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1.1.- INTRODUCCION

1.1.- Antecedentes

El 19 de Abril de 1995, la Autoridad Portuaria de La Corufia suscribié con el
Instituto Juan de Herrera, de la Universidad Politécnica de Madrid, un Convenio de
colaboracion para la redaccion del Plan de Utilizacién de los Espacios Portuarios
de La Coruna.

Desde esa fecha, los técnicos del Instituto Juan de Herrera han mantenido diversas
reuniones con los técnicos y directivos de la Autoridad Portuaria de La Corufia, a
fin de analizar las distintas posibilidades de utilizacion de la zona de servicio y
seleccionar aquellas mas adecuadas a sus objetivos, en el marco del entorno
urbano en que se ubica la mayor parte dei puerto.

Los resultados del trabajo, contrastado en esas reuniones se presentan
formalizados en este documento como Plan de Utilizacion de los espacios
portuarios de La Coruna, que puede ser considerado para aprobacion por el
Consejo de Administracion de la Autoridad Portuaria.

Una vez aprobado por el Consejo, y previamente a su envio al Ministerio de Obras
publicas, Transporte y Medio Ambiente, el Plan de Utilizacion debe ser enviado
para Informe a las diversas administraciones afectadas, en particular, al
Ayuntamiento de La Corufa, a los departamentos competentes de la Comunidad
Autdnoma, asi como a los diferentes organismos de la Administracién Central.



1.2.- El marco juridico de los Planes de Utilizacion

1.2.1.- El Plan de Utilizacién como instrumento de ordenacién portuaria

La vigente Ley de Puertos establece en su art. 15.2 la necesidad de que las
Autoridades Portuarias procedan a delimitar su zona de servicio a través de un
instrumento de nuevo cufo en nuestro Ordenamiento Juridico, denominado Plan
de Utilizacién de los espacios portuarios. Este instrumento de planificacion tiene
dos objetivos precisos: a) la delimitacién de la zona de servicio; y b) la asignacién
de los usos previstos para cada una de las diferentes zonas del puerto.

Viene a sustituir al proyecto de aprobacion de zona de servicio recogido en el art.
27 de la vieja Ley de Puertos de 1928, desarrollado por el art. 51 del Reglamento
para la ejecucion de la Ley de Puertos, que fue aprobado por Decreto de 19 de
enero de 1928.

La diferencia sustancial que se introduce se encuentra en los efectos juridicos que
puede producir la aprobacién del Plan de Utilizacién que, en defecto de Plan
Especial de Ordenacion de la zona de servicio, servirda de cobertura para la
ejecucion de obras de superestructura e instalaciones gue puedan realizar las
Autoridades Portuarias en el dominio publico de su competencia (art. 19.2 de la
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 1992). Asimismo, los arts.
56.3 y 63.3 de la Ley extienden los efectos del Plan de Utilizacion, en ausencia de
Plan Especial, a las solicitudes de autorizaciones o concesiones que se efectlen,
de forma tal que éstas tendrdn que adaptarse o referirse al Plan Especial portuario
o en su defecto al Plan de Utilizacion.

Justamente, este efecto secundario del Plan de Utilizacion -servir de cobertura a
obras, instalaciones, autorizaciones o concesiones en ausencia de Plan Especial-
es el gue ha introducido un cierto grado de confusién juridica y el que ha centrado
todos los anélisis sobre esta figura o instrumento de ordenacion.

Por lo que se' refiere a los problemas competenciales suscitados por alguna
Comunidad Auténoma en su recurso de inconstitucionalidad contra la Ley 27/1982
(Cataluna, Baleares, Galicia y Canarias), en tanto no se resuelva por el Tribunal
Constitucional el fondo de los recursos planteados, resulta evidente que la Ley
tiene plena vigencia y produce efectos juridicos, debiendo presumirse exactamente
su inmediata aplicacién y validez en todo el territorio nacional, por lo que carece
de sentido realizar cualquier precision sobre este asunto desde esta Memoaoria.

Por el contrario, resulta mucho més interesante y, desde luego, importante,
analizar cuél es el contenido y finalidad de los Planes de Utilizacién de la vigente
Ley de Puertos, desentrafnando asi el papel relevante que le otorga el
Ordenamiento Juridico en la ordenacidn y regulacidn de las actividades portuarias
a efectuar en el &mbito de las competencias estatales.
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Desde esta perspectiva conviene recordar la doble finalidad del Plan de Utilizacion:
a) delimitacién de la zona de servicio, b) asignacién de usos a las diferentes zonas
del puerto. Por lo que se refiere a la delimitaciéon, el Plan de Utilizacidn supone en
la practica el deslinde del dominio publico portuario, es decir, el Plan de Utilizacién
es el resuitado final de una reflexién sobre las superficies, terrenos y {dmina de
agua que resulten necesarios para ejercitar las competencias de explotacion
portuaria que la Ley atribuye a las Autoridades Portuarias.

a) La delimitacion de la zona de servicio

Esto significa, en consecuencia, que el Plan de Utilizacién no es la sefializacién de
una linea mé&s o menos caprichosa del dominio publico, sino el resultado final de
un estudio y analisis de necesidades, demanda, tréficos y previsiones de
optimizacion de la gestiéon portuaria, por'lo que la Ley exige la justificacion de la
necesidad de las zonas y usos (art. 15.2 in fine). Y ello debe ser subrayado por
una doble razén: en primer lugar, porque define los terrenos gue van a tener la
cualidad del dominio publico y, por tanto, un régimen juridico peculiar:
inalienabilidad, imprescriptibilidad e inembargabilidad; en segundo lugar, porque
pueden afectar a terrenos que hasta ese momento tienen la naturaleza juridica de
propiedad privada y, como consecuencia de su inclusion en la zona de servicio,
habrén de ser expropiados para convertirse asi en dominio publico portuario.
Justamente este efecto se reconoce en el parrafo segundo del art. 15.2 de la Ley
de Puertos cuando se establece que la aprobacion del Plan de Utilizaciéon de los
espacios portuarios llevaré implicita la declaracion de utilidad publica a efectos
expropiatorios de los bienes de propiedad privada.

b) La asignacidén de usos a las diferentes zonas del puerto

En cuanto al segundo de los objetivos que ha de perseguir el Plan de Utilizacion,
es decir, la asignacion de usos portuarios a las diferentes zonas en qgue
previamente se debe dividir el puerto, es necesario sefalar que es el mads novedoso
pero también €l que mayor ndmero de problemas puede plantear.

La Ley pretende que se delimite la zona de servicio, o sea, se establezca el limite
de los bienes de dominio publico necesarios para la actividad portuaria, pero
metodoldgicamente entiende que sblo es posible liegar a la cuantificacion material
y definicion de la zona de servicio cuando ésta se ha estructurado en zonas
homogéneas con usos 0 vocaciones similares, dentro de la explotacién portuaria.
Unicamente cuando se ha justificado la necesidad o la conveniencia de que tales
terrenos con una determinada vocacion deben formar parte de la zona de servicio,
es cuando podré procederse finalmente a delimitar la zona de servicio,

En otras palabras, resulta paraddjico pero la asignacion de usos portuarios a las
diferentes zonas del puerto es la via rigurosa para poder delimitar finalmente la



4

zona de servicio, eliminando asf inclusiones o ampliaciones caprichosas de la zona
de servicio y tratando de racionalizar, en definitiva, la actividad portuaria y el
ejercicio de las competencias estatales en el territorio de un municipio.

La pieza clave, pues, del Plan de Utilizacién esta en la division del territorio en
zonas y en la asignacion de usos portuarios en funcion de su vocacion,
centralidad, conectividad, instalaciones y, en general, estado de conservacion de
las infraestructuras portuarias.

Y llegado aqui es el momento de subrayar, una vez més, que la finalidad del Plan
de Utilizacidon es asignar usos portuarios, es decir, directamente relacionados con
la actividad de explotacién portuaria, sin que puedan entrar en dicha zonificacién
pardmetros de caracter urbanfstico. Esto que es féacil, en principio, de distinguir
exige, en la practica, una minima explicacién adicional.
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1.2.2.- Plan de Utilizacién de los espacios portuarios y Plan Especial de Ordenacién
de la zona de servicio: contenido y diferencias

La existencia de estos dos instrumentos juridicos en la norma reguladora de los
puertos del Estado no puede interpretarse en el sentido de que corresponde a la
Administracién portuaria decidir cudndo debe utilizar un instrumento o cuando el
otro. No se trata de mecanismos alternativos ofrecidos a las Autoridades
Portuarias para su aprobacién y utilizacion, en funcién de los singulares objetivos,
situacion politica, o inexistencia de cauces de didlogo entre el puerto y la ciudad.
En absoluto, ambos instrumentos tienen delimitados objetivamente su finalidad y
su funcion, y no pueden ser utilizados alternativamente o sustitutoriamente seguin
las concretas conveniencias de cada Autoridad Portuaria.

La confusion surge cuando se pone en conexién el Plan de Utilizacién con el art.
19.2 de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, es decir, en los
casos en los gque no exista todavia Plan Especial de Ordenacién de la Zona de
Servicio, y contintde siendo imprescindible la ejecucién de obras por las
Autoridades Portuarias, en su zona de servicio. En estos casos, la Ley opta por
garantizar la competencia estatal, permitiendo la realizacién de dichas obras de
superestructura o de instalaciones portuarias, bastando Unicamente la previa
aprobacion del Plan de Utilizacién. Pero obsérvese que el texto del art. 19.2 sélo
exige que tales obras a realizar en el dominio ptblico portuaria deberédn ser
compatibles con los Planes de Utilizacion de tales espacios, no gue deban ajustarse
a sus condiciones de uso, volumen o tipologia, puesto que la Ley parte
previamente de .que tales determinaciones no pueden ser objeto de la ordenacién
incluida en el Plan de Utilizacién, sino que al contrario, son reflejo de la
planificacién urbanistica, y por tanto ajenos a la ordenacion portuaria.

En conclusion, el Plan de Utilizacién de los Espacios Portuarios no puede ser nunca
el sustitutivo de un Plan Especial, pues ni su objeto ni sus determinaciones son
idénticas ni responden tampoco & finalidades similares: aquél, pretende racionalizar
la explotacion portuaria, definiendo zonas y usos estrictamente portuarios, en
funcion de criterios técnicos (calados, obras de infraestructura, estado de
conservacion, facilidad de las maniobras, etc.) y éste, por el contrario, pretende
incluir un @mbito espacial dentro de la ordenacién territorial y urbanistica del
téermino municipal en el que se inserta.

No hay pues posibilidad de eleccién para las Autoridades Portuarias, sino que muy
al contrario existe un doble nivel de regulacién juridica de la zona de servicio: en
primer lugar, la explotacién de la actividad portuaria, y en segundo lugar, la
ordenacién urbanistica del ambito fisico. Justamente este doble nivel de
ordenacién debe plasmarse en dos documentos diferentes que no tienen por qué
ser necesariamente sucesivos, desde un punto de vista cronolégico, sino que
pueden abordarse de forma simultédnea, deslindando claramente las finalidades Yy
objetivos.
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En efecto, mientras el Plan de Utilizacion debe limitarse a un contenido técnico de
definicion de la zona de servicio y establecimiento de los usos de cada una de sus
diferentes areas, al que habréd de recurrirse en ausencia de Plan Especial, éste
uitimo, sin embargo, debe articular la necesaria coordinacién entre las
Administraciones Publicas con competencia concurrente sobre el espacio portuario
y, en tanto que instrumento de planeamiento urbanistico, ordenar integralmente
la zona de servicio del puerto.

Todo ello significa que el Plan de Utilizacién debe cumplir objetivos estrictamente
internos a la actividad portuaria, limitados a ordenar geogréficamente los usos
portuarios, en funcidén de su localizacidn, instalaciones, grado de conservacién,
centralidad, etc.

Por el contrario, el Plan Especial deberia abordar la ordenacién global de la zona
de servicio en coordinaciéon con las exigencias que puedan plantearse desde otras
Administraciones o dmbitos externos a la actividad portuaria.

El Plan de Utilizacion debe contener exclusivamente la asignacién de usos
portuarios referida a la delimitaciéon de la zona de servicio, mientras que el Plan
Especial ademas de esta asignacion de usos, debe afrontar la ordenacidn integral
de la zona (accesos, parédmetros urbanisticos tales como altura méxima, volumen
de edificacion, tipologia, ocupacion méaxima de parcela, etc.) de acuerdo a las
exigencias de la planificacion urbanistica del municipio en el que se emplaza.

No obstante lo anterior, resulta evidente que una simple asignaciéon de usos
portuarios en .la zona de servicio no puede efectuarse razonablemente sin
considerar las exigencias externas a la propia superficie, es decir, las que
provienen de su insercion en el marco territorial y urbano. Es més, la asignacién
de usos en la zona de servicio debe hacerse en los puertos espafoles en un
contexto de competitividad por la utilizacién del dominio publico portuario, lo cual
es siempre atractivo tanto para la localizacion de actividades portuarias como para
las que no tengan este caracter.

En conclusién; el Plan de Utilizacién de los espacios portuarios ha de tener
presente siempre su finalidad y objetivo, que no es otro que la rentabilizacién
maxima de sus potencialidades de instalaciones, de utilizacidn del dominio
portuario, y de captacion de trafico y actividades, sin ignorar por ello su conexién
e insercién con el modelo territorial y urbanistico.

Lo que queda, en todo caso, fuera de dudas es que el Plan de Utilizacién no puede
contener parametros de ordenacidn urbanistica, por lo que resulta impensable en
Derecho gue el Plan de Utilizacion de los espacios portuarios pueda incluir entre
sus determinaciones, previsiones referentes a la altura maxima, volumen de
edificacion, uso urbanistico del territorio, ocupacién de parcela o tipologia de la
edificacion, determinaciones todas ellas tipicas de los Planes de Ordenacién
Urbana pero no del Plan de Utilizacion.
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Metodoldgicamente, resulta evidente que el Plan de Utilizacién debe ser previo al
Plan Especial, pues el primero de ellos ha de contener una clasificacién técnico-
portuaria de los terrenos incluidos en la zona de servicio, mientras que el segundo
ha de precisar tal consideracién mediante una ordenacién integral que atribuya ya
usos urbanisticos, con reglas sobre la edificacién, todo ello de acuerdo con la
ordenacién urbanistica y el planeamiento general.

Desde la perspectiva pragmdtica la concatenacién de estos instrumentos de
ordenacion y planificacién fisica constituye un verdadero reto, que si se efectia
con rigor y racionalidad permitird resolver uno de los problemas basicos del Estado
de las Autonomias, y de la distribucién de competencias entre Administraciones
Publicas que se origina por la aplicacién del Titulo VIII de la Constitucién. Con ello
se daria una aplicacién préactica a la doctrina del Tribunal Constitucional que
demanda de los poderes publicos medidas de articulacién y coordinacién de sus
competencias que se ejercitan sobre el mismo territorio, en lugar de tener que
acudir permanentemente a la via del conflicto y de la judicializacién del ejercicio
de sus competencias.



1.2.3.- Sobre el contenido del Plan de Utilizacidon de los espacios portuarios

Nada dice la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante sobre cual ha de
ser el contenido y documentacién del Plan de Utilizacién de los espacios
portuarios. Los ejemplos existentes hasta el presente momento (Tarragona,
Baleares, parcialmente Barcelona) tampoco arrojan mucha luz sobre esta concreta
cuestion.

La metodologia empleada en el Plan de Utilizacién de Santander, y en los
Proyectos de Planes de Utilizaciéon de Algeciras, Huelva y Castellén demuestra la
conveniencia de analizar las diferentes areas en que se divide la superficie de la
zona de servicio, en funcién de una serie de criterios y parametros que se refieren
a la localizacidn, indice de centralidad, conexién con los modos de transporte,
tréficos existentes actualmente, nivel de ocupacion de la superficie mediante
autorizaciones o concesiones, potencialidad para captar nuevos tréficos,
ampliaciones en marcha, modernizacién de las instalaciones e infraestructuras, etc.

Precisamente ésta ha sido una de la labores maés importantes efectuadas en el
ambito del presente Plan de Utilizacion de los espacios portuarios de la zona de
servicio de la Autoridad Portuaria de La Corufa, siguiendo ademds las pautas
establecidas por la Instruccion interna elaborada por la Secretaria General del Ente
Pdblico Puertos del Estado, que tiene su origen en el borrador de Proyecto de
Reglamento de la Ley de Puertos.

Desde esta perspectiva, el presente Plan de Utilizacidon se integra por los siguientes
documentos:

1) Memoria y estudios complementarios, que abarcan los antecedentes
histdricos, el anélisis del puerto en la actualidad, las necesidades futuras y
las ampliaciones previsibles.

2) La delimitacion futura de la zona de servicio con atribucién de los usos
portuarios previstos para cada una de las areas en las gue se divide la zona
de servicio, especificAndose los terrenos gue se incorporan a dicha zona Y,
aquellos otros que no se incluyen en la misma, aun cuando figuraran en la
delimitacion de la zona de servicio vigente con anterioridad.

3) Anélisis pormenorizado de cada &rea, con especificacion de las
instalaciones, centralidad y capacidad de las instalaciones actuales.

4) Los estudios necesarios que justifiqguen las ampliaciones o desafectaciones
introducidas.



5) Los planos-a escala adecuada, que incluyen el plano de situacién, la
delimitacién de la zona de servicio actual, la delimitacion de las aguas del puerto
actual, los planos pormenorizados por areas de la zona de servicio propuesta, la
delimitacion futura de las aguas del puerto, los planos por dreas con la atribucién
pormenorizada de usos para cada una de las areas, y los planos que identifiquen
la ubicacion de los terrenos de titularidad privada o patrimonial de las
Administraciones, en su caso, que se incluyen en la nueva delimitacion de la zona
de servicio.
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1.2.4.- Zona de servicio e incorporacion de terrenos de propiedad privada

La Ley establece que la aprobacién de la zona de servicio podré incluir terrenos y bienes
patrimoniales de la Administracion del Estado destinados a otros usos o finalidades
distintas, asi como también, terrenos de propiedad privada hasta el momento de su
inclusién en el Plan de Utilizacion.

La aprobacion del Plan de Utilizacion lleva aparejada un doble efecto juridico: a) la
afectacion de los bienes patrimoniales de la Administracién del Estado al uso portuario
(art. 15.2, parrafo 2°); b) la declaracién de utilidad publica a los efectos expropiatorios
de los bienes de propiedad privada.

Como posteriormente va a resultar muy dificil combatir la legalidad de la inclusidon de
los bienes de propiedad privada en la zona de servicio, dentro del procedimiento
expropiatorio, parece evidente que el Plan de Utilizacién de los espacios portuarios ha
de hacer un esfuerzo complementario para tratar de justificar y motivar las razones y
necesidad de la inclusién de tales bienes dentro de su nueva delimitacion.

Téngase en cuenta ademds que la tramitacién del Plan de Utilizacién, en los términos
previstos en la vigente Ley de Puertos, no exige ni tramite de informacion publica ni
tampoco traslado a los particulares afectados, a diferencia de lo que resulta en la
definicion de la linea de deslinde del dominio publico maritimo-terrestre (arts. 13 y ss.
de fa Ley de Costas).

Por ello, resulta conveniente incorporar en el Plan de Utilizacién de los espacios
portuarios una motivacién especial o documentacién adicional que justifique la
conveniencia y oportunidad de las ampliaciones de la zona de servicio, asi como
también una minima prevision econdmica de las cantidades gue resultaran necesarias
para abordar las expropiaciones a fin de incorporar los terrenos de propiedad privada
a la zona de servicio.

Sin perjuicio de lo anterior, resultaria razonable -a pesar de que no lo exige la Ley-
aprovechar el mes de plazo previsto en el art. 15.2, parrafo 2°, de la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante, a fin de que se emita informe por las Administraciones
urbanisticas y la Direccién General de Costas, para que los propietarios de bienes que
resulten incluidos en la delimitacién de la zona de servicio puedan manifestar lo que
estimen conveniente para la mejor defensa de sus derechos.
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1.3.- Metodologia

De acuerdo con los articulos de la Ley de Puertos y de la Marina Mercante citados més
arriba, el Plan de Utilizacion de los Espacios Portuarios tiene como objetivos esenciales:

- La delimitacién de la zona de servicio.
- La asignacidon de usos a las distintas areas de la zona de servicio.

Tanto la delimitacidén, como la asignacion de usos en la zona de servicio, se afrontan
a partir del analisis de:

- Las caracteristicas técnicas de cada una de las areas que componen la zona de
servicio, su accesibilidad y potencialidad de uso.

- La evoluciéon y perspectivas de desarrollo de los tréficos y sus exigencias en
cuanto a muelles e instalaciones portuarias.

- Las previsiones de desarrollo de actividades complementarias o indirectamente
relacionadas con la actividad portuaria.

- Las exigencias externas a la actividad portuaria que puedan afectar a la zona
de servicio (actividades nautico-deportivas y de ocio, comerciales, etc).

- El contenido del Convenio firmado el 27 de Abril de 1990 entre la Junta del
Puerto y e Ayuntamiento de La Corufa, a efectos de garantizar una adecuada
coordinacién de actuaciones entre ambos organismaos.

- La situacion y determinaciones urbanisticas vigentes sobre la zona de servicio
y su entorno inmediato.

- Las politicas de desarrollo de la Autoridad Portuaria.

La estimacion del cruce de estos factores permite establecer un modelo de usos de la
zona de servicio.

Con objeto de proceder a un analisis lo mas exhaustivo posible de las caracteristicas y
aptitudes de la zona de servicio, se ha dividido ésta en 10 &reas homogéneas, que se
utilizan como ambitos de analisis detallado.

En cada una de ellas, se analizan:

Las caracteristicas y datos fisicos y funcionales
El trafico maritimo en sus muelles

La accesibilidad terrestre y maritima

La situacion legal del suelo
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La ordenacidon y usos del suelo existentes
El papel del érea en el contexto y entorno urbano

Estos seis epigrafes, mediante los que se aborda el estudio detallado de la zona de
servicio se resumen en un séptimo en el que se sintetizan las conclusiones del anélisis.

La asignacidn de usos a la zona de servicio se realiza mediante la definicién de los usos
bésicos y, dentro de ellos las categorias de usos.

Se entiende por usos bésicos, los que reflejan la vocacién general de las distintas areas
en gue puede dividirse la zona de servicio desde un punto de vista funcional. Por su
parte, las categorias de uso son desagregaciones de los basicos que tratan de expresar
el destino concreto de los terrenos. Estas categorias tendrén un caracter meramente
indicativo.

La nueva delimitaciéon de la zona de servicio se establece incluyendo en la misma
aquellos terrenos en los que los usos propuestos se consideran portuarios o necesarios
para el desarrolio de las actividades portuarias, excluyéndose aquelios otros que no
tienen esa consideracion.



1.4.- Documentos que componen el Plan de Utilizacion y autores

El Plan de Utilizacién se compone de los siguientes documentos:

DOCUMENTO A:
Analisis de la zona de servicio actual

Introduccion
Anélisis global de la zona de servicio
Analisis por areas

DOCUMENTO B:
Plan de Utilizacién

Propuesta de Utilizacidon de los espacios portuarios
Propuesta de Delimitacion de la zona de servicio terrestre
Propuesta de Delimitacion de la zona de aguas del puerto
Estudio Econdmico Financiero

Alcance y desarrollo del Plan

El equipo gque ha redactado el Plan esta compuesto por:

D. José Antonio De Frutos Rio
Arquitecto

D. Enrique Gilarranz Leonor
Arquitecto

D. Francisco Jiménez de Cisneros y Cid
Doctor en Derecho

Profesor Titular de Derecho Administrativo
Universidad Auténoma de Madrid

D. Julio Pozueta Echavarri
Doctor Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Profesor Titular de Urbanismo y Ordenacidn del Territorio
Universidad Politécnica de Madrid

 £ic
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Por parte de la Autoridad Portuaria de La Corufia, han colaborado en la discusidn de los
contenidos del Plan: .

D. Jesls Pintos Uribe
Presidente

D. Javier de la Riva Fernandez
Director Técnico

D. Francisco Girdldez Barreiro
Jefe del Departamento de Servicios Portuarios



I.2.- ANALISIS GLOBAL DE LA ZONA DE SERVICIO
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1.2.- ANALISIS GLOBAL DE LA ZONA DE SERVICIO

2.1.- Sintesis historica

Diversas investigaciones arqueolégicas y antropoldgicas nos demuestran que las
comunicaciones maritimas entre las Islas Britdnicas y el Noroeste de la Peninsula
se remontan a la Prehistoria. La importancia del Puerto de La Corufa tendré por
causa su especial localizacién, ya que ocuparéd un punto estratégico dentro del
entramado de ese tréfico comercial.

Si durante la época de los Metales el puerto es vértice de comercio, durante la
dominacion romana asumird ademas fines militares. La Reconquista marcard un
periodo de declive para el puerto, coincidiendo con numerosas expediciones
normandas que durante décadas mantuvieron en jague el Norte de la Peninsula.

El rey Alfonso VIl acometerd, a principios del S. XllI, la primera gran obra de
reconstruccion del puerto, situado por entonces en la zona de Parrote. No sufrird
transformaciones esenciales hasta el S. XVI, momento en que se fortifican la
ciudad vy el puerto, inicidndose, entre otras muchas obras, la construccion de los
castillos de San Antdn y San Diego.

En tiempos de la llustracion, el puerto adquiere de nuevo plena actividad
comercial, que no decaera ni siquiera con motivo de la Guerra de la Independencia,
momento en que se convierte en protagonista absoluto del trafico de mercancias
y pertrechos con Inglaterra.

Las primeras obras que merecen el nombre de tales se llevan a cabo a partir del
S. XIX. Hasta entonces, las operaciones de carga y descarga las realizaban los
barcos pequefos utilizando rampas y escaleras que salian de las murallas que
defendian la ciudad, y los barcos mayores, por medio de gabarras que, cuando no
podian atracar, varaban sobre la playa, donde las mercancias eran retiradas por los
hombres en carros que las transportaban a lo largo del arenal.

En 1869 se acomete la construccién del Muelle de Hierro, de 200 metros de
longitud y 11 de ancho, que arrancaba de las inmediaciones del hoy Teatro Col6n,
y que estara en servicio para atraque de gabarras hasta su despiece en 1915. Este
Muelle constituird la primera obra de envergadura del puerto moderno.

Desde los comienzos del S. XX y hasta la década de los anos 60, el puerto
corunés se dedicara, fundamentalmente, a cubrir dos actividades generadoras de
tréfico: la emigracion transoceanica y la pesca. También se desarrollaran, aunque
en mucha menor escala, actividades de comercio y avituallamiento.

A lo largo de las dos primeras décadas del S. XX se acometera la construccion de
buena parte de los muelles hoy conocidos, incluidos en un ambicioso proyecto del
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ingeniero Eduardo Vila de fecha 1892, asi como la Déarsena de la Marina. En 1944,
Eduardo Garcfa de Dios redacta un proyecto general de obras y mejoras para el
puerto, y se acomete la construccién del Dique de Abrigo. Gracias a esta obra, se
pudo situar dentro de la Bahia el Muelle de San Diego y, posteriormente, la
Refineria de Petr6leo, cuya instalacion en los primeros 60 supuso el inicio de la
etapa de mayores realizaciones dentro del puerto.

Mediante el Muelle de San Diego, se separa el tréfico transatlantico del pesquero,
trasladando éste al nuevo Muelle y quedando el de La Palloza para pasajeros,
mercancias y petroleros. Respecto a la Refineria, responde al interés de situar una
planta de este tipo en la estratégica zona del Noroeste de Espafia, en un momento
en que las dos Unicas se localizaban en Tenerife y Cartagena. Los trabajos para su
instalacion finalizaran por completo en 1973.

Las ultimas obras de envergadura han sido el Muelle del Centenario, denominado
asi en recuerdo de la creacién de la Junta de Obras del Puerto (1877), vy la
Déarsena de Oza.

El Muelle del Centenario pretende satisfacer la creciente demanda de espacio que
requerian el comercio del carbdn y de otros graneles sdélidos, y surge con la idea
de contar con un espacio polivalente que pudiera recibir el maximo de mercancias
de cualquier tipo, y que a la vez mantuviera gran capacidad de almacenamiento y
manipulacion. El proyecto seréd redactado por José Luis Lopez Paramo, y las obras
se realizaran entre 1979 y 1982,

Por su parte, la Darsena de Oza nace con la voluntad de poder duplicar la
capacidad del puerto en cuanto a actividad pesquera. En el momento de la
redaccion del presente trabajo las obras de su construccién se encuentran muy
avanzadas. Consta de dique, contradique y dos pantalanes, uno de altura y otro
de bajura. En sus cercanias se ha dispuesto una playa artificial de doscientos
metros de largo que permitiréd a los vecinos del drea recuperar la zona playera
desaparecida con la construccién de los actuales varaderos.



CUADRO RESUMEN HISTORICO. PUERTO DE LA CORUNA

PERIODOQ

Prehistoria

Celtas

Romanos

Suevos y
visigodos

Reconquista

Reyes
Catdlicos

Carlos V

Felipe [l

Felipe I

Los Borbones

Guerra de la

Independencia

2* mitad
S.XIX

1900 - 1960

Desde 1960

ACONTECIMIENTOS Y CARACTERISTICAS

- DEL PUERTO

Punto de avituallamiento en el
comercio Norte-Sur

Base del comercio con Irlanda

Lugar de embarque y desembarque
de las legiones

Vértice de las relaciones maritimas
con la Bretana francesa, Gales,
Ingiaterra e Irlanda

Lugar de paso de peregrinos

jacobeos y cruzados (S.XI).

El Puerte asume un fuerte carécter
comercial de cabotaje nacional (S.XIV)

Adquiere grandes beneficios
comerciales

Se constituyen en la ciudad las Cortes
de Castilla, concediéndose un mercado
franco

Punto de partida de las expediciones
militares contra Inglaterra. Atagues de
holandeses e ingleses

Se reemprenden las relaciones comerciales
con Gran Bretana

El Puerto se convierte en foco de la
emigracién a las provincias espanolas de
La Plata, y de la ayuda militar a las
colonias independentistas norteamericanas

Unico puerto no ocupado por los franceses.
Puerto de paso de pertrechos provenientes
de Inglaterra

Reanudacion del comercio con
Hispanoamérica. Expedicianes militares
a Cuba

Punto de partida de la emigracion
transoceénica. Potenciacion del comercio
pesquero.

Modernizacién del Puerto. Consolidacion
e incremento del trafico portuario

OBRAS RELACIONADAS
CON EL PUERTO

Construccidon de la Torre
de Hércules

Reconstruccién del Puerto
por orden de Alfonso VI, en
la zona de Parrote

Se inicia la construccion
del Castillo de San Antén

Se fortifican Puerto y Ciudad

Construccidn del Castillo
de San Diego (1636)

Proyectos para zonas de
abrigo de los vientos

Diversos proyectos de
atracaderos y abrigos

Construccién de Muelle de
Hierro (18689). Proyectos
Déarsenas y muelles

Construccidn de la mayoria
de los muelles y darsenas
actuales, incluido el Digque
de Abrigo

Instalacién de la Refineria de
Petréleo y la Estacidn de San
Diego. Construccién de los

Muelles del Centenario y
Méndez Nufiez, Comienzo
de la Déarsena de Oza

7
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2.2.- Evolucion del trafico portuario

2.2.1.- Metodologia

El estudio de la evolucidon de los traficos en el Puerto de La Corufia se ha realizado
a partir de dos analisis diferentes: el de la estructura y el de la evolucion de las
cifras de movimiento.

En ambos casos, se ha comparado el Puerto de La Corufia con otros puertos
cercanos del borde Norte peninsular (Avilés, Ferrol, Gijon, Santander y Vigo), de
forma que es posible valorar la trayectoria del puerto corunés tanto dentro del area
de influencia geogréafica en la que desarrolla su actividad como en el conjunto
portuario espanol.

Al hablar de la estructura de los traficos, se pretende caracterizar el Puerto en
funcién de parametros como el tipo de mercancia que mueve (graneles sdlidos,
liquidos, mercancia general y pesca), y acotar la proporcién e importancia de
cargas y descargas dentro de los valores totales de tréfico portuario. De esta
forma, se consigue una visidn muy aproximada del tipo de servicios que el Puerto
estd prestando, asi como su especializacion y sus carencias.

En cuanto a la evolucion del trafico, se han realizado una serie de tablas con los
datos cronoldgicos de movimiento de mercancias de que se ha podido disponer,
presentando dichos datos tanto en cifras absolutas como relativas.

También se ha realizado la comparacion de valores entre puertos, de forma que
puede observarse el crecimiento relativo de unos respecto a otros.
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2.2.2.- La estructura de los traficos

La estructura de los traficos del Puerto de La Corufa se caracteriza, basicamente,
por los siguientes rasgos: ‘

1. Un puerto de Graneles Liquidos, que supusieron, en 1993, el 75,62% del total
del tonelaje movido. Esta cifra supera con creces el valor de la media nacional
46,99%, y es también mas elevada que la cifra alcanzada por el puerto con
refineria mas proximo, Bilbao, con un 47,48%. Solamente le superan, entre este
tipo de puertos y en valores relativos, los de Castelion, Cartagena y Malaga.

Respecto a la carga seca, la mercancia movida en el Puerto de La Corufia alcanza
las 2,50 millones de toneladas, es decir, practicamente la mitad que la media de
todos los puertos (4,66 millones de toneladas). Este valor corresponde casi en su
totalidad a los graneles sdlidos (especialmente, carbén, piensos y cuarzo). No se
registra trafico de contenedores en el Puerto de La Corunfa.

Pese a que el Puerto de La Corufa tiene un volumen total de trafico 2,30 veces
mayor que el Puerto de El Ferrol, llama la atencién como, sin embargo, su cifra de
graneles solidos es practicamente el doble que la del puerto corunés. Respecto a
la mercancia general, el de La Corufa es el puerto que menor volumen mueve de
todos los puertos comparados. Su cifra para este tipo de carga es incluso menor
que la que mueve el vecino Puerto de Vigo, pese a que el valor total de trafico de
este puerto es casi cuatro veces menor que el del puerto corufés.

COMPARACION DE LA ESTRUCTURA
DEL TRAFICO (x 1000 T, 1993)

GRANELES % | GRANELES % | MERCANCIA % | TOTAL %

sOLIDOS LiQuiDos GENERAL
AVILES 1.015 29,94 669 19,74 1.708 50,32 3.390 100,00
FERROL 4.205 87,22 385 7,57 251 §,21 4.821 100,00
GIJON 10.862 86,86 1.2586 10,04 387 3,10 12,505 100,00
SANTANDER 2.372 63,54 625 16,74 738 19,72 3.733 100,00
VIGO 409 14,44 743 26,23 1.681 59,33 2.833 100,00
LA CORURNA 2.501 22,52 8.397 75,62 206 1,86 11.104 100,00
NACIONAL 69.458 29,31 111.333 46,99 56.130 23,70 | 236.819 100,00

FUENTE: Puertos del Estado. Memoria de actividades, 1993
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2. Un puerto de gran importancia Pesquera, en el que la pesca descargada alcanzé
en 1993 la cifra de 65.720 toneladas. Este valor lo situé en el tercer puesto
nacional en cuanto a esta mercancia, por detras de Vigo (146.209 T) y Las Palmas
(134.017 T).

Hay que sefialar que, en lo relativo a pesca capturada, La Corufia se encuentra
muy por delante de los puertos de comparacidn, a excepcion del Puerto de Vigo,
que ocupa el primer puesto entre todos los puertos nacionales.

COMPARACION DEL TRAFICO
PESQUERO (x 1000 T, 1993)

PUERTOS PESCA %
AVILES 12 122
"FERROL i 0,10
GIJON 6 0,81
SANTANDER 7 0,71
VIGO 146 14,87
LA CORUNA 66 6,72
ESPANA 282 100,00

FUENTE: Puertos del Estado. Memoria de actividades, 1993
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3. Un puerto basicamente descargador, con una clara desproporcion entre
mercancias desembarcadas, el 68,76 % del tonelaje, y mercancias embarcadas,
el 31,24%, segun datos de 1993. El resultado es muy similar al global del conjunto
de los puertos espafnoles, donde las descargas suponen el 67,62%. Comparando
los tréficos del Puerto de La Corufia con los de algunos otros puertos cercanos,
observamos que la distribucién es equiparable a la del Puerto de Vigo, y el
equilibrio entre cargas y descargas es superior al de los puertos de Avilés y Gijén.

La desproporcion entre carga y descarga se debe, en el caso de La Corufa, al igual
gue en numerosos puertos espanoles, a la importancia que sobre el total tienen las
descargas de crudos de petrdleos para la refinerfa, aunque puede decirse que, en
este caso, las cargas de graneles liquidos no son despreciables (2.960.754
toneladas cargadas frente a 5.436.127 toneladas descargadas, en el caso de La
Corufa).

Si se analiza la proporcidon entre el tonelaje cargado y descargado para los
componentes tradicionales de la carga seca, se observa que, en lo referente a
graneles sélidos, La Coruna, con un 84,57 % de tonelaje descargado, obtiene
proporciones similares a las de los puertos de Santander (78,07%) y Avilés
(85,91%). Estos valores resultan sensiblemente superiores a los del conjunto de
los puertos espanoles (67,06%). En el caso corunés, la cifra manifiesta una
evidente desproporcion entre la mercancia de este tipo cargada y la descargada,
con una abrumadora supremacia de aquélla sobre ésta.

En cuanto al trafico de mercancia general, el volumen total, como se ha citado en
el punto anterior, resulta inferior al de los puertos cercanos. En cifras relativas, la
mercancia general cargada en el Puerto de La Coruna representa un 59,71% del
total del trafico, lo que le sitlia cerca de la media nacional (54,66%) y de la
estructura de traficos de los puertos de Santander y Vigo (54,48% vy 55,98%,
respectivamente). El resto de los puertos comparados sufren mayores
desequilibrios entre mercancia cargada y descargada.

Todas estas precisiones perfilan una estructura de traficos del Puerto de La Corunfa
con predominio importante de las descargas sobre las cargas, en el movimiento de
graneles.

La inexistencia de trafico de contenedores, debido a la carencia de infraestructuras
con tamano suficiente como para permitir su almacenaje y manipulacion, y las
minimas cifras de trafico de mercancia general, muy reducidas para un puerto de
caracteristicas como el de La Corufia, son dos realidades que limitan la capacidad
del Puerto como generador de riqueza.



COMPARACION DE LOS MOVIMIENTOS
DE MERCANCIAS CARGADAS Y DESCARGADAS

(x 1000 T, 1993)

MERCANCIAS % | MERCANCIAS % | TOTAL %

EMBARCADAS DESEMBARC.
AVILES 2.088 60,98 1.323 38.02 3.391 100,00
FERROL 893 18,54 3.972 81,486 4.821 100,00
GIJON 1.283 10,34 11.212 89,66 12.505 100,00
SANTANDER 950 25,46 2.782 74,54 3.732 100,00
VIGO 944 33,32 1.889 66,89 2.833 100,00
LA CORUNA 3.470. | 31,24 7.634 68,76 11.104 100,00
ESPANA 76.717 32,38 56.130 67,62 | 236.918 100,00

FUENTE: Puertos del Estado

. Memoria de actividades, 1993
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4. La Coruna aparece como un puerto volcado al exterior, cuando se analiza desde
el punto de vista del origen y destino de las mercancias. En efecto, el Puerto de
La Corufia se caracteriza por la gran importancia que en su tréafico tiene el
comercio exterior, es decir, el movimiento de mercancias con origen o destino en
otros paises. Con un 80,45% del tonelaje en régimen de comercio exterior, La
Corufia se encuentra por encima del valor la media nacional (74,76%), aungue es
superada por los puertos de Santander (88,00%) y Gijéon (82,14%), ambos
netamente orientados al comercio exterior.

Es interesante destacar que la importancia del tréfico exterior es relevante tanto
en los graneles liquidos, donde alcanza el 72,49% del total, como en los graneles
solidos, con un 83,44%. Respecto a la mercancia general, hay que sefalar que los
valores de trafico son muy reducidos, comparados con los valores de graneles
liguidos o sadlidos, y que la mercancia general de cabotaje repercute Unicamente
un 0,48% sobre el total.



COMERCIO EXTERIOR Y CABOTAJE. CUADRO COMPARATIVO 1993
(x 1000 T, 1983}

MERCANCIAS % | MERCANCIAS % | TOTAL %
EN CABOTAJE EN COMERCIO
EXTERIOR

AVILES 877 | 58,09 2.413 41.91 3.391 100,00
FERROL 710 | 14,73 4,111 85,27 4.821 100,00
GIJON 2.233 | 17,86 10.273 82,14 12.508 100,00
SANTANDER 448 | 12,00 3.285 88,00 3.732 100,00
VIGO 1.179 | 41,862 1.654 58,38 2.833 100,00
LA CORURA 2.725 | 19,55 g.378 80,45 11.104 100,00
ESPANA 59.805 | 25,24 177413 74,76 | 236.218 100,00

FUENTE: Puertos del Estado. Memoria de actividades, 1993

COMERCIO EXTERIOR Y CABOTAJE
PUERTO DE LA CORUNA. 1993

x 10007 %

Graneles Liguidos 8.398 100,00
Comercio exterior 6.086 72,49
Cabotaje 2.310 27,51
Graneles Sdlidas 2.500 100,00
Comercio exterior 2.086 83,44
Cabotaje 414 16,56
Mercancia General 207 100,00
Comercio exterior 2086 99,52
Cabotaje 1 0,48
TOTAL 11.103 100,00
Comercio exterior 8.378 75,45
Cabotaje 2.725 24,54

FUENTE: Puertos del Estado. Memoria de Actividades, 1993
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2.2.3.- La evolucidn del trafico

Desde que, en 1920, se inicia la serie de datos fiables disponibles sobre el
movimiento de mercancias del Puerto de La Coruia, los valofes de tonelaje han
aumentado notablemente. En efecto, si en aquel afno el Puerto mueve cerca de
176.000 toneladas, en 1993 ha alcanzado casi los doce millones, es decir, una
cantidad casi setenta veces superior.

Sin embargo, la evolucién de estas cifras no sigue un ritmo regular.
Esguematicamente, podrian distinguirse los siguientes periodos en la evolucién del
trafico de mercancias por el Puerto de La Coruna:

- Un largo periodo inicial, que se extiende hasta principios de los sesenta, con un
volumen de trafico -que crece en torno a las diez mil toneladas anuales.

- Un periodo de fuerte crecimiento, que comienza en los anos cincuenta y se va
incrementando en las décadas posteriores. En los sesenta, el aumento de trafico
se produce a razén de medio milldn de toneladas anuales; posteriormente, tras
algunas fluctuaciones (principalmente en los afios setenta), ascenderd hasta
alcanzar los doce millones de toneladas de tréfico total, valor en que el tréafico se
ha estabilizado.

La creacidon de la refineria y la puesta en marcha de algunas factorias seran las

principales causas del gran crecimiento del volumen de trafico portuario en la
década de los sesenta.

MOVIMIENTO DE TRAFICO. PUERTO DE LA CORUNA

ANO 1920 | 1930 | 1940 | 1850 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990
Trafico 176 375 480 629 | 1.342 | 4.635 | 7.204 | 7919 | 9.298 | 9.681 12.590
x1000T
FUENTES:

Gonzélez Catoyra, A.: " Temas corufeses”. La Coruna, 1991
Puertos del Estado. Memoaoria de Actividades, 1993
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Analizada la evolucién del trafico portuario, se observa que la media anual
responde globalmente al esquema de periodos descrito en parrafos anteriores, y
gue en la Ultima década se estabiliza en torno a las 12.000 miles de Toneladas,
alcanzando su méaximo. en 1992 (afio en que el trafico total asciende a 13.263
miles de Toneladas).

Dentro de la dltima década, cabe destacar el gran salto de volumen de trafico que
se produjo entre 1985 y 1986, periodo en que se pasd de los 9.681 miles de
toneladas a los 12.252 miles de toneladas, lo que significé un aumento relativo de
un 27%.

Si analizamos la evolucidon de las grandes magnitudes del tréafico del Puerto de La
Coruna en los ultimos veinte anos, utilizando la media anual por quinguenios, para
evitar la deformacién que introducen las variaciones coyunturales, y las
comparamaos con la evolucién de los traficos en Puertos de la cornisa Norte de la
Peninsula y en el conjunto de los puertos espanoles, pueden extraerse las
siguientes conclusiones (ver cuadros adjuntos):

1. Entre los quinguenios considerados, la media anual del tonelaje total
movido por el Puerto de La Coruna ha crecido en un 57,6%, mientras la
correspondiente al conjunto de los puertos espanoles lo hacia en un 35,2%.
Respecto a los otros puertos, es el de Vigo el uUnico cuyo crecimiento
(35,9%) se acerca, aungue a distancia, al del puerto corunés; el resto crece
de manera practicamente inapreciable (Gijén, 1,4%) o se encuentra en claro
retroceso (Santander, -13,3% y Avilés, -57,9%).

Si comparamos los valores de crecimiento de La Corufia con los de Gijén,
al tener ambos un volumen de movimiento portuario similar, observamos
gue la relacién ha pasado de 1,403 a 3,493 a favor de La Corunia. Con el
resto de los puertos tomados como comparacion ocurre algo similar.
Unicamente comparando con los valores globales nacionales, la diferencia
no es tan amplia: de 0,043 a 0,050 igualmente favorable a La Corufa.

Entre los puertos espanoles, en cuanto a trafico total, no se observa
variacion sustancial en los ultimos veinte afnos, ya gue el puesto ocupado
ha ido fluctuando en una banda de valores cercanos al actual (puesto n° 7).

2. Analizando el crecimiento por tipos de trafico, se observa que, en el
movimiento de graneles liquidos, |a media anual de La Coruna se ha elevado
en un 44,3%, cifra muy superior al incremento del total nacional, 19,6%.
La causa de este importante crecimiento se basa en el aumento de tréafico
de derivados del petrdleo.

Este hecho no puede darse en los puertos con |los que estamos
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estableciendo comparaciones, puesto que carecen de refineria, y el trafico
de graneles liquidos es poco significativo respecto al trafico total. Adn asi,
podemos observar que este tipo de movimiento desciende en Gijén vy
Santander (-39,5% vy -59,1%, respectivamente), mientras que en Avilés y
Vigo, pese a existir tendencias al alza (25,83% y 23,44%), los valores de
tonelaje son muy poco representativos.

En cuanto al puesto ocupado respecto al resto de puertos espafioles, no ha
existido gran variacion a lo largo de las Ultimas dos décadas: parece clara
la tendencia del Puerto de La Corufia a ocupar el 5° puesto por volumen de
graneles liquidos.

3. Por lo que respecta a los graneles sélidos, si bien en este tipo de trafico
en el caso de La Corufia no es muy significativo sobre el total, la media
anual aumentd un 144,7% en el periodo estimado, valor sensiblemente por
encima de las media nacional, 51,5%, o del resto de puertos comparados
(el que registr6 mayor aumento en el mismo periodo fue el de Santander,
con un 43,5%).

Esta evolucién de los graneles liquidos se traduce en una mejora de la
relacion de tonelaje con todos los puertos de la cornisa Norte y con el total
nacional. Esta mejora ha permitido al Puerto de La Corufia pasar del puesto
14 al 9.

4. Es sin duda en el movimiento de mercancia general donde la evolucién
del Puerto de La Corufia parece mas incierta. En efecto, las cifras medias
anuales del periodo considerado indican una evolucién muy irregular del
tonelaje de mercancia general, con grandes altibajos, si bien la diferencia
absoluta indica un crecimiento del 23,8%.

El resto de los puertos comparados tienen, en general, tendencia a la baja,
salvo el Puerto de Vigo, que aumenta en un 42,9%, y el de Ferrol, cuyo
aumento es del 17,27%. Por su parte, la evolucién nacional es claramente
ascendente (67,86%).

Pero las cifras absolutas hacen destacar un hecho importante: la cifra de
mercancia general de Vigo es 8,3 veces superior a la de La Corufa; El
Ferrol, cuyo trafico absoluto es casi cinco veces menor al del puerto
coruneés, mueve, sin embargo, 1,23 veces més mercancia general gue éste.
Naturalmente, esta evolucién implica una fuerte reduccion de todos los
valores relativos, y, en especial, los de Corufia-Vigo, Corufia-Ferrol Y
Coruna-Nacional, en cuanto a tonelaje de mercancia general.

Si atendemos al escalafén de Puertos Espafoles, vemos gue el lugar
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ocupado por el Puerto de La Coruna, para este tipo de mercancia y en los
Gltimos veinte afos, ha permanecido cercano al 26 (el que ocupa en la
actualidad), si bien entre los afios 1979 y 1987 existié una tendencia al
ascenso. El hecho de que un puerto con la infraestructura, comunicaciones
y categoria con Eqije cuenta el Puerto de La Coruiia ocupe el penultimo lugar
de entre todos los puertos del Estado, en cuanto a mercancia general,
resulta, cuando menos, dificil de entender.

Estas diferencias parecen indicar la dificultad del Puerto de La Coruna para
captar una parte significativa de la dindmica econdmica de la regidn.

5. El trafico de contenedores es, junto al tréfico de mercancia general, otra
importante asignatura pendiente para el Puerto de La Coruna. En la
actualidad, este tipo de trafico es inexistente, debido & que aldn no se
dispone de un muelle de las dimensiones que requiere la manipulacién y
almacenaje de este tipo de mercancia.

6. El Puerto de La Coruna ocupa el tercer puesto en cuanto a pesca
descargada, por detras de Vigo y Las Palmas, lugar que ocupa hoy en dia
y viene manteniendo sin apenas cambios las Ultimas dos décadas. Sin
embargo, si observamos la tabla de tréficos, nos daremos cuenta de que en
la evolucion de esta mercancia se ha producido una disminucién de un
34,9% en el periodo considerado. Esta tendencia se observa igualmente en
la media nacional, que desciende en un 11,2%, vy en el caso del Puerto de
Santander, donde la disminucién es de un 50%, aunque en este caso la
repercusion de este tipo de tréfico es minima sobre el total.

El resto de los puertos comparados ven aumentados los valores de pesca
capturada; en especial, el de Vigo (10,42%), que es el mas directo
competidor del corunés en cuanto a este tipo de tréafico.

Entre los puertos de Galicia (El Ferrol-San Ciprian, La Corufia, Pontevedra, Vigo y
Villagarcia de Arosa), La Corufia ocupa en la actualidad el primer puesto en cuanto
a trafico total, con un volumen de trafico casi tres veces superior al de su
inmediato competidor, el Puerto de El Ferrol. Se encuentra también en el primer
puesto en cuanto a movimiento de graneles liquidos, y desde 1991 ha perdido el
liderazgo respecto a movimiento de graneles sélidos en favor del Puerto de El
Ferrol. Oscila entre el tercero y el cuarto en mercancia general, y ocupa el segundo
lugar en tonelaje de pesca capturada, detras de Vigo.

Estas cifras evidencian el ascenso del Puerto de El Ferrol respecto a los traficos de
mercancia general y graneles sélidos, en perjuicio del Puerto de La Corufia, hecho
realmente contradictorio si comparamaos instalaciones, infraestructuras o traficos
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EVOLUCION DEL TRAFICO PORTUARIO TOTAL
MEDIA ANUAL POR QUINQUENIOS (x1000T)

31

1974-78 1979-83 1984-88 1989-93

AVILES 5.807 4.938 3.893 3.676
FERROL 929 878 1.074 2.681
GIJON 12.381 11.900 11.457 12.556
SANTANDER 4536 4.091 3.641 4,002
VIGO 2.426 2.866 2.866 3.299
LA CORUNA 8.148 8.344 11.074 12.840
NACIONAL 190.377 225.819 237.261 257.454
LA CORUNA/AVILES 1,403 1,679 2,844 3,493
LA CORUNA/FERROL 8,770 9,503 10,311 4,789
LA CORUNA/GIJON 0,658 0,701 0,967 1,023
LA CORUNA/SANTANDER 1,796 2,039 3,041 3,208
LA CORUNA/NACIONAL 0,043 0,037 0,047 0,050

Fuente: Puertos del Estado. Memoria de actividades, 1978, 1984, 1985 y 1993

EVOLUCION DEL TRAFICO DE GRANELES LiQUIDOS
MEDIA ANUAL POR QUINQUENIOS (x1000T)

1974-78 1979-83 1984-88 1989-93

AVILES 453 376 316 570
FERROL 129 g7 38 149
GIJON 1.842 1.640 1.160 1.320
SANTANDER 1.780 1.332 797 687
VIGO 691 717 739 853
LA CORUNA 6.460 6.015 8.233 9.325
NACIONAL 98.445 109.377 112.787 117.744
LA CORUNA/AVILES 14,260 15,997 26,053 16,359
LA CORUNA/FERROL 50,077 62,010 216,657 62,584
LA CORUNA/GIJON 7,104 3,668 7,097 7,064
LA CORUNA/SANTANDER 3,629 4,516 10,330 13,573
LA CORUNA/VIGO 9,349 8,389 11,141 10,932
LA CORUNA/NACIONAL 0,0656 0,0549 0,0730 0,0791

Fuente: Puertos del Estado. Memoria de actividades, 1972, 1984, 1985 y 1933
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EVOLUCION DEL TRAFICO DE GRANELES SOLIDOS MEDIA ANUAL POR QUINQUENIOS (x1000T)

1974-78 1979-83 1984-88 1989-93

AVILES 3.262 2.978 2.171 1.223
FERROL 544 531 780 2.282
GIJON 9.332 9.404 9.650 10.736
SANTANDER 1.761 1.921 1.957 2.527
VIGO 661 484 462 419
LA CORUNA 949 1.318 1.505 2.322
NACIONAL 46.590 62.162 64.967 70.597
LA CORUNA/AVILES 0,290 0,443 0,693 1,899
LA CORUNA/FERROL 1,744 2,482 1,929 1,017
LA CORUNA/GIJON 0,102 0,140 0,156 0,216
LA CORUNA/SANTANDER 0,539 0,686 0,769 0,919
LA CORUNA/VIGO 1,435 2,723 3,257 5,542
LA CORUNA/NACIONAL 0,0204 0,0210 0,0232 0,0329

Fuente: Puertos del Estado. Memoria de actividades, 1979, 1984, 1985 y 1983

EVOLUCIONDEL TRAFICO DE MERCANCIA GENERAL
MEDIA ANUAL POR QUINQUENIOS {x1000T)

1974-78 1979-83 1984-88 1989-93

AVILES 1.997 1.504 1.342 1.820
FERROL 191 232 220 224
GIJON 1.013 711 492 288
SANTANDER 813 721 788 724
VIGO 441 644 1.041 1.512
LA CORUNA 147 481 399 182
NACIONAL 21.776 39.210 44,803 53.340
LA CORUNA/AVILES 0,073 0,319 0,297 0,100
LA CORUNA/FERROL 0,769 2,073 1,814 0,812
LA CORUNA/GIJON 0,145 0,676 0,811 0,632
LA CORUNA/SANTANDER 0,180 0,667 0,506 0,251
LA CORUNA/VIGO 0,333 0,747 0,383 0,120
LA CORUNA/NACIONAL 0,0046 0,0123 0,0089 0,0034

Fuente: Puertos del Estado. Memoria de actividades, 1979, 1984, 1985 y 1993



EVOLUCION DEL TRAFICO DE PESCA DESCARGADA
MEDIA ANUAL POR QUINQUENIOS (x1000T)
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1974-78 1979-83 1984-88 1989-93
AVILES 10 12 15 16
FERROL 2 2 2 2
GIJON 4 3 3 5
SANTANDER 12 8 6 6
VIGO 144 172 188 159
LA CORUNA 109 37 100 71
NACIONAL 1.289 1.353 1.350 1.145
LA CORUNA/AVILES 10,800 3,093 6,666 4,437
LA CORUNA/FERROL 54,500 18,500 100,000 71,000
LA CORUNA/GIJON 27,250 12,330 33,333 14,200
LA CORUNA/SANTANDER 9,083 4,630 16,666 11,833
LA CORUNA/VIGO 0,757 0,215 0,532 0,447
LA CORUNA/NACIONAL 0,0845 0,0273 0,0740 0,0620

Fuente: Puertos del Estado. Memoria de actividades, 1979, 1984, 1985 y 1893




NUMERO QUE OCUPA EL PUERTO DE LA CORUNA
ENTRE LOS PUERTOS ESPANOLES
{por tipo de tr&fico y tonelaje)

ANO Trafico | Graneles Graneles Mercancia | Pesca
total Liquidos Sdlidos General capturada
1973 8 5 14 26 5
1974 8 5 13 27 3
1975 9 B 12 25 3
1976 9 6 11 25 3
1977 9 6 13 Zh 3
1978 9 8 12 2b 3
1979 10 8 12 22 3
1980 9 7 12 11 3
1981 9 6 12 21 4
1982 9 8 11 22 3
1983 10 6 11 22 3
1984 10 6 11 21 3
1985 8 6 11 21 3
1986 6 5 11 19 3
1987 7 5 11 21 3
1988 4 4 10 25 3
1989 B 4 9 25 3
1990 7 5 10 26 3
1991 8 5 10 26 3
1992 5 4 11 26 4
1993 7 5 9 26 3

FUENTE: Puertos del Estado. Memorias de actividades, 1979, 1984, 1985 y 1983



NUMERO QUE OCUPA LA CORUNA ENTRE LOS PUERTOS DE GALICIA
{por tipo de tréfico y tonelaje)

ANO | Trafico | Graneles | Graneles | Mercancia | Pesca
total Liguidos Sélidos General capturada
1973 1 ] 1 4 2
1974 1 1 1 4 2
1975 1 1 1 3 2
1976 1 1 1 3 2
1977 1 1 1 2 2
1978 1 1 1 2 2
1979 1 1 1 2 2
1980 1 1 1 1 2
1981 1 1 1 2 2
1982 1 1 1 2 2
1983 1 1 1 2 2
1984 1 1 1 2 2
1985 1 1 1 2 2
1986 1 1 1 2 2
1987 1 1 1 2 2
1988 1 1 1 3 2
1989 1 1 1 3 2
19380 1 1 1 4 2
1991 1 1 1 4 2
1992 1 1 2 4 2
1983 1 1 2 4 2

FUENTE: Puertos del Estado. Memorias de actividades, 1979, 1984, 1985 y 1993
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2.3.- Analisis de su situacién, instalaciones y accesibilidad

2.3.1.- Situacic')n' '

El Puerto de La Corufia se encuentra en el extremo Noroeste de la Peninsula
Ibérica, en el chafldn limitado por los cabos Ortegal y Villano. En el centro de este
chaflan se halla el golfo comprendido entre la Torre de Hércules y el Cabo Priorifo,
en el que desembocan tres ensenadas. Cada una de ellas cuenta con puertos en
buenas condiciones de seguridad y abrigo: los puertos de La Corufa, Ferrol-San
Ciprian, Ares y Sada.

Dentro del sistema portuario de titularidad estatal, el puerto de La Corufa
pertenece al grupo de Puertos de Galicia, que se compone de los siguientes
puertos:

Ferrol y San Ciprian
La Corufa
Villagarcia
Marin-Pontevedra
Vigo

Las autoridades portuarias de las que dependen estos puertos son las de Ferrol-
San Ciprian (que incluye los puertos del mismo nombre), La Corufia, Villagarcia,
Marin-Pontevedra y Vigo.

Todos ellos se encuentran situados en la Comunidad Auténoma de Galicia, a lo
largo de la fachada atlantico-cantébrica, donde también se localizan los puertos de
Avilés, Gijon (Musel), Santander, Bilbao y Pasajes.

2.3.2.- Accesibilidad

Accesos viarios

La ciudad de La Corufia se encuentra en el extremo Norte de la autopista A-6, que
aun no se ha desarrollado como tal en su totalidad, y que pertenece a la red de
autopistas que parten de Madrid y discurren de forma radial. También cuenta con
acceso directo a la autopista A-9, que recorre la costa gallega de Norte a Sur hasta
la frontera con Portugal y permite un enlace rapido con Santiago.

Debido a la situacién de Ciudad y Puerto, los accesos a La Corufa se realizan
desde el Sur. La mayoria de las vias de segundo y tercer orden que parten de las
poblaciones cercanas confluyen en las dos arterias citadas.
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Los accesos viarios a la zona de servicio desde el exterior son los siguientes:

Acceso Sur: es el acceso méas directo, puesto que permite la entrada al
Puerto préacticamente sin necesidad de usar el viario urbano. Se realiza
desde la autopista A-6 que, con trazado de Este a Oeste, discurre paralela
al borde portuario por detréds de la Estacion ferroviaria de San Diego y toma
el nombre de Avenida del Ejército al entrar en la ciudad. A la altura de la
Estacién, en su primera interseccion wurbana, es atravesada
perpendicularmente por la Avenida de Ramén y Cajal, cuya prolongacién
permite el acceso al Puerto Petrolero y a la zona de Oza.

Acceso Oeste: el acceso en esta direccion se realiza por la Avenida de
Alfonso Molina, a la que desembocan importantes vias como la A-6 y la A-
9, que recogen todo el tréfico del abanico de poblaciones que rodean La
Coruna por el Sur. Esta avenida se prolonga por detras del Muelle de Linares
Rivas, y permite acceder al Puerto en la Plaza de Orense. Este acceso
implica la utilizacion de la red viaria urbana a lo largo de unos 750 metros
de recorrido.

Acceso Norte: para acceder a las zonas portuarias del Norte, es necesario
utilizar la red de calles de La Corufia, siguiendo el eje Avenida del Alférez
Provisional-Avenida de La Marina-Paseo Maritimo, que discurren paralelos
al borde portuario.

En la actualidad, existen cuatro entradas a la zona de servicio del puerto, que
estan situadas en: la Darsena de La Marina, los Cantones, la Plaza de Orense y
San Diego, respectivamente. De ellas, sdélo las dos Ultimas estan abiertas al trafico
rodado.

La entrada de 1a Plaza de Orense facilita el paso a los Muelles de Calvo Sotelo,
Bateria y Linares Rivas y permite la conexion con el acceso Oeste. Por su parte,
la de San Diego posibilita el acceso al Muelle del mismo nombre y al de El
Centenario, asi como a los muelles petroleros, y permite una conexidn directa a la
autopista A-6. Esta Ultima es la mas importante, puesto que permite acceder a los
viales internos principales del Puerto. A ella se llega a través de la Avenida del
Ejército.

En cuanto a la estructura viaria interna, en la zona de servicio, existe un vial
distribuidor, que arranca de las puertas de la Déarsena de la Marina, y discurre por
la parte posterior de los muelles de Transatlanticos, Bateria, arranque del Muelle
de Calvo Sotelo, Linares Rivas, La Palloza y San Diego. Su longitud aproximada es
de 2.400 metros, y tiene un ancho de 10,5 metros. De este vial longitudinal parten
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ramales hasta los distintos muelles.

En cuanto al futuro de los accesos a la zona de servicio, el proyecto de desarrollo
de la Red Arterial de La Corufia prevé la prolongacién de la carretera de Oza hacia
el Barrio de Las Flores, lo que dotaria al puerto de un acceso directo desde la su
extremo mas meridional en el drea de la darsena de Oza.

Acceso ferroviario

El puerto de La Corufia cuenta con una red interna de ferrocarriles, ancho RENFE,
con una longitud total de vias de 11.251 metros, y que estd conectada a la
Estacion de mercancias de San Diego. El enlace entre las redes interna y externa
se produce en el extremo Sureste del Puerto, a través de la puerta existente en el
limite que separa el Puerto Petrolero y el Muelle de San Diego.

Traspasada esta puerta, en el interior de la zona de servicio, la via se bifurca. Un
ramal en direccion Norte da servicio al Muelle de San Diego, prolongédndose,
posteriormente, hasta el Muelle del Centenario. El otro atraviesa la zona de San
Diego hacia el Puerto Pesquero, y discurre por detras de los muelles de la Palioza
y Linares Rivas, permitiendo la carga del pescado.

En el arranque del Muelle de Calvo Sotelo, el ramal se bifurca de nuevo para dar
servicio a sus dos cantiles y contintia a lo largo del puerto para facilitar el servicio
a los Muelles de La Bateria y de Méndez Nufez.
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2.3.3.- Estructura general del Puerto e instalaciones

Estructura portuaria

E! Puerto de La Corufia se dispone a lo largo de una bahia abierta al Este, protegida
por el Norte por el llamado Dique de Abrigo o Dique de Barrie de La Maza. En él
se desarrollan actividades nautico-deportivas, comerciales y pesqueras, ademas
de las relacionadas con el transporte y manipulacién del petréleo. El Puerto se
cierra en la zona de Oza, donde se ha construido una nueva playa artificial.

Para realizar el andlisis de la zona de servicio, se ha realizado una division de ésta
en &reas, en un recorrido de Norte a Sur, cuya breve descripcidn es la siguiente:

AREA n° 1, Puerto Deportivo, entre el Dique de Abrigo y el Castillo de San
Antdn, que cuenta con cuatro muelles prefabricados, donde se llevan a cabo
actividades nautico-deportivas. Estéd delimitado en el interior por el borde
amurallado de la ciudad.

AREA n° 2, Paseo Maritimo, gque comienza junto a la Darsena de La Marina
y se prolonga hasta el Puerto Deportivo, asentado sobre terrenos ganados
al mar. Junto al paseo maritimo, hacia el interior, existe una banda de
terreno otorgada en concesion para el Hotel Finisterre e instalaciones
deportivas.

AREA n° 3, Darsena de La Marina, zona de especial relacidn con la ciudad,
cuyo borde lo componen edificios con miradores acristalados, que
constituyen la imagen urbana mas conocida de La Corufia. Consta de
dérsena y antedarsena, cerrada esta ultima con el nuevo Mueille de
Transatlanticos.

AREA n°® 4, conformada por la déarsena creada por los Muelles de
Transatlanticos, de la Bateria y de Calvo Sotelo, que cuenta con diversos
edificios para almacenamiento de graneles sdlidos.

AREA n° 5, Puerto Pesquero, conformado por los Muelles de Calvo Sotelo,
de Linares Rivas, de la Palloza y del Este, donde se realizan actividades
relacionadas con la pesca. En ella se ubican lonjas, almacenes, y factorias.

AREA n°® 86, o Muelle del Centenario, que concentra gran parte del tréfico de
carga seca del Puerto, y tiene un calado de 16,50 m. y una longitud de 540
m. Cuenta con ocho grias de 300 T/hora para la manipulacién de
mercancias.

AREA n°® 7, conformada por la zona de San Diego, donde se localizan
diversas edificaciones para almacenaje y servicios. En ella se halla el Muelle
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del mismo nombre, con un calado de 10,00 m. y seis gruas de 100 T/hora
de capacidad.

AREA n° 8, Puerto Petrolero, zona delimitada y especializada para
manipulacion de crudo, en la que se localizan tres pantalanes con un calado
entre 13,00 m. y 17,00 m.

AREA n° 9, formada por la nueva Darsena de Oza, en la actualidad en fase
de construccion, destinada a albergar en un futuro las actividades pesqueras
gue ahora se desarrollan en el Puerto Pesquero.

AREA n° 10, conformada por la nueva Playa de Oza, de reciente creacion,
gue ocupa 1,5 hectareas y ofrece una costa de 229 m. de longitud.

En el siguiente cuadro se expone un resumen de las caracteristicas fisicas de las
areas en que se ha divido la Zona de Servicio para su analisis, con objeto de
disponer de una visidon global de la delimitacion portuaria.

En él pueden observarse:

Las zonas de carga, descarga y almacenamiento de mercancias portuarias
se concentran en las areas 4 a 9 (usos Portuario Comercial y Portuario
Pesquero), es decir, en la parte meridional de la zona de servicio, que
supone mas del 80% del total.

Las areas situadas mas al Norte, 1 a 3, se destinan a usos deportivos o de
equipamiento, al igual que la playa de Oza, situada en el extremo. En
conjunto no alcanzan el 20% del total de la zona de servicio, incluida la
superficie correspondiente al muelle de Trasatlanticos.

La zona de servicio estd ocupada por la edificacion en mas del 16% de su
superficie, proporcidn alta para los estandares actuales.

La superficies otorgadas en concesion a particulares suponen mas del 18%
de la superficie total,

En definitiva, la zona de servicio muestra una estructura de usos dual, con una
parte dedicada a actividades deportivas y de equipamiento, la situada mas al
Norte, mientras el resto, la gran mayor parte de su superficie, se dedica a usos
comerciales y pesqueros.
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CARACTERISTICAS GENERALES DEL PUERTO DE LA CORURNA

AREA Superficie Superficie Superficie Longitud _Calado Uso
total edificada en concesién de muelle medio dominante
{m2) (m2) {(m2) (m}) {m}

1. Puerto

Deportivo 48.237 6.624 3.736 120 5,0 P. Deportive

2. Paseo

Marftimo 54.252 5.951 32.200 - - Equipamiento

3. Dérsena

de ta Marina 86.893 6.098 1.040 1.890 5,0 P. Deportivo

4. Muelle de

la Bateria 88.138 16.553 5.320 956 5.0 P. Comercial

5. Puerto

Pesquero 177.192 44.863 11.003 1.206 7,0 P. Pesqguero

6. Muelle del

Centenario 121.580 15.160 - 1.060 14,0 P. Caomercial

7. Muelle de

San Diego 173.427 42,168 52.307 668 10,0 P. Comercial

8. Puerto

Petrolero 100.237 8.396 57.495 432 14,7 P. Comercial

9. Dérsena

de Oza 187.294 28.7717 31.391 T BD2 6,0 P. Pesquero

10. Playa

de Oza 14.895 - - - - Equipamiento

Recreativo

TOTAL 1.052.145 174,590 194,492 8.084
; (16,6 %) {(18,5%)
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Instalaciones

Con objeto de caracterizar el Puerto de La Corufia, se han escogido como
referencia comparativa algunos puertos de su entorno natural que también cuentan
con trafico comercial. En el cuadro siguiente se han resefiado algunos de los
parametros que definen las instalaciones de los puertos, como la longitud total de
muelles, la longitud de muelles de calado mayor o menor de 4,00 metros y el
nimero de gruas que los sirven:

COMPARACION ENTRE PUERTOS DEL CANTABRICO

Puerto Longitud Calado % Calado % N° grias
de muelles > 4m < 4m
Avilés 3,927 3.043 77,5 884 22,5 31
Gijén 8.365 6.547 78,3 1.818 21,7 20
Santander 10.956 5.981 54,6 4.615 45,4 82
Vigo 11.091 8.605 77,6 2.486 22,4 48
Ferrol 5.687 4.745 83,4 942 16,6 8
La Coruna 6.188 5.768 93,2 420 6,8 25

En la tabla puede observarse como La Corufia ocupa el pendltimo lugar en lo que
se refiere a longitud total de linea de atrague, superando lnicamente a Avilés.
Respecto al calado de los muelles, si bien en términos absolutos ocurre o mismo
gue en cuanto a longitud total, vemos que la proporcion de muelle con calado
superior a 4,00 metros es més elevada en el caso del Puerto de La Corufia que en
el resto de los puertos comparados.
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2.4.- Perspectivas de desarrolio

Probablemente, el principal problema del puerto de La Corufia es que, tras las obras
de la darsena de Oza, ha agotado practicamente sus posibilidades de ampliacién,
tanto hacia tierra, como hacia el mar.

El dique de abrigo, por el Norte, vy la playa de Oza, por el Sur, marcan los limites del
espacio portuario, que no puede extenderse tierra adentro por la existencia de la
ciudad, que impide cualquier posible ampliacién de la zona de servicio més alld de
los limites actuales.

De hecho, aunque la construccién de la nueva darsena de Oza soluciona las
actuales necesidades de suelo para usos pesqueros, desplazando una parte de las
estas actividades hacia un espacio suficiente y propio, con ella no se consigue
liberar espacio suficiente y muelles con calado adecuado como para modificar esta
situacion de agotamiento de la zona de servicio.

Por otra parte, la actual Bahfa portuaria aparece colmatada tras las Gltimas obras
de ampliacién {(muelle del Centenario, darsenas de la Marina y Oza), por lo que la
posibilidad de ganar terrenos al mar parece reducida.

El problema de la falta de espacio para ampliar sus instalaciones no se plantea, sin
embargo, con urgencia, a corto plazo. En efecto, el crecimiento del puerto sigue un
modelo similar al de otros puertos espafioles que, tras varias décadas de aumento
lento del tréfico y un periodo de crecimiento practicamente exponencial (desde los
anos sesenta hasta fines de los setenta), se encuentran en una fase de
incertidumbre, en las que se mantienen Ias cifras de actividad de la dltima década.
La evolucién de los tréficos en los dltimos afios no indica, por tanto, la necesidad
de ampliaciones inmediatas de las instalaciones.

Sin embargo, varias razones aconsejan comenzar la planificacién de ampliaciones
de la actual zona de servicio del puerto de La Corufia de cara al futuro:

Por un lado, el hecho de que histéricamente el movimiento de mercancias por el
puerto de la Corufia haya seguido siempre una evolucién positiva, por encima de
retrocesos coyunturales, lo que hace suponer que en el futuro lo seguira haciendo
y que la evolucién puede acelerarse en cualquier momento.

Por otro, la constatacién de que un puerto eficaz necesita, hoy, mayores superficies
en tierra para mover el mismo tonelaje que hace unos afios, debido a los cambios
organizativos y tecnoldgicos acaecidos en el transporte maritimo.

En concreto, la conveniencia de dotar al puerto de La Corufia de una terminal de
contenedores (la inexistencia de este tipo de tréfico no concuerda con la
importancia del puerto) justificada por la existencia actual de una clara tendencia
hacia la potenciacién del comercio a través de corredores maritimos y por su
estratégica situacion.
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Finalmente, los largos periodos de tiempo que requieren las obras maritimas, sobre
todo cuando se trata de la creacién de nuevas instalaciones en fugares nuevos,
aconsejan iniciar con mucha anticipacién la preparacién de las mismas.

Todo ello, unido_a la oportunidad que constituye la redaccién de un Plan de
Utilizacion, aconseja plantear abiertamente y dar una primera solucién al problema
de la ampliacién de la zona de servicio.

Simultaneamente a ausencia de posibilidades de ampliacién in situ, el puerto de La
Corufia presenta algunos problemas debidos a su situacién, colindante con areas
urbanas densamente habitadas. Se trata de problemas comunes a numerosos
puertos que, en La Corufia, se concretan, por una parte, en los problemas de
seguridad que, en cierta medida, implica el tréfico, la carga o descarga del petréleo
y sus derivados y, por otra, en los problemas de contaminacién ambiental que,
esporadicamente, puede provocar la carga o descarga de algunos tipos de graneles
sdlidos, en determinadas condiciones atmosféricas.

Estos problemas no se plantean de forma mas aguda en La Corufia que en el resto
de los puertos espafioles, pero debe reconocerse su potencial conflictividad vy tratar
de crearse las condiciones para minimizar los posibles riesgos.

En ese sentido, ademés de mantener un rigor extremo en las medidas de seguridad
en el transporte de combustibles o de mejorar los sistemas de manipulacion de
graneles sdélidos, la Autoridad Portuaria debe considerar seriamente la posibilidad
de trasladar en el futuro algunas de las operaciones que implican mayores riesgos
de seguridad o de impacto medioambiental a otras localizaciones alejadas de
ndcleos urbanos, evitando asf los potenciales conflictos.

Desde esta perspectiva, la eliminacién de los potenciales conflictos
medioambientales y de seguridad confluye con la ausencia de posibilidades de
ampliacion para sugerir la conveniencia de iniciar la bisqueda y preparacién de
localizaciones portuarias alternativas fuera de la bahia.

La solucién a ambas probleméticas exige, por tanto, la bdsqueda y reserva de
nuevas localizaciones y la posible configuracién de una zona de servicio y de un
puerto compuesto por dos enclaves diferentes, separados espacialmente. Algo que,
no sélo no es nuevo en la experiencia portuaria, sino que, se estd convirtiendo en
una configuracién habitual para numerosos puertos espanoles y extranjeros.

La adopcién de estas medidas significaria una profunda transformacién del
concepto actual del puerto y requeriria cambios importantes en los sistemas de
infraestructuras, gestion, etc.

En cualquier caso, el Plan de Utilizacién debe limitarse, a este respecto, a proponer
la incorporacién a la zona de servicio de los terrenos necesarios para la ubicacién

de las nuevas instalaciones, remitiendo al Plan Especial la ordenacién de las
mismas.



