A la Autoridad Portuaria de Gijon:

Pedro de Silva Cienfuegos-Jovellanos, ante la Autoridad Portuaria de Gijon Comparece y dice:

Que, dentro del periodo de informacion publica de la obra «Anteproyecto para la ampliacién del
Puerto de Gijon», con su correspondiente Estudio de Impacto Ambiental, abierto por anuncio
publicado en el BOPA de 10 de Abril de 2.002, formula las siguientes alegaciones

Previa: fundamento, sentido e intencion de este escrito.

Las presentes alegaciones aspiran, con la mayor modestia, pero con toda la legitimidad de un
ciudadano interesado en los asuntos comunes, a suscitar una reflexion de nuestras Autoridades
sobre la obra sometida a informacién publica.

Se han elaborado disponiendo solamente de la informacion sobre el proyecto facilitada via
Internet, y la adicional publicada en la prensa diaria desde el comienzo del debate sobra la
ampliacion portuaria. Se ha consultado también la memoria del Puerto correspondiente al afio
2.000.

Parten de la consideracion del Puerto de El Musel como uno de los motores econémicos y
sociales de la vida de la regién, que merece todo el esfuerzo necesario para asegurar la
competitividad.

Pero parten también de la idea de que el progreso de Asturias pasa por romper con la inercia de
su viejo modelo econémico, siendo preciso configurar una oferta portuaria que, ademas de dar
respuesta a las necesidades de la estructura econémica actual, favorezca cambios estructurales
que todos sefialan como necesarios, y en todo caso no perjudique el desarrollo de las actividades
que en las dos ultimas décadas han demostrado mas potencialidad de generacion de riqueza y
empleo.

Primera: ¢ Necesita El Musel la gran ampliacion propuesta?

La primera reflexion es acerca de la necesidad o no de una gran ampliacién como la propuesta,
que en la practica supone, entre otras obras, adosar al norte del actual un nuevo puerto con un
espacio de abrigo cuya superficie casi duplica la de aquel. En orden a esa reflexion hay que
sefalar ante todo que ese nuevo puerto al norte supone solamente una de las tres piezas o
componentes sobre las que descansa el Plan de Inversiones, tal como se refleja en el capitulo
3.2.2 del documento sometido a informacion publica. De dicho Plan en la actualidad se encuentran
en proyecto avanzado, o incluso en curso de ejecucion, las dos piezas restantes, que suponen en
si mismas una importantisima ampliacion, cuantitativa y cualitativa, del espacio portuario operativo
y las lineas de atraque. Esa ampliacion en curso o en proyecto de inmediata ejecucion tiene su
nucleo principal en las dos siguientes obras:

La ampliacion del actual muelle de graneles solidos en el dique Principe de Asturias.

La ampliaciéon y remodelacion completa del complejo formado por los Muelles de la Osa.

Resulta necesario comentar brevemente una y otra obras:

A) La prolongacién del actual muelle de graneles permitira, segin el documento sometido a
informacion, el atraque simultaneo de dos buques de gran porte, superando la actual situacion, en
la que unicamente es posible la descarga simultanea de un buque grande y otro mediano. Al
propio tiempo se incrementa la superficie de almacenamiento.

Por tanto las obras actualmente en curso ya supondran un incremento muy considerable de las
posibilidades de movimiento de graneles sélidos. La capacidad final dependera, como es légico,
de las instalaciones de descarga y manipulacién de las que finalmente se dote al muelle, cuya
operatividad real ha venido siendo en los ultimos afios superior a 14 millones de toneladas. Segun
la memoria del puerto del afo 2.000 la instalacion de un tercer poértico (hoy ya realidad)
incrementara esa capacidad en torno a un 50 por ciento. Por tanto una vez quede completada la
obra de ampliacién en curso, e instalado como parece légico un cuarto pértico, hay que pensar
que la capacidad duplicara la de los ultimos afios y andara proxima a 30 millones de toneladas.
Sorprendentemente la informacion suministrada no proporciona datos sobre ese aumento de
capacidad de descarga de graneles que supondra la ampliacion ya en curso. Se parte de la
situacién anterior a esta ampliacion, se alude a la saturacion pasada, y se salta, como solucion, al
nuevo puerto al norte, sin analizar la capacidad de la ampliacion en curso para absorber el
incremento de trafico previsible.



¢ Es previsible a medio y largo plazo un incremento de traficos que sature y desborde el aumento
de capacidad fruto de la ampliacion ya en curso?

El documento sometido a informacion publica tampoco aporta dato fiable alguno al respecto. Se
considera dato fiable aquel que parta de los planes estratégicos de las empresas, o al menos de
las expectativas concretas a largo plazo proporcionadas por sus dirigentes, algo sumamente
sencillo en este caso, al ser en la practica sélo dos las empresas concernidas, Arcelor y HC.

Ahora bien, si sabemos, en cuanto al carbén y mineral de hierro para la siderurgia, que la
capacidad instalada de produccion de acero liquido de Arcelor no esta previsto que se incremente
a medio ni a largo plazo, salvo la hipétesis de una nueva aceria eléctrica, que se alimentaria
basicamente de chatarra y prerreducidos, y cuyo consumo de minerales no seria muy importante.
Y sabemos también que los proyectos mas seguros de HC son los orientados a la generacion de
electricidad en nuevos grupos de generacién de ciclo combinado, alimentados por gas natural. Al
propio tiempo es previsible a medio plazo, por agotamiento de su vida técnica, el cierre de alguno
de los grupos hoy en operacién. También sabemos que los planes de cierre de la mineria del
carbén se han ralentizado, por lo que la sustitucion del aporte de carbén autéctono a las centrales
existentes sera muy limitada, al menos en el horizonte en que es posible hacer calculos. Incluso
en la hipotesis de que HC optara, como en alguin momento se comentd en los medios de
comunicacion, por un nuevo grupo térmico en Abofio alimentado con carbén de importacion, el
conjunto de sus requerimientos seria desde luego perfectamente absorbible por la ampliacién de
El Musel actualmente en curso.

Cabria concluir por tanto que, en principio, no se divisa un horizonte, ni siquiera a muy largo plazo,
en que, una vez completada la ampliacion en curso, y dotada de nuevas instalaciones de descarga
coherentes con la capacidad de atraque, el muelle de graneles del dique Principe de Asturias
quedara saturado, ni mucho menos desbordado.

B) En lo que respecta a la ampliacién de los Muelles de la Osa, constituye, a primera vista, la parte
mas ambiciosa y prometedora del proyecto actualmente en curso, pues se configura como un
complejo de muelles en que, potenciando la operatividad actual, se desarrollaran los traficos de
contenedores, remolques en buques roll-on roll-off, ferries y cruceros, y con una capacidad
suficiente a

muy largo plazo.

El desarrollo de este complejo de muelles deberia constituir la prioridad de la Autoridad Portuaria,
pues esas formas de ftrafico son las adecuadas para servir a una estructura econdémica
diversificada, como la que se dice querer para Asturias. Sin embargo tradicionalmente han
quedado relegadas en el interés y la preocupacion tanto de los gestores del puerto como de las
empresas que operan en el mismo. Los primeros, porque la tradiciéon «de obras» de los puertos
(su 6rgano hasta no hace demasiado tiempo se denominaba «Junta de Obras») aun pesa mucho
en la gestion, cuyo éxito se identifica mas con las obras fisicas acometidas que con el servicio
prestado y la labor comercial desarrollada. En cuanto a las empresas privadas que operan en el
puerto, el interés perfectamente descriptible que muestran en la captacion de estos traficos
diversificados deriva, probablemente, de su actividad empresarial en los mismos puertos con los
que seria preciso competir bien para captar clientes, bien para evitar que opten por esos puertos
empresas radicadas en Asturias. ¢ Qué aliciente tiene competir consigo mismo?

La ampliacion en curso, al propio tiempo, contempla un nuevo muelle para gases licuados de
petréleo, lo que mejorara la dotacion actual de muelles para trafico de hidrocarburos.

Por lo demas hay todavia otros muelles actualmente marginales o vacios susceptibles de acoger
otros traficos menores. Basta una simple mirada desde la Campa de Torres a la situacién del
Puerto para tomar clara conciencia de ello.

Por tanto, con los datos disponibles, y a reserva de que por la Autoridad Portuaria se suministren
otros, o se desvelen por las grandes empresas receptoras de graneles sélidos la existencia de
planes a largo plazo, o al menos expectativas, en otro sentido, parece razonable pensar que la
ampliacién que ya se encuentra en curso bastara para atender muy holgadamente todos los
traficos actuales y potenciales en un horizonte estratégico. En todo caso el planteamiento de un
nuevo puerto al norte carece de sentido en tanto no se justifique, con datos y calculos razonables,
la previsible saturacién de la ampliacion en curso.

¢,Cual es entonces la justificacién de la pretendida creacién de un nuevo puerto al norte del
actual?

Examinando con atencion el documento sometido a informacion publica, y en concreto el
penultimo parrafo de su capitulo 3.1, puede advertirse la intencion final de la gran ampliacion:



«Con todo ello, el puerto podria asegurar un trafico con buques VLBC con una bajada importante
de fletes, lo que haria posible consolidar el trafico de transbordos y convertir al Puerto de Gijén en
un Puerto «hub» o de trasbordo posicionandolo a nivel internacional como competidor en términos
de costes con el puerto de Rétterdamy.

Dejando a un lado la pretenciosa ingenuidad de la frase final (Roétterdam es el eje de un bucle
multimodal de comunicaciones, y epicentro del principal complejo industrial de Europa), queda
clara la aspiracion final: convertir al nuevo puerto que se proyecta adosado al norte del actual en
un gran centro internacional de transbordos de graneles solidos, bien sea de barco a barco o
mediante descarga de un gran bulkcarrier y nueva carga en otro de menor tamafo.

Este proposito, y el abastecimiento a largo plazo con carbdn importado de las centrales térmicas
del norte de la meseta castellano-leonesa que hoy consumen carbon de Ledn y Palencia, son los
unicos objetivos que, acumuladamente, podrian llegar a justificar un dia la creacién del nuevo
puerto al norte. Ni siquiera lo haria necesario la construccion de una planta regasificadora en
Abono, cuyos traficos hay que pensar resultarian atendibles, con las instalaciones adecuadas, por
el puerto actual; buena prueba de ello es que ni siquiera se mencionan estos traficos en el texto de
la «justificacion del proyecto» del documento sometido a informacion publica.

Con respecto a los transbordos de graneles, o al abastecimiento futuro a las térmicas de la
meseta, hay que decir, ante todo, que la captacion de esos traficos es una mera posibilidad, una
expectativa mas o menos remota. Pero, supuesta esa expectativa, lo que deberia evaluar la
Autoridad Portuaria es el impacto econémico que para la economia regional representarian esas
funciones portuarias. A la espera de esa informacién, no resulta dificil estimarlas como muy
limitadas. Descargar mineral de barcos muy grandes en otros de menor tamafio,

o montar convoyes ferroviarios de carbon hacia la meseta son actividades sin duda lucrativas
(sobre todo para el propio Puerto y las empresas que operan en él), y desde luego legitimas, pero
no parecen relevantes para resolver los estrangulamientos estructurales de nuestra economia, ni
para contribuir a diversificarla, ni para prestar servicio al conjunto de las empresas de la region y
su entorno, ni desde luego para generar un aumento significativo de empleo. No se discute que
sean objetivos de interés. Lo que se cuestiona es que

tengan el peso que se pretende.

Por ultimo, el abaratamiento de los fletes por efecto del empleo de barcos de mayor tamano no
parece que sea muy significativo para las grandes empresas clientes, ni que merme su
competitividad, pues muy pocas empresas competidoras suyas disponen de la inmediatez fisica a
un puerto con los calados y operatividad actuales de El Musel (y, para ciertos traficos de productos
terminados, Avilés). Ventajas incluso superiores podrian alcanzarse, ademas, optimizando la
gestion portuaria. Los verdaderos margenes de mejora de resultados estan, en el caso de la
siderurgia, en la mayor transformacion de los productos, la constante innovacién tecnolégica y una
Optima organizacion de la produccién; y en el caso de la generacion de electricidad en un 6ptimo
equilibrio entre la electricidad de origen hidraulico, la de origen térmico y la

de fuentes de energia renovables.

Por tanto, si nos atenemos, como resulta obligado hacer, al documento sometido a informacién
publica, y en concreto al capitulo «justificacion del proyecto», la necesidad del nuevo puerto no
viene determinada por los traficos objetivamente mas interesantes (contenedores, ro-ro, pasaje,
nuevo cabotaje, etcétera), ni tampoco por las necesidades a medio y largo plazo de las grandes
empresas asturianas, sino, a lo sumo, por otras expectativas no suficientemente verificadas, y
cuyo interés objetivo, en todo caso, resulta muy discutible.

En todo caso el argumento de la «saturacién» actual para justificar la propuesta es inaceptable. Si
la Autoridad Portuaria quiere hacer posible un verdadero debate, con todas las cartas encima de la
mesa, debe, por un lado, informar acerca de cual es el aumento maximo de capacidad de
descarga de graneles como consecuencia de la ampliacion ya en curso; y, por otro lado, aclarar
con datos y previsiones fiables cuales son los traficos que podrian llegar a saturar incluso esa
capacidad ampliada. De otro modo el debate quedara falseado, por insuficiente informacion.

Segunda: ¢ Es la alternativa elegida la mas razonable?

Aun cuando la creacién de un nuevo puerto al norte del actual no se justifica, a la vista de los
datos suministrados, o no, desde luego, con la certidumbre, intensidad e interés que esgrimen sus
defensores, resulta oportuno examinar brevemente las distintas alternativas manejadas para ese
nuevo puerto, y de entre ellas la elegida por la Autoridad Portuaria.

Tal como el documento expresa, la definicion de alternativas parte de una denominada
«Alternativa de referencia», y a partir de ella se desarrollan un total de ocho (1, 2A, 2C, 3A, 3C,



4A, 4C, 5). En realidad el aporte de informacion funcional mas importante se realiza en el
documento con relacién a la «Alternativa de referencia», sin duda por ser esta la que sirvié de
base originaria al documento.

Dejando a un lado la alternativa 1, que es una gran prolongacion del dique actual, las 7 restantes
responden a tres grandes variantes: dos de ellas (2A y 3A) definen el nuevo gran puerto al norte
sin avanzar sus diques hacia el este, mas alla del extremo actual del dique Principe de Asturias.
En cambio otras tres (2C, 3C y 4C) suponen, ademas, una gran elongacién del dique de abrigo
hacia el Este. Y por ultimo la Alternativa 5 supone un cambio radical de orientacién, situando la
boca del nuevo puerto al norte de Abofio.

Es obligado presumir que todas las alternativas reunen condiciones técnicas y funcionales
suficientes, es decir, son razonablemente factibles, pues en otro caso no se habrian formulado,
preelegido y presentado a informacion publica.

Pensar otra cosa seria tanto como atribuir a la Autoridad Portuaria la grave irresponsabilidad de
proponer alternativas técnicamente inviables, lo que por supuesto debe descartarse. Al propio
tiempo, y por lo mismo, cabe presumir que todas las alternativas dan satisfaccion a los objetivos
que «justificany», a juicio de la Autoridad Portuaria, la construccién de un nuevo puerto al norte del
actual. No olvidemos que son meras «variantes» a una «Alternativa de referencia» encaminada a
lograr dichos objetivos.

De hecho la evaluacién que el documento hace de las diversas opciones es con relacion a la
«Alternativa de referencia», atribuyendo a esta un valor «0» en todos los parametros (funcionales,
operativos, econémicos, medioambientales) y calificando en mas o en menos a las restantes, en
cada parametro. Por tanto hay que pensar que ese valor «0» de la Alternativa de Referencia es ya
muy aceptable (tanto, que es la base de estudios del proyecto), y las demas son mejoras respecto
de ella. Prueba de ello es que todas ellas adquieren un valor superior a «0», como resultado
conjunto de los parametros considerados.

Lo que se acaba de exponer es el punto de partida para un analisis sobre la Evaluacién del
Impacto Ambiental que sobre todas las alternativas consideradas hace el documento. Si alguna de
ellas no fuera técnicamente factible y razonable, su inclusién en el documento habria sido un
fraude de ley, que incluso invalidaria el tramite, cosa que hay que descartar.

Pues bien, entrando ya en la Evaluacion del Impacto Ambiental, el documento aplica tres métodos
de evaluacion, y ordena las nueve alternativas (la «de referencia» y sus ocho variantes) de mas a
menos favorable desde un punto de vista ambiental.

En los tres métodos las alternativas de nueva darsena al Norte que optan por contener el dique
principal de ese nuevo puerto a la altura (hacia el Este) del actual, obtienen una puntuacion mas
favorable.

Sin embargo la alternativa finalmente elegida es la 3C, con el gran dique hacia el Este, que se
sita en posiciones poco favorables dentro de todos los métodos de ordenacion por factores
ambientales (5™, 6™ y 6™, de 9, segun el método).

¢,Cual es la explicacion de que se haya optado por una Alternativa que en todas las ordenaciones
se incluye dentro de la mitad formada por las menos favorables desde un punto de vista
ambiental?.

Dicha explicacion aparece en la rubrica «justificacion de la alternativa seleccionada», del
documento. Se apela en ella a «criterios de operatividad (...) tanto en las maniobras de
aproximacién, como de atraque y amarre, asi como a las condiciones de agitacion en el interior de
la darsenay, llegando a afirmarse que «la Unica de las alternativas propuestas que cumple con
estos requisitos es la Alternativa 3C».

Un cambio tan subito en la derrota del documento (elaborar nueve alternativas para luego decir
que so6lo una cumple los requisitos técnicos) obliga a considerar dos hipotesis:

La primera, que todo ello debe interpretarse en el sentido de «idoneidad técnica». Es decir, las
nueve Alternativas cumplen con las exigencias y requisitos técnicos impuestos por las normas y
pautas aplicables al disefio del puerto, pero sélo una resulta plenamente idénea.

Esta interpretacién es coherente con el cuadro de valoracion de las distintas alternativas (cap.
4.2.3.), en el que se atribuye a la «Alternativa de referencia» el valor «0» en todos los parametros,
incluidos los de «maniobras de aproximacion a la bocana» y «agitacion interior», sin que ninguna
de las alternativas consideradas se sitie por debajo de la de referencia en cuanto a esos
parametros. Y es coherente también con la memoria del Puerto del afio 2.000, en la que se alude
a la alternativa 3C como meramente «recomendaday.



La segunda interpretacion es que el incumplimiento de requisitos y exigencias técnicos en materia
de maniobras, atraque y estancia, por parte de todas las alternativas, a excepcién de la elegida,
obliga a rechazarlas.

Esta interpretacioén viciaria todo el proceso y obligaria a la Autoridad Portuaria a explicar por qué
manejo ocho alternativas —incluida la mas estudiada, o «de referencia»— técnicamente inviables, lo
que tendria las consecuencias y responsabilidades que son de suponer, y que habrian de ser
exigidas. Incluso incumpliria el Reglamento sobre las evaluaciones de impacto (RD 1131/88), que
impone la necesidad de incluir en el documento un «examen de las alternativas técnicamente
viables y justificacion de la solucion adoptaday» (art. 7).

Como es légico pensamos que la primera interpretacion es la correcta. La Autoridad Portuaria
considera que la alternativa 3C es la mejor de todas en orden al confort de aproximacién al puerto
y estancia en él, o la que asegura un 6ptimo absoluto de operatividad, aunque todas las demas
sean suficientes y por tanto no descartables.

Bajo esta misma interpretacion surge, entonces, la pregunta de por qué no se ha elegido una
alternativa que, siendo suficiente y no inferior a la «de referencia» en el conjunto de parametros,
incluidos los de «maniobras de aproximacion» y «agitacion interior», ofrezca unos mejores
resultados desde un punto de vista ambiental. En esa situacion se encuentra, por ejemplo, la
alternativa 22, que de hecho obtiene una calificacion superior a la de referencia en «agitacion
interior.

La respuesta es obvia: la eleccion efectuada es el resultado de una débil ponderacién de los
factores ambientales, y de una sobrevaloracion de otros que, sin ser irrelevantes, no son en modo
alguno determinante de la funcionalidad y operatividad del nuevo puerto que se proyecta.

Por tanto lo que late bajo el aparato «técnico» del documento es, como suele ocurrir en estos
casos, una idea sobre el papel que deba jugar el medio ambiente en una sociedad. O, lo que es lo
mismo, bajo la apariencia técnica late una ideologia. En este caso una ideologia que considera
marginal el respeto a los factores ambientales y al entorno de la vida de la gente.

Tercera: Falta de ponderacién de impactos cuya valoracion es de importancia decisiva para tomar
la decisién correcta.

Con todo, lo que esta en juego en este caso no es sélo el medio ambiente, en una aceptacion
estricta, sino también otros bienes, cuya afeccién debera ser adecuadamente ponderada si se
pretende tomar una decision que descanse de veras sobre un analisis coste/beneficio.

En efecto, desde mediados de los 80 del pasado siglo Asturias ha venido conociendo la progresion
de un sector econémico de importancia insignificante en el pasado: el turismo. Ese sector se ha
desarrollado a pesar de la incredulidad de buena parte de la sociedad asturiana, instalada en la
inercia de la vieja ecuacion progreso=industria. Hoy esa realidad resulta ya incontestable, en
términos de empleo y de contribucion al PIB regional. De hecho la creaciéon de empleo en este
sector ha sido el factor mas dinamico de la economia regional, hasta el punto de compensar
buena parte de las pérdidas de empleo en la industria y el sector agrario.

Sin embargo las inercias culturales continidan menospreciando el papel de este sector, que en el
conjunto de la economia espafola fue en su dia, y sigue siendo, la clave de su desarrollo. Se
afirma por ejemplo, con toda ignorancia, que en el Norte la climatologia invalida un desarrollo
significativo del turismo, cuando lo cierto es que en toda Europa regiones de caracteristicas
climatolégicas mucho menos gratas han logrado poner en pié con éxito una industria turistica de
importancia.

En el caso de Asturias, todo el sector en la region, y de forma especial en su franja costera, se
vera decisivamente beneficiado con la ya no lejana apertura completa de la Autoria del Cantabrico.
La disponibilidad de esta infraestructura supondra un flujo importantisimo de visitantes, que con
toda probabilidad provocara un salto decisivo en el tamafio del sector (si la politica es correcta
también en su calidad).

Quizas la mayor restriccion a ese desarrollo del turismo sea cultural, y afecte a toda la sociedad
asturiana. Al no darle la debida importancia no se priorizan adecuadamente las politicas para el
sector, ni los agentes privados disponen de un entorno social adecuado, ni la oferta se rige por las
pautas de exigencia y calidad de cualquier producto, ni se ponderan los efectos sobre el sector a
la hora de adoptar decisiones.

El caso de Gijon es paradigmatico. Su posicidon y dotacion son Optimas para ser la principal
beneficiaria de los nuevos flujos de visitantes que canalizara la Autopista del Cantabrico, y para
convertirse en el eje de referencia del turismo regional. Por otra parte algunos proyectos (centro de



talasoterapia, jardin botanico, recuperacion de la Universidad Laboral) parecen suponer, por fin,
una verdadera apuesta a favor del turismo. Sin embargo no parece ponderarse de forma
adecuada la agresién que el proyecto supone para el futuro del sector.

En efecto, dentro de cualquier politica turistica la Playa de Gijén es el referente emblematico, y
desde luego aporta la mayor congregacion de personas para disfrutar del ocio. Por tanto la Playa,
mas alla incluso —si se quiere— de cualquier otra consideracién, es un recurso econémico de
primera magnitud, en la ciudad y en la regién, como ha sefialado recientemente uno de los
mejores conocedores del espacio urbano e industrial de la ciudad.

Asi pues la cuestion de fondo no reside solamente en si los gijoneses perderan buena parte del
horizonte visual desde la playa o en la pérdida de caracter de su oleaje, con ser estos aspectos en
modo alguno desdefiables, al ser la playa, con sus actuales caracteristicas, el verdadero centro
urbano y emocional de Gijén. La cuestion de fondo es, también si Gijon puede construir una oferta
turistica de calidad que resulte creible mientras se produce un deterioro significativo de su
principal recurso turistico.

Cualquier actividad econdmica tiene sus exigencias, y sus servidumbres. El turismo es uno de las
grandes potenciales de la ciudad, pero no se desarrollara por generacién espontanea: requiere
atencion, politicas cuidadosas, actuaciones sostenidas desde los poderes publicos y un nuevo
sistema de prioridades en las decisiones, que lo incluya como tal prioridad. Esto no es
incompatible en modo alguno con el caracter industrial de la ciudad; antes al contrario, la mejora
del habitat para atraer el turismo es un factor primordial de localizacién de nuevas empresas, en
los sectores de mas interés. Pero hay algunas decisiones industriales -pocas- claramente
incompatibles con la excelencia turistica.

Colocar frente a los ojos del paseante por el Muro o la Playa un dique cerrando el horizonte,
aquietar sus aguas o modificar su arenal son algunas de ellas.

La Evaluacion del Impacto Ambiental sometida a informacién publica no incide en este aspecto, de
tan sustancial importancia. Se limita a evaluar de modo descriptivo las perspectivas visuales, sin
analizar en lo mas minimo el impacto que una obra de esa naturaleza pueda tener en el sector
turistico actual y futuro de la ciudad. Por tanto resultaria adecuada la realizacién de un Estudio
que, tras definir la relevancia presente y esperable del sector turistico en la ciudad, y el papel que
dentro de él tenga la fachada maritima y singularmente la Playa —como recurso, por tanto,
econdémico— establezca el impacto de la obra sobre la realidad y las expectativas del sector.
Aungue no sea ése el cometido de una EIA, en todo caso dicho estudio resulta necesario. Tal vez
el instrumento adecuado seria una Evaluacion del Impacto Estructural de la obra proyectada,
estudio cuya finalidad segun las Directrices Regionales de Ordenacion del Territorio en vigor es el
andlisis de los costes y beneficios econémicos vy sociales derivados directa o indirectamente de
una actuacion. Entre las actuaciones sometidas a él se encuentran precisamente los puertos de
interés general (Directriz 3.4). Dicha Evaluacién deberia centrar su atencion en el impacto sobre el
sector del turismo, por ser el que se presenta como mas sensible a la ampliacién propuesta.

En todo caso la ponderacion de costes y beneficios, si se actia con sentido de la responsabilidad,
no puede quedar agotado en una disputa mas o menos costumbrista sobre la perdida del
horizonte, o, como ya se ironiza, de «la rayina». Lo que esta en juego es la solvencia de una de
los principales caminos que hoy se abren al progreso material y social de la ciudad. Por tanto
resultaria adecuada la realizacion de un Estudio de Impacto Estructural, que tras definir la
relevancia presente y esperable del sector turistico en la ciudad, y el papel que dentro de él tenga
la Playa —como recurso, por tanto, economico- establezca el impacto de la obra sobres las
expectativas del sector.

Resumen final.

A la vista de lo expuesto, cabe sintetizar las presentes alegaciones en los siguientes puntos:

1°- En la consideracion del proyecto de inversiones es necesario separar aquellas de interés y
beneficio evidentes y justificados —la ampliacion del complejo de los «Muelles de la Osa» y la
prolongacién del actual muelle de minerales- de aquélla otra -la creacién de un nuevo puerto al
norte del actual- que se basa en meras expectativas de discutible interés. En todo caso la
Autoridad Portuaria deberia informar con todo detalle del incremento de capacidad que ya
supondran las dos primeras obras citadas. Solo asi podra afrontarse el debate en sus justos
términos.

2°- Si nos atenemos, como resulta obligado hacer, al documento sometido a informacion publica, y
en concreto al capitulo «justificacion del proyectoy, la necesidad de ese «nuevo puerto» no viene
exigida por los traficos objetivamente mas interesantes —contenedores, ro-ro, pasaje nuevo






