capacidad de des-carga de 7.200 T/H, obtenidas en la descarga de un mineralero de
320.000 TPM.

La empresa KONECRANE [ ] fabrica descargadores continuos, similares a los de ITALIM-
PIANTI, con capacidades de descarga entre 800 y 3000 T/H dependiendo del modelo.

En fin parece ser que el hecho de que los buques tengan demoras se debe mas a que la
EBHI utiliza instalaciones de al menos ante penultima o como mucho penultima
generacion. Si se cam-biaran los actuales porticos por otros mas modernos de descarga
continua, con capacidad para 7.000 T/H, se podria dar mayor agilidad en la descarga,
aumentando el ratio y de esta manera esta-ria injustificada la ampliacién en base a las
demoras de los buques en la terminal de la EBHI.

Por otra parte se puede decir que si se aumenta el ratio de descarga sin aumentar los
espacios de almacenamiento, estariamos practicamente en las misma condiciones que
ahora, pero sobre este tema me pronunciaré mas adelante.

3.4 Sobre las infraestructuras terrestres y politicas de precios y captacion de nuevos
traficos.

La puesta en marcha de la estacién TECO y la captacion de trafico de la meseta con la
im-plantacién de Puertos Secos en Castilla-Ledn, esto es aumentar el HINTERLAND o
zona de in-fluencia del Puerto de Gijon Tierra a dentro, me parece del todo adecuada. Es
mas yo intentaria que el HINTERLAND del Puerto de Gijon llegara hasta Extremadura,
aprovechando la Via de la Plata, tanto por ferrocarril como por carretera. Pero para que la
influencia del Puerto de Gijon pue-da llegar tan lejos, es necesario que se finalice la
construccion del tramo de autopista entre Ledn y Benavente, pero sobre todo es
imprescindible la construccion de la Variante Ferroviaria de Pajares con linea de Alta
Velocidad.

El tramo de autopista ya esta iniciado, pero la Variante Ferroviaria de Pajares, que desde
hace muchos afos es un gran suefio, se queda ahora solamente en una promesa
politica. Quien lleve a cabo de verdad y no de 3boquilla para afuera? la variante habra
hecho algo realmente valioso pa-ra Asturias y mereceria compararse con Jovellanos,
pero aparte de promesas politicas, esta por ver si se llevara a cabo y quien sera el
verdadero artifice de la obra en el caso de que asi fuera.

Ademas de captacion de nuevos traficos deberia plantearse una buena politica de precios
y servicios, que sean competitivos con los grandes puertos del entorno, como podria ser
Santander pero sobre todo Bilbao. Este campo de competitividad podria ampliarse a los
de Vigo y Sevilla si se llevara ademas a cabo la Variante Ferroviaria de Pajares con linea
de Alta Velocidad.



La ampliacion que actualmente esta llevando a cabo la Autoridad Portuaria de Bilbao va
muy adelantada (ver su pagina Web [ ]) y si ahora el trafico global de mercancias supera
considerable-mente al de Gijén (ver Figuras 6,7, 8 y 17), salvo en el caso de los graneles
sélidos, cabe plantear-se que ocurrira cuando se finalice la obra. El hecho de que Gijén
supere con creces a Bilbao en el trafico de graneles solidos se debe en gran medida a lo
ya comentado anteriormente, el desmante-lamiento de los hornos altos en Bilbao y su
sustitucion por hornos eléctricos.

Un trafico muy importante a tener en cuenta, del que casi carece Gijon y que daria trabajo
a la estacion TECO, es el de contenedores, pero si nos atenemos a las cifras de las
Figuras 6,7, 8 y 17, asi como a la gran explanada que se esta construyendo en el Puerto
de Bilbao, junto con el Con-cierto Econdmico del Pais Vasco, el competir con Bilbao va a
resultar sumamente dificultoso.

Por otra parte si fragua la idea de conectarnos a la linea de oleoductos, se veria
considerable-mente reducido el trafico de buques dedicados al transporte de productos
derivados del petréleo. Mientras que si se lleva a cabo la planta regasificadora se veria
aumentado el trafico de grandes buques dedicados al transporte de gas natural (metano).
Parece indispensable la construccién de una planta regasificadora, pues cumplir con los
com-promisos de Kyoto conllevaria cambiar la fuente de energia de las centrales
térmicas, sustituyendo el carbén por gas.

Un trafico importante para captar, seria el cabotaje, para asi adaptarse a las previsiones
de la Union Europea, que en la reunion de ministros de transportes, celebrada este
pasado fin de semana aqui en Gijon, prevee para los proximos afios un aumento de este
trafico cercano al 40 %.

3.5 En cuanto al impacto ambiental.

Desde este punto de vista he de decir que se podria cambiar un impacto ambiental fuerte
por un impacto econdmico también fuerte. Pero visto que las previsiones de tamafio de
buque y de tra-fico no justifican la ampliacién segun la opcion 3C, pues entonces ya no
estamos en ese caso.

El estudio sobre el impacto medioambiental realizado encargado por la Autoridad
Portuaria, me parece adecuado aunque presenta algunas ambigliedades, que no me
atrevo a comentar.

4 PROPUESTAS DE AMPLIACION

Partiendo de cémo estaba el Musel en el Afio 2000 (Figura 15) y vistas todas las
opciones ba-rajadas por la Autoridad Portuaria [ ], ésta se decanta por la 3C, que puede
verse en la Figura 16. Esta opcién es la que mayor calado, mayor linea de atraques y
mayor espacio de almacenamiento generaria, pero a su vez también es la que mayor
impacto ambiental va tener sobre la bahia de Gi-jon.

Por este motivo y porque se ha demostrado que la ampliacion no esta justificada en base
a los argumentos esgrimidos por la Autoridad Portuaria, es por lo que pasaré a exponer
alguna pro-puesta de ampliacion del Puerto para ser operativo y no quedar obsoleto en
un futuro.

Hay una alternativa a la opcién 3C, entre las propuestas por la Autoridad Portuaria que
podria servir como punto de partida que es la 1 (Figura 17) en la que la ampliacion
consistiria en alargar en planta el Dique Principe de Asturias casi en la misma longitud
que la opcion 3C y rellenar, haciendo mas muelle y mas espacio de almacenamiento en
su espaldon y rellenando con material el espacio marcado como FASE Il en la Figura 17.
Yo propondria como una primera opcion la de la figura 18 (opcién Op-1), que seria similar
a la opcién 1, pero sin aumentar tanto el dique, eliminando el contradique existente






