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METAMORFOSIS PORTUARIAS: EL NUEVO PUERTO DEPORTIVO DE GIJON.
NOTAS PARA UNA TIPOLOGIA DE LOS ESPACIOS DE OCIO LITORALES

La navegacién deportiva es en Espafa un feno-
meno de ambito mediterraneo, inducido en buena
medida por el turismo exterior, que de forma masi-
va se dirige hacia el archipiélago balear y hacia de-
terminados tramos litorales de los 6valos peninsula-
res. Baste sefialar que mientras las islas Baleares
cuentan con 38 puertos deportivos y 13.329 puntos
de atraque, guarismos que en el litoral mediterra-
neo peninsular ascienden a 75 y 21.774 respectiva-
mente, la Espafia atldntica dispone sélo de 42 puer-
tos catalogados como deportivos que totalizan
3.815 atraques, de ellos 1.316 en el 6valo suratlin-
tico repartidos entre 7 puertos.

Los puertos deportivos, no pocos de los cuales
como Puerto Sherry, Puerto Bants, Almerimar o
Ampuria Brava son de promoclon privada, y se en-
cuentran iados a de in-
mobiliaria, forman pues parte de una infraestructu-
ra turistica encaminada a dar satisfaccion a una fra-
cién solvente de la demanda turistica exterior y, en

1 ANONIMO Espaha, Portugal y sus puertos depom-
vos, s.L., Geogrdfica de Ediciones S.A., sf. (1987), 4
pp. + anexos. Cfr. pp. 6 y ss. Para Socumentas 100 e,
canismos de promocion de puertos deportivos privados
vid. CLAVERO SALVADOR, J.: «Puerto Sherry, un

segundo término, a una demanda nacional caracte-
rizada también por la solvencia econémica. Porque,
en efecto, la practica de los depones de vela o simi-
lares ha sido en nuestro pais hasta hace poco un
coto vedado a fracciones mayoritarias de la pobla-
<ién, por un conjunto de razones entre las cuales
pueden la carencia de i laci para
tal fin, la penalizacién fiscal de las embarcaciones
deportivas, o la ausencia de una politica de fomento
de los deportes nduticos, tanto més {lamativa cuan-
to que se produce en un pais con mds de 3.000 Km.
de costa’.

En paises maritimos de nuestro entorno, la si-
tuacidn es bien distinta desde hace afios, y buena
prueba de ello es el ejemplo de Francia. En este
pais, la flota de recreo pasd, entre 1960 y 1986, de

-50.000 a 625.000 embarcaciones, por mds que en

los tltimos afios se haya producido un descenso im-
portante en el ritmo de matriculacién, imputable a
la proliferacion del alquiler, a una demanda restric-

modelo de desarrollo especulativo y de destruccién del
litorabs, Simposium Territorio, Puerto y Ciudad (Sevi-
Ila. noviemibre 1384),Sevil, Junta de Andalucs, 1988,
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hasta més barato, que el realizado en unas vacacio-
nes convenclonales, pues para la unidad familiar la

se i en viajes de
cierto radio en alojamlento permanente. Sin tener
en cuenta que los precios de las embarcaciones de-
portivas igualan, para ciertas categorias, los de los
turismos, que las tarifas de atraque no superan las
pagadas por el alquiler de una plaza de garaje, y
que existe un mercado de segunda mano alimenta-
do de forma permanente.

En nuestro pais, la percepcién de estas. practi-
cas, la elevacién del nivel de vida, por mds que se
haya producido de forma desigual, la proliferacién
de entidades privadas o piblicas encaminadas al fo-
mento de los deportes del mar, la despenalizacion
fiscal de las embarcaciones deportivas por debajo
de cierto umbral, han impulsado en la costa canta-
brica la aparicion reciente de puertos deportivos; de

ion privada unos como el de la Marina del

Fuenne: Guide des pors, Manche- Ailantque, 1935787,

tiva de barcos de mayor desplazamiento que son
utilizados también como residencia secundaria, y al
auge de los deportes nduticos «californianos» como
el surf o el wind-surf, manifestado en la venta masi-
va de tablas a vela, 800.000 entre 1974 y 19852,

Aunque Ia deslocalizacién de estos dltimos no
obliga al acondicionamiento de espacios litorales
especificos, puesto que su practica solo exige playas
con accesos a vehiculos sobre ruedas, la existencia
de una flota de recreo convencional de las dimen-
siones citadas se ha traducido en la proliferacion de
puertos deportivos. En la costa atldntica francesa,
desde El Havre a Anglet, a lo largo del Canal de la
Mancha y del golfo de Vizcaya, jalonan el litoral
del pais vecino 28 puertos deportivos con algo mds
de 19.000 puntos de atrague, casi tantos como los
de la costa mediterrdnea peninsular (ver Cuadro I).

Infraestructura que contrasta con la del Atlan-
tico espafiol, que desde la raya del Bidasoa a la del
Mifio no cuenta sino con 2.500 puntos de atraque
desparramados entre 35 puertos, de los que no lle-
gan a la media docena los que sensu stricte pueden
ser calificados de deportivos. La Rochelle, el primer
puerto deportivo francés, con 2.400 puntos de atra-
que, iguala en capacidad a Palma de Mallorca, la
Meca de la navegacion deportiva en Espafia, en una
costa en que la estacionalidad para la practica de
este tipo de forma de ocio es mucho mds acusada
que en el Mediterraneo por razones obvias®.

En Francia, como en otros paises europeos,
esta red portuaria estd al servicio de una demanda
interior fomentada a través de las mas diversas vias.
La primera, la del aprendizaje de unas destrezas im-
prescindibles para echarse a la mar, para lo cual se
utilizan en poblaciones no costeras canales y rios; la
segunda la proliferacién del alquiler como régimen
de tenencia de la embarcacién deportiva, lo que

2 LORIOUX, A.: «Le tourisme nautique & La Rochellen,
Revue Géographique des Pyrénées et du Sud-Ouest,
1986, pp. 519-540, ofr. p. 519; y AUGUSTIN, J. R.!
«Pratiques de la mer et territoires urbains: de nouveaux
espaces de loisirs sportifs pour I'agglomeration de Bor-
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Cantdbrico en Santander, o publica como el caso
que nos ocupa.

En efecto, la creacién de un puerto deportivo
en Gijén es una iniciativa piblica, de Ia administra-
cién periférica del Estado y de la administracién re-
gional, que responde no tanto a la presién de una
demanda local o regional, con una tradicién mds
bien limitada en ese campo, como a la necesidad de
dar respuesta a la crisis industrial de la ciudad a
través de presuntas vias alternativas; o la de solven-
tar un problema urbanistico cual es el de la blisque-
da de un uso alternativo y una imbricacién urbana
a un puerto histérico muerto. Porque, y ésta resulta
ser una originalidad sin parangén en toda la costa
atléntica, de Finisterre a Finisterre, el puerto depor-
tivo de Gijén es el resuitado de la rehabilitacion de
una infraestructura portuaria del siglo XIX, de no-
table valor patrimonial.

En definitiva, en el puerto histérico de Ia ciu-
dad se esta llevando a cabo una importante muta-
cién funcional y morfolégica, que a m4s de tradu-
cirse en un impacto espacial in situ, puede temer
unos efectos de onda sobre la trama urbana conti-
gua. A desvelar algunos de estos aspectos pretenden
contribuir estas lineas.

I. LA INTERVENCION SOBRE UN
PUERTO HISTORICO A TRAVES DE
UN PLAN ESPECIAL DE REFORMA
INTERIOR

Las ddrsenas del puerto viejo de Gijén, cons-
truido en la segunda mitad del siglo XIX como un
puerto de frente de mar junto al emplazamiento
histérico de la ciudad, mantuvieron la funcién tra-
dlcxonal el cabotaje de:carbén, hasta 1965 aproxl-

La extincién del trifico
supuso sin embargo la desaparicién de la nctlv:dad

deauns, Revue Géographique des Pyrénées el du Sud-
, Ot 1986, po. S89:603; f. pp. 593 y 597.

NION DES PORTS DE PLAISANCE DU PO-
NANT, Guide des ports. Manche. Atlantique. 1986/57,
5.1, s.£, 80 pp. Ci. pp. 25 y ss.



cién de un puerto deportivo; y el primero de los or-
ganismos citados encargé la redaccién de un plan
especial de reforma interior, aprobado inicialmente
en diciembre de 19868,

El Plan Especial del Puerto Local de Gijén
persigue, desde una perspectiva calificada como re-
habilitadora por sus autores, la adecuacién de la
obra civil preexistente a las exigencias de un puerto
deportivo, que son dos: la consecucion de una su-
perficie de flotacion con calados y tranquilidad sufi-
cientes para posibilitar la invernada, y la disponibi-
lidad de una zona de servicios de mayor extensién
que la actual, en una relacién del 50% respecto a la
lémina de agua, que posibilite la atencién a las em-
barcaciones y sus tripulaciones, lo que a su vez lle-
va al incremento del volumen edificado. Todo ello,
en [a procura de la integracién del espacio portua-
rio en la inmediata trama urbana.

La consecucién de estos objetivos genéricos
aparece plasmada en un conJunto de actuaciones

que a on se resumen. La pri-

Fig. 1. Planta del proyecto del puerto deportivo de Gijon.

portuaria, pues durante muchos afios fue el puerto
local base de una importante flota pesquera tanto
de altura como de bajura; y en las darsenas de Fo-
mento, de titularidad privada, hizo su aparicién el
desguace de buques, actividad extinguida asimismo
con motivo de la reversién definitiva de tales mue-
lles al Estado, al caducar en febrero de 1979 la con-
cesion otorgada un siglo antes*.

La deésaparicién de las funciones tradicionales
provocd la eliminacion paulatina de los equipa-
mientos, sin consideracidn en ocasiones de su inte-
rés patrimonial, cuyo postrer episodio fue el des-
guace en 1983 de la dltima gria de vapor emplaza-
da en el antepuerto®. Poco a poco, lo que eran zo-
nas de servicio se vieron liberadas de sus servidum-
bres, de suerte que el vetusto puerto carbonero que-
dé reducido a unas infraestructuras en relativo buen
estado de conservacion, con un emplazamiento ép-
timo junto al casco antiguo de la ciudad, pero sin
usos definidos; salvo el pesquero, limitado a embar-
caciones de bajura basadas en el muelle de Oriente
y en el antepuerto, y a la utilizacién del primitivo
edificio de la aduana como rula.

Carente de uso la mayor parte de la infraes-
tructura, uno de los mejores ejemplos de la obra
publica portuaria del pasado siglo en Espafia, con
una localizacion éptima que convierte este espacio
en una de las caras de la ciudad, y redactado el Plan
General de Ordenaci6n que prevé para esta zona el
desarrollo de un plan especial de reforma mtenor
la Junta de Obras del Puerto, i

mera, el recrecimiento del morro del dique de Santa
Catalina en direccién Oeste, para atenuar la energia
del oleaje y modificar su direccién hasta hacerla
transversal a la bocana, de manera que en el ante-
puerto y en las dérsenas de Fomento se aminoren
sus efectos.

En el muelle de la Rula se prevé la rehabilita-
cién del edificio de acuerdo con las trazas de la pri-
mitiva aduana, lo que supone la restitucién del ata
oeste; el cuerpo central se reserva a usos adminis-
trativos y de servicio del puerto deportivo, el ocei-
dental a bar restaurante, y «el ala oriental se desti-
nard a usos de la Cofradia de Pescadores»”. El anti-
guo muelle de la madera, una vez demolidos los
tendejones existentes, se ordena como un «saldén ur-
bano» con barandilla de proteccién, y en su flanco
occidental se localiza el mueile de-espera con los
consiguientes pantalanes. En el morro del muelle de
mar de la ddrsena interior se localiza el emplaza-
miento de [a estacién de combustibles del puerto.

El muelle de ribera de la misma ddrsena se
concibe como un érea de paseo, lo que implica re-
ducu‘ la supcrﬁcle de la vla rodada que lo bordea, la

de ién con farolas
en el borde del muelle, y su amueblamiento con
bancos y arbolado. Para los Jardines de la Reina se
propone su integracién en el citado paseo a través
de la supresion del tramo de calzada que hasta en-
tonces los separaba. Respecto al muelle del carbén,
muelle de tierra de la ddrsena interior, y al ante-
puerto, se definen como zonas de acceso a los pan-
talanes, por lo que se trata de espacios en los que
no se inter i que i su
previa; si acaso, cabe sefialar la prevista

para ello, asumi6 la ejecucién de esta figura de pla- °

neamiento. Con tal objeto, en febrero de 1985 se
firmé un convenio entre la Junta de Obras del
Puerto, Consejeria de Obras Piblicas del Gobierno
del Principado y Ayuntamiento para la construc-

¢ ALVARGONZALEZ, R.: Industria y espacio portua-
rio_en Gijon, 1. 11, Gijén, Junta del Puerto de Gijon,
1985, 269 pp. Cfr. pp. 25 ¥

* ALVARGONZALEZ, R.: «Recordatorio de una gria
de vapor en ¢l puerto viejo de Gijon», Asiura, 3, 1985,
Pp. 99-100.

demolicion en el antepuerto del edificio ocupado
por la Cofradia de Pescadores con el objeto de dar
desahogo a la zona de servicios.

Los muelles de Fomento, en el flanco surocci-
dental del puerto, son sin-duda los que reciben las

¢ La redaccién del proyecto fue encargada a los arquitec-
tos Fernando Nanclares Ferndndez, Jesis Menéndez
Fernandez, Juan Gonzdlez Moriyén y Nieves Ruiz Fer-
ndndez. Vid. Plan Especial del puerto Iacal de Gijon,
Gijén, Junta del Puerto de Gijén, 1987, 46 py

? Ibidem,p.27.
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intervenciones planificadas de mavor impacto, Asi,
estid previsto el rellena de mis de la mitad de la dar-
sena de Fomentin v la construccion de un edificia
comercial sobre los nucvos terrenos ganados al mar
en ¢l angulo de arranque del espigdn central de Fo-
mento, en cuyos bajos se emplazarian aparcamicn-
tos concetados con los aparcamienlos a construir
bajo la superficie de relleno, hasta un total de 300
plazas. De igual forma, se planifica ¢l relleno de las
actuales rampas-varadere de la ddrsena de Fomenta
asi como de la totalidad de su fondo, con lu cons-
truccion de edificaciones destinadas 2 talleres y a
escuela de vela, Finalmente, también esti planifica-
da la sustitucién del botaolas del dique curvo de
Fomento por barandilla metalica, la colocacion de
barandilla en el espipén central, v la construccion

de una esealinata en cl arcangue del dique curvo so-

bre los restos de la antigua playa de Pando.

Por lo que se refiere a los atraques, estin pre-
vistos todos ellos sobre pantalin, por lo que el
puerto adoptard en planta la clisica fisonomia en
peine de los puertos deportivos. De un total de 2

i 2 sobre
el antepuerto, cinco del espipon central de Fomento
sohre la ddrsena homdénima, cuatro del muelle d
Carbdn sobre la dirsena de Fomentin, v en la dér-
sena interior habra 10, cuatro perpendiculares al
muelle del Carhén v los seis restantes con acceso
desde €] muelle de ribera. En total, 786 puntos de
atrque, o que permite considerarlo un puerto de di-
mensiones medias en relacidn a los puertos duporti-
vos franceses de la costa atlintica. Gijon tendrd uni
capacidad similar a Deauville =738 atragues—, Les
Sablons-Saint-Milo —700-, Port La Fret =720~
Saint Gilles-Croix de Vie -810-, ¢ Cap-breton
~780.

Con los rellenos previstos, [a superficie de fo-
lacion se igualard a la terrestre en el guarismo de
10,8 ha; como zona de servicios sensu stvictc hay
que contabilizar sdlo 4,5 ha,, pues el resto de la
zona lerrestre corresponde a superficie de jardines,
paseo v red viara La superficie ocupada por ecifi-
caciones asciende a 6010 m2, lo qué supone
9.646,5 m?, de superficie construida®,

. LA EJECUCION DEL
PLANEAMIENTO Y LAS
MODIFICACIONES PREYISTAS

La gjecucian de las obras del puerto deportive
fjémn. una vez tomada la decision politica de su
creacion en [ebrere de 1985, se proyecta sobre el
periodo 1985-1992, durante el cual se invertirdn a
tal fin 1.698 millones de ptas, a cargo de las si-
guientes instituciones: el 54,4% aportade per la
Junta de Obras del Puerto. el 42,7% por ¢l Gobier-
ne del Principado, v el 2.9% restante por ¢l Ayun-
tamiento local, con la aclaracién de que la aporta-
cion de la Comunidad Autdnoma se ha incorpora-
do al Programa Nacional de Interés Comunitario
por clla promovido, por lo que se beneficia de las

& fhidem, p. 43,

* Informacian facilitada por don Carlos Zapico Acebal,
Presidente de Ja Tunta del Puerta de Gijon, a quien
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los finales de la década

Fig. 2. El puento vigjo de Gijén ¢
de 1970,

transferencias del Fondo Furopee de Desarrollo
Regional®.

En el periodo 1985- 1988 la ejecucion del 2as10
ba cubierto aproximadamente <l 40% del Lol pre-
supuestado v las obras se han dirigido hacia las uni-
dades de actuacion lecalizadas en ¢l antepuerto ¥ lu
dérsena interior, Antes de la redaceion v posterior
aprobacion del Plan Especial, a lo largo del afio
1985 se llevaron a cubo varias campanas de draga-
do en la darsena interior, proseguidas a lo largo de
1986, en cuvo verano se emplazaron los dos prime-
ros pantalanes en ¢l antepuerlo, desmontados al fi-
acién ante los previsibles dafios que
ir cuando tedavia no habia sido acome-
tido el recrecimiento del morro del digue de Santa
Catalina,

Aprobado el Plan, durante ¢l verano de 1987
st desarrolla la primera fase de las obras del morro
del digue de Santa Catalina, ¥ comicnzan también
las del muelle de la Rula v antiguo muelle de la ma-
dera, a la ver gue prosiguen las campaiias de draga-
do en la darsena v antepuerto, Interrumpidas por
los temparales de invierno las obras del dique de
Santa Catalina, se reanudan v concluven durante el
verano-oteiio de 1988, periode en el que se culming
asimismo el dragado del anlepuerte v las obras de
la unidad de actuacidn de la Rula v muelle de la
maslers. De forma simulidnea, durante of verana de
1988 se instalaron los cuatro pantalanes de la dar-

Fig. 3. Fl puerto deportive de Gijon en el verana de 1988,

agradecemas las fcilidades concedidas para la abten-
cign de la informacién documental utilizada en este
trabajo. Fid. también PUERTO DE GUON: Memaria
7987, 69 pp. + plano desplogable. CFf. p. 7.



sena interior apoyados en el muelle del Carbén, y
un tercero en el antepuerto, con lo que se lograron
108 puntos de atraque permanente en éste y 76 en
aquella,
Durante los meses finales de 1988, y entre ene-
1o y marzo de 1989 se han ejecutado las obras del
paseo de la ddrsena interior, con la incorporacién
de los Jardines de la Reina previa la supresion del
tramo de calzada que los snparaba para ello se ha
dido a la susti del el amue-
yla ion de con farolas.
Ala par de la realizacion de esta primera fase
de las obras del- puerto deportivo, parece abnm
paso en las il del pl
la necesidad de proceder a algunas modificaciones
del Plan, a resultas entre otras razones de las de-
mandas potenciales de los usuarios. A pesar de las
sucesivas campanas de dragados, los calados méxi-
mos en el no los
3 m. en BMVE, por lo que los veleros de cierta en-
vergadura, que son embarcaciones de mucha orza,
no pueden permanecer ¢n el puerto. Ello ha impul-
" sado la redaccion de un proyecto de construccién
de una esclusa para acceder a la darsena de Fomen-
to, que implicaria la prolongacién del espigén cen-
tral homénimo con la finalidad de conformar mejor
la bocana de la ddrsena, y reservar asi esta fraccion
de la supertficie de flotacién a las embarcaciones de
mayor desplazamiento, en una solucién que es bas-
tante frecuente en puertos franceses como Deauvi-
lle, Carentan o Lorient.

IIl. EL PERFIL DE LA NUEVA
FUNCION PORTUARIA

La adecuacién progresiva de la antigua infraes-
tructura portuaria a los nuevos usos deportivos, pa-
tente a partir del verano de 1988, cuando se instala-
ron los pantalanes de la dirsena interior vy, con ca-
récter definitivo, los del antepuerto, ha dado lugar,
al existir un namero sensible de puntos de atraque,
a la configuracién de una nueva funcion portuaria.
Maéxime si se tiene en cuenta que en el mes de julio
de 1987 se habia inaugurado la nueva lonja de pes-
cados de los muelles de Rendiello, en El Musel, y
que las autoridades portuarias ejercen una presién

para despl la d pesquera ha-
cia este puerto'®.

No es de extrafiar que, por una parte, el nime-
ro de embarcaciones deportivas basadas en el puer-
to haya crecido, como lo pone de manifiesto el in-
cremento de las matriculaciones durante 1986 y
1987, de 69 y 62 unidades respectivamente, lo
que de inmediato se traduce en una demanda de
puntos de atraque permanentes. Y que, por otra
parte, con un marcado cardcter estacional como
ocurre en la navegacién deportiva del émbito atlan-
tico, el traﬁco de trénsito vaya adquiriendo una im-

R creciente, por
cxlmnjeros francés y bmﬂmco sobre todo.
de emb

de pesca es cada vez maés limitado pues, desplazada
la rula al Musel y carente ¢l Plan Especial de una
previsién de.atraques y equipamiento para embar-
caciones pesqueras, la presion de los usos deporti-
vos, fruto de una decnsnon politica, conduce al
arr ala 6n del
escaso nlimero de lanchas de ba]ura que todavia
hoy estan basadas en el puerto vigjo. Decision ésta,
la de crear en exclusiva un puerto deportivo, mas
que discutible pues, aparte de ser lesionados unos
derechos historicos, se puede caer en el peligro de
crear un espacio portuario funcionalmente muerto
durante siete u ocho meses al afio.

Porque, como se ha apuntado, la navegacién
deportiva es un fendmeno de marcado caricter esta-
cional, de suerte que el movimiento de las embarca-
ciones basadas en el puerto, y por descontado ¢l de
trénsito de las fordneas, sélo se produce de mayo a
octubre, cuando la bonanza del mar lo permite o lo
hace agradable al usuario. Por el contrario, la pes-
ca, con ser también una actividad condicionada por
¢l estado de la mar, tiene una continuidad temporal
a lo largo del zfio por ser la fuente del salario de
quien la practica y, ademds, requiere unas labores
de mantenimiento de la embarcacién y los equipos
que también exigen continuidad y proporcionan
una actividad permanente a los puertos que la aco-
gen.

1. LAS EMBARCACIONES BASADAS
EN EL PUERTO DEPORTIVO

Como quedd apuntado, es 1988 el afio en que
el grado de ejecucién de las obras del nuevo puerto
deportivo permite calificarlo ya como tal, por lo
que a ese periodo temporal hemos limitado el andli-
sis de la flota basada, en la inteligencia de que sélo
a partir de tal anualidad es posible establecer una
correlacion entre funciones y morfologia.

Para ello hemos utilizado una fuente documen-
tal depositada en la Comisaria de la Junta del Puer-
to a efectos de percepcion de la tarifa G-5, la que
han de pagar los titulares de embarcaciones deporti-
vas por el atraque: la «Relacién de embarcaciones
con base en el puerto deportivo durante el afio
1988»'2, Contiene esta fuente el nombre, matricula,
eslora y manga de cada embarcacidn, asi como el
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EMBARCACIONES BASADAS EN EL PUERTQ DEPORTIVO DE GLION SEGUN
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A la inversa, el

1° fbidem, p. 10.

1 PUERTO DE GUON: Memoria 1985, 78 pp. + plano
desplegable; cf. p. 53, ¢ IDEM: Memoria 1987, p. 52.

12 Debemos manifestar nuestro agradecimiento a don José
Hevia, Comisario de la Junta del Puerto de Gijén, por
su amabilidad para facilitaros el acceso a la informa-
cién de referencia.

81



CUADRO Il

EMBARCACIONES BASADAS EN EL PUERTO
DEPORTIVO DE GLION, SEGUN RESIDENCIA DE SUS
PROPIETARIOS, CON EXCLUSION DE LAS
ENCUADRADAS EN CLUBES U ORGANISMOS
OFICIALES (35% DEL TOTAL). 1988

Eslora Eslora TOTAL
z5m. 510m.
~ Avilés - 1 t
- Gijén 36 1 67
- LaFelguera | - 1
- Mi 1 1
- Sama 1 1
~ Ovisdo a x 8
TOTAL 6 13 79

conciertos establecidos entre la Junta de Obras y los
clubes nauticos. S6lo podemos afirmar que mien-
tras la mayor parte de embarcaciones del Real Club
de Regatas son de propietario individual, un niime-
ro importante de las del Club Maritimo Astur, las
utilizadas en labores de escuela, son propiedad del
Club.

La Escuela de Vela de la Fedcraclon corres-
pondiente del Principado y la Escuela Superior de
la Marina Civil poseen a su vez sendas embarca-
cioens, otras cuatro aparecen a nombre de «kEm-
pleados de la Junta del Puerto», y las 79 restantes
estan a nombre de particulares. De este ultimo gru-
po son mayoria abrumadora los domiciliados en
Gijon, 67, frente a ocho con residencia en Oviedo,
dos en Langreo, uno en Avnlés ¥ uno en Mieres. Fi-

Fuente: COMISARIA DE LA JUNTA DEL PUERTO DE GL
JON:

Relacion de embarcaciones con base en el puerto
deportivo duranie el ario 1

nombre, apellidos y domicilio del propietari
formaci6n limitada porque no suministra otras es-
pecificaciones mds significativas sobre la naturaleza
de las embarcaciones como pueden ser el nimero
de palos o de motores. Y ademds, porque no permi-
te conocer el domicilio de todos los propietarios, ya
que los encuadrados en algiin club ndutico pagan la
tarifa a través de la entidad, incorporada o no a su
cuota, y en ia no figura su domicilio en
el Listado de la Comisaria de la Junta del Puerto,
por ser un dato que a efectos recaudatorios es irrele-
vante.

Con estas limitaciones es posible sin embargo
llegar a algunas ‘conclusiones sobre el perfil de la
flota permanente del puerto. El nimero de embar-
caciones basadas a finales de 1988 en el nuevo
puerto deportivo fue de 224, de las cuales s6lo nue-
ve matriculas i foraneas.
Algo menos de la mitad, 100 embarcaciones, co-
rresponden por su eslora igual o inferior a 5 m. a
modelos usuales en labores de aprendizaje o escue-
la, lo que resulta 16gico en un puerto deportivo de
reciente creacién emplazado en un pais con una
tradicién muy limitada en los deportes nauticos.
Otra mitad del censo, 111 embarcaciones, pueden
ser definidas por su eslora entre los 5 y 10 m. como
modelos usuales de competicidn o recreo, y un res-
to de 11 embarcaciones que igualan o superan los
10 m. de eslora pueden ser modelos de alta compe-
ticion o de lujo. La flota basada en el puerto de Gi-
jon es, pues, una flota embrionaria, més bien pobre,
como corresponde a una ciudad marginal de una
region marginal.

Por lo que se refiere a los titulares de las em-
barcaciones, la mayorfa, 137, aparecen como perte-
necientes a dos clubes nduticos: 32 al Real Club As-
tur de Regatas, entidad creada en la ciudad en 1911
¥ que, hasta hace un par de lustros, monopolizaba
la préctica de los deportes nauticos, marcados en-
tonces por un perfilado elitismo; y las otras 107
como propiedad del Club Maritimo Astur, agrupa-
cién de corte més populista fundada en 1979, sin
que hayamos podido discernir en cada una de las
dos entidades deportivas el nimero de embarcacio-
nes que son propledad del club de las que uenen un
propietario su

de las 224 i basadas en el
puerto deportivo sélo dos pertenecen a mujeres.
Respecto a la ubicacién fisica de las embarca-
ciones basadas en el puerto, 145 disponen de atra-
ques en pantaldn, repartidas entre €l antepuerto y la
ddrsena interior, el atraque mds codiciado por ser el
de mayor resguardo. Las 79 restantes se encuentran
fondeadas sobre boyas en las ddrsenas de Fomento
y Fomentin.

2. EL TRAFICO DE TRANSITO

El tréfico de trénsito tiene, en los puertos de-
portivos, un marcado cardcter estacional, habida
cuenta que la navegacion deportiva, sobremanera la
de cierto radio, es una forma de ocio veraniega que
aprovecha la bonanza de la estacién. En los puertos
espaifioles, al menos en los del Norte, el trdnsito es

i por los j entre
los que por razones de proximidad destaca el fran-
cés; y su interés para el puerto receptor radica en
que supone una venta de servicios (tarifa de atra-
que, avituallamientos, reparaciones, etc.) tanto mds
voluminosa cuanto mayor sea la rotacién de las
embarcaciones y las tripulaciones.

Para la ciudad, el transito de su puerto deporti-
vo, si es cuantioso, puede ser una fuente de consu-
mo de servicios, aunque por lo general se tiende a

ir lo indi: pues el alojami: lo
la propia i6n, Asi, el nave-
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de socio para disponer de a!raque al amparo de los

82

PAIS  Yeloros Motoras Yates Katamaranes
= Alem, Fed. 7 - 4 2 - 13
- Austria - - 1 - - 1
é 2 - 1 N N 3
1 - - z 1
i P - - i
3 3 7 - ¢ 2
4 ' 3 ' 1 10
02 - s 4 00
3 . H - - 3
1 - 1 - z 2
1 - - - - 1
| - - - 1
- : z - 1
1 - - - 1
- T 3 - 4
3l 1w - ER
2 - 3 - z H
- = = 2 E
266 s uo e
Fyente: P DE LA JUNTA DEL FUEKTO DE GUON: Listado de

s embarcaciones en it sein 1os. 1




gante solitario de los paises nordicos, la pareja o la
familia francesa con un par de hijos tienden a no
salir del puerto; s6lo si la tripulacién estd formada
por varias parejas puede alguna de ellas pernoctar
en un hotel al tocar tierra, para atenuar la promis-
cuidad continua de la vida a bordo en un espacio
muy pequefio.

Para el caso que nos ocupa, por las razones ya
circunstanciadas, analizaremos el trinsito del afio
1988, para lo cual hemos utilizado unos «Listados»
informativos elaborados por la Administracién del
puerto deportivo, que aunque no aparecen muy de-
purados al presentar algunas contradicciones numé-
ricas de relevancia menor, permiten averiguar los
rasgos genéricos de esta forma de trifico’3.

De un total de 431 embarcaciones entradas en
régimen de transito en el puerto deportivo de Gijén
durante 1988, el grueso, 300 unidades, lo absorbid
el pabellén francés, seguido a bastante distancia por
los pabellones britanicos -54-, espafiol —22-, ale-
man federal —13-, y estadounidense —10-; por deba-
jo de la decena, otros doce pabellones europeos y el
neozelandés completan el primer guarismo citado.
Por tipos, el primer lugar lo ocupan los veleros
—266—, seguidos de los yates ~128-, catamaranes
—-19-, y motoras —4-, mas otras 14 embarcaciones
sin especificar (ver Cuadro IV).

Las entradas comienzan a producirse, en cuan-
tia apreciable, a partir del mes de mayo; se incre-
mentan en el de junio, y alcanzan su punto algido
en los meses de julio y agosto, periodo este Gltimo
para el que en el afio de referencia se produjeron
281 entradas a partes iguales entre ambos meses.
En septiembre, con cifras muy similares a las de ju-
nio, disminuyen las entradas hasta la treintena, en
el mes de octubre se reducen hasta la mitad del an-
terior, y a partir de noviembre las entradas, casi
siempre arribadas, son ya testimoniales. La concen-
tracidn estacional es pues manifiesta y ello tiene lu-
gar para todos los pabellones que totalizan cifras
significativas. Asi, de las 277 embarcaiones france-
sas censadas con fecha de entrada precisa, 213 lo
hicieron en los meses de julio y agosto; y para el pa-
belldn britédnico, de un total de 54, 30 entradas se
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'3 Estos listados son los siguientes: «Listado de entradas
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CUADRO VI

ESTADIAS DE LAS EMBARCACIONES EN TRANSITO EN EL PUERTO
DEPORTIVO DE GLION. 1988

estadia medla tripulncién  TOVAL
embarcaciones (e dinn) media tripulnclones

N 3 2 3
f 3 B H

5 3 H H

! b H 2

i 3 H H

2 H H ©

i H iz %

w00 P i

s i H

H 2 5 s

] 3 H H

] H i :

] H ) 1

] ! § R

] 3 H H

57 22 is 5

H i bl s

| 1 k4 i

ToTAL P 28 38 Lo

Fusnic: PRESIDENCIA DE LA IUNTA DEL FUERTO DE GUION: Lisadode pusa-
or dia en el puerto deprtive. 1988
* Par chos e o concerdan 1o e el nede embarcacionesenteadascon s del
‘Cuadro IV, por ertor d¢ Ia uente manejads.

produjeron en los meses citados (ver Cuadro V).

Respecto a las estadias, para los pabellones sig-
nificativos suelen ser cortas. Asi, para los pabello-
nes francés y britdnico la media se cifra en 2,7
dias/embarcacién; en el caso espafiol se acortan
hasta los dos dias, y para las embarcaciones alema-
nas y estadounidenses se alargan casi hasta los cua-
tro dias. Las estadias medias de otros pabellones no
son significativas en la medida que carecen de rele-
vancia numérica, y por tanto pueden no responder
a pautas generalizadas. En cualquier caso parece
evidente que la estancia en puerto responde a nece-
sidades de descanso y, eventualmente, de avitualla-
miento, cumplidas las cuales la embarcacién se
hace de nuevo a la mar, y que ni la ciudad ni su en-
torno son capaces de fijar por un periodo mds largo
a estos turistas de la mar.

La rotacién de tripulaciones arroj6 en 1988 so-
bre el puerto deportivo de Gijon l 657 personas to-
das j menos 90 fi sido
¢l colectivo mds numeroso ¢l francés con 1.182 se-
guido a mucha distancia del britdnico con 221. La
tripulacion media suele ser baja para todos los pa-
bellones, en dependencia de los modelos utilizados,
veleros que en raras ocasiones superan los 10 m. de
eslora: una media de 3,9 personas para las embar-
caciones francesas, 3,8 para las britdhicas, 4 para
las espafiolas, 2,7 para las alemanas federales y 2,2
para las estadounidenses (Ver Cuadro VI).

La informaci6n relativa a los puertos de proce-
dencia y destino, mas que ilustrar sobre el peso de
determinados puertos-base del continente, pone de
manifiesto el alcance de las travesias en esta moda-
lidad de navegacmn Pﬂra el pabellon francés, las

mds son
Luarca, Santander o Lorient, en tanto que los desti-
nos més frecuentes son La Coruila, Santander,
Luarca y Ribadesella. En el caso britdnico, Santan-
der, Luanco y Ribadesella aparecen como los puer-

embarcaciones extranjeras en trinsiton, «Listado de los
icilios de los ietarios de i def

or-

P
tivas en trinsito», «Listado de entradas en puerto de-
portivo por meses», y «Listado de embarcaciones de-
portivas en trdnsito por fecha y nimero de encuesta».
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tos de procedencia mds citados, y La Corufia y San-
tander como los de destino mas frecuente. Es decir,
que la practica mds habitual de esta modalidad de
navegacion es el cabotaje en singladuras cortas y su-
cesivas.

1V. IMPLICACIONES ESPACIALES DE
LA TRANSFORMACION PORTUARIA

Al margen de la valoracién que merezca el ins-
trumento de planeamiento redactado para acometer
la transformacién del puerto viejo de Gijon en
puerto deportivo, que a buen seguro suffird modifi-
caciones antes de ser realizado en su totalidad, sf es
posible pronunciarse acerca de los cambios espacia-
les, directos e inducidos, que hasta el momento ha
producido la ejecucién parcial del proyecto,

Por una parte, en los sectores del antepuerto y
la dirsena interior se ha producido ya una muta-
cién morfolo ica fundamental, trasunto de un cam-
bio ional en vias de idacién. El recreci-
miento del morro del dique de Santa Catalina, im-
prescindible al parecer para garantizar la seguridad
de las embarcac]ones atracadas y el tendido de los

han la fa de la super-
ficie de flotacién. En la zona de servicios, la rehabi-
litacién del conjunto de la Rula, la demolicién del
edificio de la Cofradia de Pescadores, la conversion
del muelie de la madera en «salén urbanow, y la
transformacién en paseo del muelle de ribera de la
ddrsena interior, con la incorporacién al mismo de
los Jardines de la Reina, suponen asimismo altera-
ciones fisondmicas sustanciales.

En lineas generales hasta el momento se han
seguido criterios respetuosos con el valor patrimo-
nial de las infraestructuras del puerto viejo, aunque
algunas intervenciones puedan ser discutibles. Es
discutible, por ejemplo, convertir un borde de mue-
Ile en un paseo con barandilla metalica; y lo es mas
que esa barandilla enmascare en su totalidad una li-
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nea de 15 norays, 13 de los cuales, de la firma gijo-
nesa Stoldtz como reza la marca de fibrica de su
lomo, tienen mds de un siglo de antiguedad.

Pero la iniciativa m4s indefendible es el empe-
fio en arrancar de raiz [a actividad pesquera de los
muelles locales, que bien podria coexistir con los
usos deportivos, en un drea especifica acotada y
equipada para ello. Porque, como ya se ha dicho, la
pesca de bajura seria garantia de actividad perma-
nente en el puerto a lo largo del afio, aparte de uno
de los soportes funcionales del antiguo barrio de
pesquerias, cuyos habitantes no tienen por qué ser
obligados a renunciar a su funcién histérica, como
no tienen por qué ser expulsados de su barrio para
ir a vivir a La Calzada o a Jove, cerca del Musel,
cerca de las barcas en que se juegan su salario.

Si se analiza la gestiéon del Plan Especial del
barrio de Cimadevilla, contiguo al puerto viejo, pa-
rece que desde algunas instancias politicas existe el
propésito decidido de incentivar un cambio funcio-
nal del barrio acompafiado de la renovacién de par-
te de su poblacién, o para decirlo con mayor preci-
sion, de la i6n de las i de poblacié
menos solventes y con menor capacidad de reaccion
politica, con la finalidad de provocar una revalori-
zacién del suelo.

Respecto al papel que el puerto deportivo pue-
da cumplir como factor de fomento de la actividad
turistica en la ciudad, hasta el momento es muy li-
mitado pordue el tipo de clientela fordnea que atrae
no deja ganancias mas alld del entorno inmediato
del puerto. Y el papel de atraccién que pueda jugar
respecto a la propia regién hasta el momento es
nulo; aunque un velero cuesta lo mismo que un tu-
rismo v las cuotas de un club néutico son equipara-
bles a las de otras muchas sociedades recreativas, la
ausencia de tradicion y de politicas de fomento de
los deportes nauticos hace que este tipo de actividad
no pueda llegar a hacerse significativa dentro de la
regién hasta dentro de una o dos generaciones, y
es0 si la percepcién y las pautas de ocio cambian.—
RAMON ALVARGONZALEZ RODRIGUEZ.




