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un muelle es mucho mas lento y complicado de cons-

truir, pero no cabe duda de que la adecuacion rapida
y flexible de sus instalaciones a la evolucion de los
traficos maritimos y terrestres es la prueba del nueve
de una buena gestion portuaria.

Veamos ahora como los equipos del Puerto de
Malaga fueron evolucionando en este largo periodo
de ochenta y dos afios (1929-2011). Distinguiremos en
ellos tres etapas, que corresponderian a lo que podria-
mos llamar tres generaciones de gruas. l.a primera
generacion abarcaria los afios 1929-1968; la segunda
desde el afio 1968 al 1999; la tercera del afio 1999 al 2011.

Antes de la construccion del Puerto de finales

del siglo XIX, las mercancias se movian en envases
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pequenos, de formas y tamarfios muy variables, pero
siempre limitados por la fuerza humana, con la que
habia siempre que contar en algin momento de la
cadena del transporte, fuera en el paso de la fabrica
al carro, del carro al muelle, o del muelle a la bodega
del buque. Por aquel entonces no existia en el Puerto
de Malaga mas muelle comercial que el “nuevo”, un
muelle de unos 150 m. de longitud y de calado infe-
rior a 2 m., por lo que los buques se tenian que fon-
dear en la darsena y descargar las mercancias de sus
bodegas con sus propios puntales a pequenas gaba-
rras, que luego descargaban en las playas o en el men-
cionado muelle con la ayuda de aquellos embriones

de grua sobre los que traté en el articulo antes citado.



Grda antigua en el puerto de Malaga. Grta en el Muelle N° 6.
1930 Junio, 1932

De 1929 a 1968

La puesta en servicio de los nuevos muelles, que
culmin6 en 1897, vino a posibilitar el atraque en
ellos de los buques, pero la operativa portuaria no
pudo evolucionar como podia esperarse de tamafia
inversion, al carecer tales muelles de equipos de des-
carga adecuados que sustituyeran a los pequefios y
anticuados artilugios trasladados a ellos desde el lla-
mado “muelle nuevo”. La penuria econdémica del
Gestor Portuario de entonces, cuyas arcas queda-
ron exhaustas tras finalizar aquellas obras, no per-
miti6 dotar al puerto de nuevas gruas hasta el bienio

1928/9. Efectivamente, en esos aflos se instalaron en

el Puerto de Malaga nueve gruas, las primeras de
la “primera generacion”, construidas sobre un pro-
yecto redactado en 1926.

Todas aquellas gruas eran de las denominadas
“de portico”, porque su diseflo permitia que los
vagones de ferrocarril pudiesen circular libremente
por debajo de ellas; sobre este portico, de estruc-
tura metalica, se disponia una cabina de madera en
la que se alojaban los mecanismos que efectuaban
el movimiento auténomo de traslacion de la pro-
pia grua, el giro de 180° de la cabina y de la pluma
de celosia anclada sobre ella, el cambio de alcance
de la pluma y el arrollamiento del cable de eleva-

cion de cargas, todos dotados de motores eléctricos;



Grta antigua en el Puerto de Malaga. 1930
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también en la cabina se alojaba el puesto del maqui-
nista. El portico estaba montado sobre cuatro carre-
tones que rodaban sobre vias paralelas al cantil del
muelle embutidas en el pavimento, Por su disefio
y ligereza estas gruas eran susceptibles de trasla-
darse de forma casi autonoma de un muelle a otro,
empleando para ello una estructura de carriles que
se iban colocando por la propia gria en la direcciéon
del avance. Esta facilidad hizo que a lo largo de su
vida util fueran varios los traslados que estas gruas
y sus inmediatas sucesoras realizaron, como puede

comprobarse con las fotos de la época, en las que se
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ven en algunas de ellas a la misma griia operando en
diversos muelles y a otras en el momento en el que
se procedia a su traslado.

De estas nueve gruas de 1928/9, dos podian ele-
var cargas de hasta 7,5 toneladas para su alcance
maximo, que era de 15 m., la altura del gancho
sobre el nivel del mar era de 13 m.; fueron construi-
das por la empresa Babcock&Wilcox; las 7 restan-
tes estaban preparadas para elevar cargas de hasta
2,5 toneladas, también para su maximo alcance de
15 m.,y su altura sobre el nivel del mar era de 19 m.;

fueron construidas por la Empresa Grasset. Natu-



Gruas eléctricas de 2,3/4,6 TM de potencia
y 18 m de alcance. 1959

ralmente, trabajando con alcances menores, las car-
gas a elevar podian ser superiores. Las gruas de 7,5
toneladas, que se conocian como “B”, estaban pen-
sadas, fundamentalmente, para cubrir las necesi-
dades militares y por ello se establecieron, una en
el muelle 3 y la otra en el muelle 4, esquina al 3,
que eran los lugares dedicados al trafico de tropas y
material bélico.

Las gruas de 2,5 toneladas, que en un primer
momento se conocieron como “A” y muy poste-
riormente como “E”, se instalaron en los muelles
“Heredia” (3 Uds.) y “Romero Robledo-Norte” (4
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Uds.). No sabemos el motivo por el que no se ins-
tal6 ninguna grua en el muelle de Guadiaro (o mue-
lle 2), que en ese momento estaba operativo; no asi
los muelles 1, o “muelle viejo”, que para entonces
todavia no se habia ampliado, y 7, llamado “Trans-
versal Sur” o “Romero Robledo Sur”, que todavia
no existia.

Con estas nueve gruas (especialmente con las
“A”) se manipularon buena parte de las mercan-
cias, tanto a granel como envasada (en sacos, cajas,
barriles, bidones, etc.) traficada por el puerto entre

los afios 1928/9 y 1953. En aquellos tiempos los gra-



Grta descargando mercancias de un barco,
1960

neles se manipulaban mediante “calderos”, que eran
cargados a mano, con palas o espuertas, y luego des-
cargados basculandolos sobre la zona de deposito;
el transporte terrestre estaba constituido por carros,
pequefias camionetas a motor y por el ferrocarril.
Pero la puesta en servicio de los muelles trajo
consigo, no sélo que los buques que antes fondea-
ban en la darsena, ahora se atracaban, sino que tam-
bién posibilit6 la llegada de buques de mayor porte,
por tanto con bodegas mas amplias, y también, como
no, con mayores urgencias por abreviar las opera-

ciones, lo que requeria un mayor rendimiento de los
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equipos de carga. Todo esto, y la puesta en servicio

de nuevos y ampliados muelles, como el Transversal-
Sur y el de Guadiaro (o muelle 2), y mas tarde el 1
(o muelle “viejo™), pusieron de manifiesto la nece-
sidad de incorporar nuevos equipos, por lo que, en
el afio 1939, se formuld un proyecto para la adquisi-
cion de 20 gruas, que deberia efectuarse en tres eta-
pas, pero la precariedad econémica de la Hacienda
Publica retard6 hasta el afio 1944 la puesta en mar-
cha de dicho plan. LLa primera etapa se inici6 con la
redacciéon de un nuevo proyecto para la instalacion

de solo 12 gruas, que se llevo a efecto en 1953 con la



Puerto de Malaga hacia 1950.
Cortesia de D. Manuel Pérez Villanda

instalacion de 4 gruas de 3 Tn de capacidad de ele-

vacion, fabricadas por los Talleres de Erandio (pos-
teriormente conocidas como gruas “C”) y en 1959
con 8 gruas de 2,3 Tn (conocidas como “D”), fabri-
cadas por Talleres Grasset. Tanto unas como otras
tenian un alcance de 18 m. y alturas de gancho de
18 v 20 m., respectivamente, pero su geometria res-
pondia en lineas generales a las de las gruas de 1926.
Las gruas de 3 Tn se instalaron en los muelles 6 y 7
(Romero Robledo), muelles utilizados fundamental-
mente para los traficos de graneles y las de 2,3 Tn. en
los muelles 2, 3 y 4 (Guadiaro, Canovas, Heredia).
Por aquellos afios habia ya comenzado la meca-
nizacién también de otras tareas portuarias: los gra-
neles comenzaron a manipularse en tierra con palas
automoviles, los calderos fueron sustituidos por
cucharas de almeja, de apertura y cierre primero
semiautomatica, luego automatica; en el transporte

y en la carga/descarga en tierra el esfuerzo humano
se sustituyd por carretillas eléctricas y carretillas ele-
vadoras (o fork-lifts); en el transporte por carretera
los carros y camionetas se sustituyeron por camio-
nes cada vez mas potentes, dotados de volquete; en el
transporte maritimo los buques continuaron aumen-
tando de tamafio, con mangas mas anchas y mayor
calado; desaparecieron paulatinamente los mastiles
y puntales de los buques; sus escotillas se agranda-
ron y se mecanizo su apertura y cierre; se acelerd el
proceso de especializacion para cada tipo de trafico:
graneleros, petroleros, quimiqueros, carga general,
aparecieron los buques Ro-Ro, etc. Todo esto trajo
consigo la necesidad de nuevas gruas, cada vez mas
potentes para aumentar los rendimientos, cada vez
mas altas y de mayor alcance para poder sobrepasar
las amuras de los nuevos buques y alcanzar el centro
de sus bodegas, etc.



Operaciones de carga y descarga en los Vista de las gruas en el Muelle 6-7, 1977
muelles 6y 7, 1974

Vista parcial de descarga de mercancias en
el Muelle 1, 1975

De 1968 a 1999

Para remediar esta necesidad, comun a la gran
mayoria de los puertos espafioles, la Direccion
General de Puertos organiz6 la adquisiciéon de estos
nuevos equipos para todos los puertos, y asi en 1968
llegaron al puerto de Malaga cuatro nuevas gruas de
las que podriamos definir como de “segunda gene-
raciéon” y que respondian mas o menos bien a los
nuevos requerimientos antes sefialados. Eran éstas
gruas metalicas en su totalidad (incluida la cabina),
pluma de estructura continua, cabina de mando a
mayor altura para mejor dominio de las operacio-
nes, de mucha mayor esbeltez y alcance, con mayor
altura del gancho, equipos mas sofisticados para la

seguridad de la maniobra, motores mas potentes,
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Detalle de las gruas del Puerto de
La Corunia, 1989

superficie abrigada y la imposibilidad de crecer

hacia tierra, atenazada como esta por la Ciudad, lo
hicieron entonces imposible. .o tinico que se hizo
fue la instalacion en el muelle n° 1, en el afio 1976,
de una grua capaz de mover este tipo de contene-
dores, la gria denominada ” A”, con un alcance de
25 m. y altura sobre el mar de 24 m. y una capaci-
dad de carga de 30 Tn. Se construyo por Talleres
Macosa.

Esta gruia, de doble portico para permitir la cir-
culacion simultdnea de dos composiciones ferro-
carrileras, estaba movida por motores de corriente
continua, que permitian una mayor precision en

las operaciones, imprescindible de todo punto
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para poder situar los contenedores en los pun-
tos de anclaje a bordo de los buques. No estamos
hablando de buques portacontenedores oceanicos,
naturalmente, sino de los portacontenedores mas
pequeiios, conocidos en el argot maritimo como
“feeders”, que son los que, desde las terminales de
contenedores, los distribuyen, en pequefio nimero,
por los diversos puertos que carecen de ellas, como
era el caso de Malaga. El rendimiento de este tipo
de griia es muy pequefio, en comparacion con el
de las gruas especializadas, capaces de efectuar un
namero mucho mas elevado de maniobras en la
unidad de tiempo. Tuvo escaso aprovechamiento

durante su vida util (se desguazdé en el afio 2000),



Vista de varias gruas en el Muelle 7, 1996

porque el nimero de contenedores descargados
por su medio fue muy pequeno, realizindose la
mayor parte de ellos por buques Ro-Ro, es decir,
por medios rodantes, y también y sobre todo por la
proximidad de la terminal del puerto de Algeciras.
Asi que en el aflo 1978 el Puerto de Malaga llegd
a disponer de un total de 23 gruas de entre 2,3 y 3
Tn. de capacidad de carga, es decir, gruas adaptadas
para la manipulacion de carga general, justo cuando
la carga general convencional ya habia iniciado un
rapido proceso de disminucién que obedeci6 a la
confluencia de una serie de factores: la aparicion del
contenedor, la desaparicion del puerto de las lineas

regulares, la rolonizacion de las que sobrevivieron, y

el franco retroceso del sector productivo industrial

de Malaga, entre otros. Una de aquellas gruas, una
“D”, estd hoy situada, como reliquia de esa época,
en la entrada al Puerto por la Alameda de Colon.
Disponia también el Puerto de ocho gruias de 6 Tn
de capacidad, aptas para mover la mercancia a gra-
nel, cuyo volumen superaba a la general en mas del
doble. Dos de estas ocho gruias, como ya comenta-
mos, tenian dificultades para trabajar con cuchara
(o sea, con graneles) y ademaés se encontraban dis-
puestas en un muelle no apto para ese tipo de mer-
cancia. Ademas de las anteriores contaba con la “A”
antes mencionada, de 30 Tn., y con las dos de 15

Tn. de 1926, éstas desguazadas poco después.
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Vista del buque comercial “Giannis M.”
en el Muelle 6, 1997

A esta falta de adecuacion del parque de

gruas a las mercancias a mover, que dejaba sen-
tir la necesidad de adquirir grias de mayor capa-
cidad, se unia la de armar los muelles que se
estaban ampliando tanto en superficie como en
calado, en los que podrian los atracar los grandes
buques “graneleros” o “bulkcarriers”. Por ello,
en 1978 se adquirieron dos gruas de doble por-
tico, con capacidad para una carga maxima de
12 Tn., que tenian 22 m. de alcance y una altura
de 22 m. sobre el nivel del mar. Se las conocid
como tipo “J” y también fueron construidas por
Talleres Macosa. Se situaron en el muelle 2 (Gua-
diaro), que no era ni podia ser muelle de graneles,
pero que era entonces el muelle de mas calado del

puerto: 10,50 m. frente a los 6,50 m. que a pie de
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muelle tenian los dos del Transversal. Como con-
secuencia logica e inmediata de esta decision fue
que el trafico de graneles “limpios” en grandes
masas se paséd al muelle 2, pero también a veces y
con argumentos “ad hoc” se llegaron a manipular
circunstancialmente otros no tan limpios, como la
tapioca o el clinker.

En 1983, una vez finalizada la ampliaciéon de la
plataforma del muelle 6 y el aumento de su calado a
11 m., se instalaron en ¢l 4 graas de 12 t. de capacidad,
25 m. de alcance y 22 m. de altura sobre nivel del mar.
Fueron construidas por Babcock Wilcox y se deno-
minaron “K”.También se trasladaron a este muelle la
cuatro de 6 Tn., que estaban en el muelle 7, entonces
en fase de ampliacion. Por otra parte se desguazaron

las siete “E” (antiguas “A”) y pasaron al muelle 4 las



Vista general de las gruas del Muelle 4,
1997

cuatro tipo “C”, también desguazadas poco después.

En 1985, una vez finalizada la ampliacién de la
plataforma del muelle 7 y el aumento de su calado
a 13 m. se compraron e instalaron en ¢l las tltimas
gruas adquiridas por la Autoridad Portuaria, cuatro
graas de 12 Tn., 30 m. de alcance y 20 m. de altura
sobre el nivel del mar, éstas construidas por Duro
Felguera; se denominaron “B”. Con respecto a estas
ocho gruas de 12 toneladas del “Romero Robledo”,
tenemos que decir que en otros puertos del pais se
estaban instalando gruas de 16 toneladas, por tanto

con mayores rendimientos que las nuestras de 12, con

exactamente la misma estructura y s6lo con motores
y cables de mayor potencia y rendimiento.

En el afio 1990 el Puerto de Malaga contaba
pues con treinta y tres gruas: una de 30 Tn., diez
de 12Tn. distribuidas en tres muelles, seis de 6 Tn.,
y dieciseis de 2 a 3 Tn. (12 de ellas de 1959). Este
equipo, si nos atenemos al total de mercancias mani-
puladas, tenia un rendimiento bajisimo, en abso-
luto rentable. No es ajeno a esto el hecho de que
nuestro puerto tenia entonces seis muelles operati-
vos para el movimiento de mercancias, todos ellos
de pequefia longitud, asi que la necesidad de equi-
parlos de forma adecuada al servicio que se puede
dar en ellos, da como resultado un nimero mayor
de equipos de los que podrian resultar con muelles
de mayor longitud, y l6gicamente a menores rendi-
mientos. Otro de los problemas que se puede sefia-
lar es que, como hemos podido observar, las gruas
de un mismo tipo procedian de varios constructo-
res, lo que dificultaba grandemente una gestion efi-

caz y economica de los recambios.

De 1999 a 2011

Hacia el afio 1999 se establecieron negociaciones
con las empresas estibadoras del Puerto para la
adquisicion por parte de éstas del parque de graas
existente, en cumplimiento de la nueva politica aus-
piciada por el Ente Puertos del Estado, que con-
sideraba necesario propiciar un mayor esfuerzo
inversor en bienes de equipo por parte del capital
privado. En estas negociaciones las empresas esti-
badoras se mostraron siempre renuentes a adquirir
los envejecidos equipos de la Autoridad Portua-

ria, apostando claramente por la adquisicién en su
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lugar de gruias automoviles que pudieran despla-
zarse de un muelle a otro. Estamos hablando ya de
las graas de la “tercera generacion” cuyos arqueti-
pos mas sobresalientes son precisamente las gruas
automoviles y las graas portacontenedores. La pri-
mera en instalarse fue una gria autopropulsada
de 13,5/53 Tn de carga segun alcance, adquirida
en 1999. Le siguid en el afio 2000 otra con capaci-
dad 17/54 Tn.; en 2004 otra con capacidad de hasta
104 Tn, y en 2005 una cuarta similar a la primera.
Las gruas de la Autoridad Portuaria que quedaban
pasaron a manos privadas en el afio 2002. Fueron
éstas: las cuatro “I”, las dos “B” (las otras dos caye-
ron al mar durante una galerna ocurrida en el ano
2000), y las cuatro “K”. Todas las restantes habian
sido ya desguazadas. De aquellas “veteranas” ya no
queda tampoco hoy ninguna en servicio.

En el ano 2004, entr6 en servicio la terminal
de contenedores de TDS, en el nuevo muelle 9,
que monto 2 gruas portacontenedores de poértico,

con capacidad de 61 Tn. y altura de 44 m. sobre la
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BMUVE, siguiéndole otras tres similares en el afio
2005. Estas gruas no tienen nada que ver con las
anteriores; son gruas disefiadas especificamente
para la manipulacion de contenedores. Tienen un
portico de 27 m. x 23 m. y 50 m. de altura sobre el
que va montada una viga en ménsula que sobresale
del portico (alcance) 60 m., de manera que pueda
alcanzar el costado de fuera del buque portaconte-
nedor, que puede llegar a tener una manga de mas
de 40 m. La altura del pértico permite alcanzar el
puntal aéreo del buque con el resguardo suficiente
para permitir el libre paso de la cabina del mani-
pulador, que conserva asi una vision perfecta de
toda la operacion. El contenedor descargado del
buque se desplaza a lo largo de la viga en ménsula
hasta el extremo de tierra, también en ménsula,
que permite la situacion del contenedor sobre el
vehiculo de transporte terrestre que lo ha de tras-
ladar a la zona de depdsito. Tienen un rendimiento
que alcanza los 30 contenedores cargados/descar-

gados por hora.



CUADRO COMPARATIVO DEL TRABAJO DE LAS GRUAS EN DISTINTOS PERIODOS

* Mercancia general y a granel
** Solo mercancia general
*** Solo graneles

Como cierre de esta pequefia historia se ofrecen
unos resumenes estadisticos de elaboracion propia,
que pueden ilustrar algo de lo que aqui se ha dejado
expuesto. Para simplificar los datos relativos a las
mercancias movidas, se han sumado los correspon-
dientes a las graas de 6 Tn a los de las grias de 3 y
12Tn.; cuando aquellas han trabajado con mercan-
cia general se han afadido a los de las griias de 3'Tn
y, cuando han trabajado con graneles, se han afa-
dido a los de las graas de 12 Tn; el error que de ello
se deriva no es de gran importancia, dado el poco

RESUMEN DE LOS ANOS DE UTILIZACION DE LAS
DIVERSAS GRUAS DE LA AUTORIDAD PORTUARIA
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