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l.INTRODUCCIÓN

Quiero agradecer a los miembros del Instituto Cornide, y en especial a su anterior

director Andrés Fernández-NbaJ,at, mi nombramiento como miembro numerario de

este Instituto. Cuando Andrés me habló de esta posibilidad, mis recuerdos me llevaron

inicialmente a la figura de Joseph Cornide, que aparte de sus "Inuestigaciones sobre la

fundación y fábrica de k Torre lkmadø de Hércules, situada a la ennødø drl Puerto åe

La Coruña" (1792), había realizado un "Inþrme de los Caminos de Galicia" (1789),

que le obligó a recorrer "más de 300 leguas confrontando, arreglando y enmendando

los poco correctos mapas que hasta ahora se han impreso en el Reyno"1. Las otras re-

ferencias que tuve fueron el discurso de Andrés Fernández-Albalat sobre la "Ciudad

del las Rías", de 1968, que ha quedado en la memoria colectiva de la ciudad como un

reto de futuro al que siempre se vuelve cuando se trata de ordenar la región metropo-

litana o urbana de A Coruña-Ferrol, y el discurso de mi compañero de profesión José

Luis López Páramo en torno a la figura del'Ingeniero de Caminos Celedonio de Uribe,

un adelørztado del urbønisml coruñés" (1995), que agradecl profundamente, porque
el Instituto se acordaba de la labor en la ciudad de dos ingenieros portuarios, uno de

mediados del siglo XIX (Uribe), y el otro a partir de los años 70 y B0 del siglo )O(
(López Páramo). Desde el Colegio de Ingenieros de Caminos de Galicia conseguimos

en el año 2012 que dos ingenieros portuarios: Celedonio de Uribe y Eduardo Vila,
fundamentales para la formación del frente histórico en la ciudad, tuvieron una calle,

pero la ciudad creo que también debería reconocer (y aprovecho esta ocasión para re-

clamarlo) a otros ingenieros de caminos portuarios, viarios, hidráulicos y sanitarios

que han sido fundamentales en la construcción de la ciudad de A Coruña, y que hoy .

no forman parte de la memoria de la misma.

Buscando un título corto para este discurso, ante la imposibilidad de encontrar

un título tan contundente y de una gran potencialidad conceptual como el de la "Ciu-
dad de las Rias" de Fernández-Albalat, dudé entre el más poético de "A Coruña. lJna

ciudad que crece abrazada al mar", y el que finalmente les propongo sobre "El agua

l Cornide, J. "Inþrme de los Caminos de Galicia" (1789), en los "Papeles de Cornide". A¡chivo
Histórico del Reino de Galicia Leg 188, No210. Esre informe lo utilicé como apoyo al estudio
de los caminos del siglo XVIII, que incluí en el libro 'El Têritorio y los Caminos en Galicia.
Planos Históricos de la Red Viaria". (Nárdiz Ortiz, Carlos, Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos y Xunta de Galicia, 1992).
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en ld construccitin d.e lø ciudad", que tiene un carácter más funcional, de acuerdo con

mi condición de ingeniero de caminos, canales y Puertos, Pero que además me permite

destacar el papel del agua como recurso (pensando en los manantiales y en los ríos),

y como borde (pensado también en las rías, y en el mar), como espacios geográficos

esrructuradores a los que ha ido abrazando su crecimiento no sólo la ciudad histórica,

sino también la ciudad industrial y la ciudad metropolitana actual, a través de cinco

momentos (aunque cada momento puede incluir décadas, e incluso siglos) que aquí

se definen como:

I.La Fuerza del Ernplazamiento, para referirme a la ciudad histórica hasta el siglo

xvIII, en donde el borde de la ciudad delimitado por el mar, reforzado por la

fortificaciones, y las limitaciones del abastecimiento de agua apoyado en manan-

tiales, actuó de oportunidad y de condicionante, junto con otras limitaciones para

su crecimiento.

2.Los comienzos de lø extensiórc de la ciudad, para referirme a la ciudad a Partir del

siglo XIX, que derribó sus murallas adaptadas al emplazamiento, con dos tímidos

ensanches (a otra escala de los ensanches de las grandes ciudades), tomando como

ejes el borde litoral de la ciudad y las carreteras de acceso, que se complementaron

con las transformaciones del frente portuario, con la llegada del ferrocarril, y con

la prestación del nuevo servicio de aguas a la ciudad a partir de 1908, por el que

se venía reclamando ya desde los años 70 del siglo XIX.

3.La industria c0m0 moton para referirme a la ciudad a partir de los años 50 del

siglo )C(, que atraerá la construcción de nuevos barrios en la periferia y que cen-

trará su desarrollo en los nuevos polígonos residenciales e industriales, apoyados

en los nuevos accesos a la ciudad, y en la especialización de los espacios portuarios,

con la necesidad de nuevas dotaciones de agua, e incluso de electricidad, generada

en embalses situados a gran distancia, en una historia poco valorada, Pero que

será fundamental para la construcción de la ciudad actual.

4.La cualif.cacitin d.el borde litoral de k ciadad, para referirme a la ciudad a Partir de

los años B0, que encontrará en la necesidad de relacionarse de otra manera con el

mar, su oportunidad para el espacio público, para integrar el borde marítimo (al

que hasta entonces había dado la espalda), y Para extenderse por la periferia, en

una ciudad que ya no era pensable desde las limitaciones administrativas del siglo

KX.
5.Proltectando 1tøra elfuturo, para referirme aI momento actual de la ciudad, exten-

dida al territorio de las rías (otravez recordando a Albalat), en la que el agua sigue

siendo borde y oportunidad para identificar nrrevos espacios de centralidad, es-

6 | Cenros NÁRDIZ ORTZ

tructuradores de una ciudad que no puede seguir solo creciendo de forma subur-

bana a paftir de las iniciativas de las distintas Administraciones municipales, au-

tonómicas y centrales, y que necesita urgentemente de un proyecto de ciudad,

como un acto reflexivo coordinado y planificado, en el que las distintas adminis-

traciones se sientan identificadas, y que al igual que la historia de la ciudad, sea

acepado por las distintas generaciones, y en donde los debates políticos (e incluso

profesionales) no cieguen la posibilidad de inventar en cada momento un futuro
cercano que corrija progresivamente la imagen actual de una ciudad parulizada

en el tiempo
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2. I/. FUERZA DEL EMPIAZAMIENTO

Es el emplazamiento el que dota de singularidad ala ciudad, como es la naturaJ.ezala

que dota de individualidad al hombre. La situación de A Coruña en un puerto natural

del noroeste parala navegación atlántica de altura, determinó la construcción del faro

de origen romano llamado la "Torre de Hércules" . La forma del tómbolo en el que

se desarrolló la ciudad histórica hasta el siglo XWII, con el extremo rocoso en el que

se asentó la Ciudad Alta, separado por el istmo arenoso de la Pescadería, permitió de-

fender el puerto natural de los vientos del noroeste.

Precisamente son estas características de puerto natural, las que determinaron las

referencias de las fuentes escritas desde la antigüedad, desde su situación en el Golþ

Artøbroram, a su asimilación a la ciudad de Brigøntium, formando parte de la ruta

marítima del estaño, que ponía en relación los finisterres adánticos con las civiliza-

ciones más avanzadas del Mediterráneo (fenicios, griegos) ya desde la primera mitad
del primer milenio a. de C., y que los romanos, uniendo Gades (Cádiz) conAstúrica

Augusta (Astorga) y Brigantium (A Coruña), consolidaron después en la Península

con una ruta terrestre complementaria ala marítima.

Aunque la situación de Brigantium y del propio Golfo Artabrorum sigue siendo

objeto de polémica desde la interpretación de las fuentes escritas, el giro de la costa

en el cabo Nerio, segun la cita de Estrabón (a comienzos del siglo I d. de C.), coinci-

dente con Fisterra, y la identificación del poblamiento antiguo del noroeste que se

recoge en la xeografta de Ptolomeo G. II d. C.), junto con la evidencia del faro romano

y los restos arqueológicos encontrados en torno al puerto natural, hacen que hoy la

asimilación de Brigantium con A Coruña, sea una cerreza, incluso por la referencia

que Ia vía )O( (según la denominación de Eduardo Saavedra) hace de esta mansión

del Itinerario de Antonino2.

La cartografía que elaboramos en eL2003 como apoyo a la declaración de la Torre

de Hércules como Patrimonio de la Humanidad, del entorno geográfico entre As Si-

sargas y Cabo Prior, de las rías de A Coruña, Betanzos, Ares y Ferrol, formando parte

2 Yer en este sentido Tianoy, A "La Galice romaine'| París I 98 l, Naveira IÁpez, J. L. "El comercio an-
tiguo en el noroeste peninsu/ar". "Museo arqueológico dc A Coruira, N"5, A Coruña 1991 , Nárdiz
Orriz, C. Ob. Cit. 1992, y un resum.:n de las fuentes escritas y de los datos arqueológicos encon-
trados más recientemente enPérez Losada, F. "Entre a Cid¿da e a Aldaa. Estudio arqueohisnirico dos

agbrnerados secundarios romanos en Gølicia". Brigantium, Yol. 13 (2002), pag. 109 a140.

Entorno geográfico del Golfo Ártabro. Cartografia para la declaración de la Torre de Hércules
Patrimonio de la Humanidad. Laboratorio de Estudios Territoriales. Ayuntamiento de A Coruña.
2003

del Golfo, muestra el borde del agua como definitorio del emplazamiento, al que se

sumaron los núcleos surgidos en el medievo en el fondo de las rías, o el propio em-
plazamiento estratégico del arsenal de Ferrol a mediados del XWII. El faro romano,

Por otra parte' que ha presidido la entrada al puerto natural, fue ya revestido desde el

medievo de la mitología de los héroes populares grecolatinos, cuyas primeras referen-
cias encontramos en la Crónica General de España de Alfonso X el Sabio, a mediados
del siglo XII, en donde "el egipcio" encontró en el siglo XII un competidor en el mito
celta de Breogán. Por eso decía Cornide que "No habrá acaso en España monumenro
de la antigüedad, que al mismo tiempo que ha dado extenso campo a las fábulas, in-
terese más la curiosidad del público: una rorre fabricada por Hércules, Hispalo o

Brigo; reparada por César; adornada con un maravilloso espejo que descubría las naves

enemigas, a más de cien leguas de distancia.... son sin duda circunsrancias tan ex-
traordinarias, que acaso no se hallarán reunidas en alguno de los más suntuosos edi-
ficios que admiraran los antiguos...". El faro romano, que hoy se reconoce a rravés

del núcleo interior conservado, resraurado en 1791 por el Consulado Marítimo de

Galicia, según proyecto y dirección del ingeniero de la armada Eustaquio Gianini, es

ítÊ

@

i9iqti!..:. 2
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hoy bien conocido a rravés de los estudios que se han hecho desde Cornide sobre la

interpretación de su forma (con un muro exterior desaparecido que sustentaba Ia

rampa) y que han permitido declararlo en el año 2009, por su valor universal excep-

cional, y reunir las condiciones de integridad y autenticidad, Patrimonio de Ia Hu-

manidad, cerrando el ciclo histórico del puerto natural, en donde el emplazamiento

señalizado en la antigüedad por la Torre, sigue dando Prestigio a la ciudad3.

De la ciudad romana apenas quedan restos arqueológicos, que impiden cualquier

interpretación de su forma, más allá de su adaptación al emplazamiento' con un pe-

queño asentamiento en torno al frente de la Pescadería, coincidente con el recinto

portuario, siendo muy deficientes en la CiudadAlta. Brigantium, más que una ciudad

era un territorio, con funciones administrativas localizadas en torno al puerto natural,

caracterizado por los asentamientos castreños romanizadas del entorno como los cas-

rros Nosrian, Santa Cristina, y especialmente Elviña, situados lógicamente en las zonas

altas asociadas a Ia agricultura y aIa ganadería. El castro d"e Eluiña como mostraba Fe-

lipe Senén López en su discurso como miembro de este Instituto en 1989, necestia

una revisión, tanro de su papel en relación a las vías de comunicación, por su carácter

estrarégico, como de sus características, que implica su recuperación cultural y turís-

tica, frente a lo ocurrido en las últimas décadas, incluida la actual4.

De la ciadød medieual, desaparecida las construcciones romanas con la única ex-

cepción del faro después de la restructuración de la población que se produjo hacia el

siglo iV, y que derivó en la desaparición de la vida urbana, sabemos de su refundación

por parre de Alfonso IX a comienzos del siglo XII, después de que su población hu-

biera sido desplazada al Burgo del Faro, al fondo dela ría, por motivos de seguridad,

y porque su situación era más favorable al tráfico marítimo de cabotaje procedente

de Francia e Inglaterra5. La decisión de restituir el puerto a su primitivo emplaza'

mienro, probablemente respondió a un plan regio (como en otras nuevas fundaciones

medievales) de crear puerros que no necesitaran estar ubicados al fondo de las rías,

buscando lugares de refugio naturales que permitiesen el anclaje de barcos de mayor

3 En relación a la Torre de Hé¡cules, aparte del estudio de Josep Cornide de 1792 (Reeditado en

1986, con el título "Historia de laTorre dz Hércules", hay que citar las deTêttamancy Gascon,

F., de 7920 (Reedit. en 1991) los de Hutter S. (1957) y Hauschild (1973) (reeditados en 1991),

la publicación del Ayuntamiento de La Coruña sobre "Ciudad y Torre. Roma y la llustracitin de

La Coruña", 1 991, y las investigaciones más recientes de Bello Diéguez, J. M. "Excauación bajo

elfaro romano de la Torre de Hércules" (1997), que confirmó la existencia de un muro exter.ior

que sustentaba la rampa de ascenso junto con el núcleo interior.
4YerLópezGómez, F. S. "Cuestión arqueoùigica e museológica: Reuisión dende o Museo arqueolóxico

de A Coruña". Instituto Cornide (1991) y Pérez Losada, F. (ob. Cit.) (2002) pág.779 a 131.

5 Ferreira Priegue, E. 'Galicia en el comercio marítimo medieual" (1988) pâg.75.

Dibujo de Pie¡ María Baldi en 1669, de A Coruña, durante el viaje de Cosme II de Medicis. Biblioteca
Medieval Laurenziana. Florencia

calado, de acuerdo con las exigencias del incremento de las relaciones comerciales6.

Otavez la línea del agua como consrructora de la ciudad.
La estructura urbana de la ciudad medieval, se fue consolidando progresivamenre,
adaptándose al condicionante topográfico de la Ciudad Afta, con iglesias como Sta.

María do campo o la iglesia de santiago, que Ia muralla consolidó después como un
recinto defensivo atravesado por las puertas de acceso de los caminos procedentes del
barrio de la Pescadería. Tämbién en ésra se fue desarrollando un burgo marinero, que
fue consolidando una primera periferia que las nuevas iglesias y monasterios fueron
dotando de identidadT.

El dibujo de Pier Møría Baldi, de 1669, realizado durante al viaje de Cosme II de
Médicis, es la mejor imagen de la ciudad de A Coruña a finales del XVII, con toda la
edificación desarrollada en torno a la Ciudad Alta y la Pescadería, y con el borde del
agua y las formas topográficas del entorno condicionando su desarrollo. En un ex-

tremo, sobre un montículo, la Torre de Hércules destacando en altur (e incluso sobre
la línea del horizonte), sobre el paisaje de Ia ciudad. La forma de representación es la
misma que las de las ciudades recogidas en el "Ciuitøtes orbis Terrarum", publicado

6 Bar¡eiro Somoza, J. "El señorío de la lglesia dr Santiago de Compostela- Siglo IX-nn", 0987) páC.
394.

7 Una interpretación del desarrollo de la est¡uctura urbana de la ciudad medieval desde los siglos
XI y XII al XV, la encontramos en Estrada Gallardo, Félix "Datos para la confección de urc Atlas
Histórico de La Coruña". Revista del Instituto José Cornide de Estudios Coruñeses. N" 5 y 6
(1969-1970), pág. 37 a. 6r.
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entre 1.572y 1618, en donde los bordes de los ríos y del mar, delimitaban el borde de

la ciudadB.

Antes, el mapa de "Gallaecia Regnum", de F. Fer Ojea en 1600, había singularizado

la forma de la península del emplazamiento de A Coruña coronado por la Torre de

Hércules, que el plano de Pedro Texeira, de 1634, había dibujado con laftaryade una

gran playa con forma de herradura que delimitaba el puerto natural, prolongándolo

por el tómbolo arenoso que lo separaba del mar del Orzán, y que defendía, junto con

la forma de la península, el puerto de los vientos del noroeste9.

En el dibujo de Pier María Baldi aparece sugerida una primera fortificación del

barrio de la Pescadería, que completaba a la de la Ciudad AIta, incluso dibujado

uno de los castillos, el de Oza, en el otro extremo de la ciudad, que como el castillo

de San Antón (1589) y el de San Diego (1625), protegían el acceso al puerto de A
Coruña.

La fortificación de Ia Pescadería (del frente de tierra), se había completado a finales

del siglo XV para proteger un barrio que en aquellos momentos tenía novecientos ve-

cinos y tres iglesias parroquiales. El resto de los vecinos se localizaban en la Ciudad

Alta, que también había sido fortificada en esa época, aislada de La Pescadería, y en

cuyo recinto se localizaban dos parroquias y hasta doscientos vecinos. En la muralla

de la Pescadería existían dos puertas, la Torre de A¡riba, en el extremo de la actual

calle de San Andrés, y laTorre de Abajo, próxima al borde litoral del Puerto, en torno

a la actual plazade Ourense. Su forma se adaptaba al del ltsmo, con cuatro pequeños

torreones centrales cerrando el frente entre ambos mares.

En la Ciudad Alta, la fortificación era una suc€sión de cortinas y torreones (excepto

en el frente de mar), adaptados al emplazamiento, y en ella se abrían cinco puertas, la

Puerta de la Ciudad, o del Mercado (espacio entre la Ciudad Alta y la Pescadería), la

de Ares, Ia de Santa Bárbara, Ia de San Francisco y la del Parrote. En un extremo (hoy

coincidente con elJardln de San Carlos) estaba la Fortaleza, quedando los conventos

de San Francisco y Santo Domingo (en su primer emplazamiento) fuera de las murallas,

y sirviendo el agua a la ciudad con una única fuente, Ia fuente del Mercado'

8 Este dibujo se conserve en la Biblioteca Medieval Laurenziana, en Flo¡encia, pero de é1 se han

hecho distintas reproducciones, como primera imagen de la ciudad. Del "Ciaitas Orbi.s Tenaram"

existe una reedición con el nombre de "Villas d.u Monde. Europa Amériques". Booking Interna-

donal, París (1990).
9 Ver las primeras imágenes del Reino de Galicia como el de "Gallaecia Regnum (que tuvo distintas

reediciones en el siglo X\4I), en Instituto Geográfìco Nacional "Cartografla de Galhia. 1522-

1900" (1988), correspondiente a la exposición reeJizada con motivo del Bicentenario de Do-

mingo Fontán 1788-1988. Los planos de la costa de Galicia de Pedro Texeira, aparecen

digitalizados por el Consello da Cultura Galega.
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Las condiciones de esta muralla, a finales del XVI, de consrrucción, "vie1ay mala",

determinó cuatro proyectos en 1589 por parte del ingeniero italiano Tiburcio Spanochi
para fortificar la ciudad (Ciudad Alta y Pescadería), que condicionaron el futuro de las

fortificaciones de la ciudad, y que lógicamente estaban condicionadas por el emplaz:a-

mientolO. Las apuesta por la fortificación abaluartada (en sustitución de las fortifica-
ciones medievales) de los ingenieros del Rey, con tratadistas como Cristobal de Rojas,

¿Ì Partir del siglo XVI, se modificará después en el siglo XVIII con los nuevos sistemas

de fortificación franceses, a paftir de los sistemas propuesros por Vauban, que se tradu-
jeron después en proyectos de fortificación de la ciudad de A Coruña11.

Los proyectos de Spanochi se habían desarrollado después del ataque inglés lide-
rado por Drake a la ciudad, que se concenrró en la Pescade úa (cuya población se re-
fugió en la Ciudad Alta) y que determinaron que ante la indecisión de acometer
(especialmente por limitaciones presupuestarias, la defensa conjunta de la Ciudad
Nta y la Pescadería) se proyectasen a finales del siglo XW, por parte de ingenieros
como Cristobal de Las Rojas, Leonardo Tirrriano y Gerónimo del Soto, las murallas
del frente de mar (excepto La Pescadería) que completaban a las de la Ciudad Alta, y
que con sus puertas del Parrote, del Clavo y San Miguel, transformaron después a fi-
nales del XVII la imagen anterior de las murallas, tanto en el frente del Parrote, como
en el frente rocoso más próximo aI Castillo de San Antón, ampliando las murallas de

la ciudad medieval para albergar el Convento de San Franciscol2. La fortificación de

la ciudad se complementaba además con la defensa del puerto, con los castillos de

Santa Cruz, San Diego, y especialmente San Antón, cuya construcción data de finales
del XVII, defendiendo el acceso a la ciudad13.

La historiø de los proyectos de fortificacitin de la ciudad durante el siglo WIII, es

hoy perfectamente conocida a parrir del estudio de José R. Soraluce Blond, y abarca
proyectos no solamentepara transformar el frente de tierra de la Pescadería, sino
también para transformar la fortificación de origen medieval de la Ciudad Ntarí.

10 A ellos se refiere también Est¡ada Gallardo, F. en la ob. irt. (1969-1970) y con más extensión
Soraluce Blond, J. en el libro 'Castillos y fortifcaciones d¿ Galicia. Lø Arquitecturø militør de los
sigbs XW-XWI" (1985), pág. 35 a 38.

I 1 Soraluce Blond, J. se refiere también desde el primer capítulo de la ob. cit. (1985) a este modelo
de fortificación, que los españoles difundieron en América y Filipinas. Yer "CEHOP(J Puertos
y Fortificaciones en América y Filþinas" (1985) e incluso por el Mediterráneo: Ver Aguiló, M. y
Romero, G. "EEaña en el Mediterráneo. Lø construcción dzl espacio". (2006).

12 Elementos de estas murallas a finales del XW y del XWII, incluso la voladura de la Fortaleza de la
Ciudad Nta, aparece perfectamente deta.llados en el libro de Soraluce Blond, J., sin que quepa
aítadir naáa, bajo el título de "Las obrøs d¿ þrtifcación dz lø Capitønía General". pag. 38 a 49 .

13 Soraluce Blond,J. ob. cit. 1985, pa}.95 a110.
14 Sor¿luce Blond,J. ob. cit. (1985), pâg.51 a78.
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Desde aquí nos interesa

seguir profundizando en la

fuerza que tuvo el empla-

zamiento (incluso a nivel
topográfico) condicio-
nando los proyectos de

fortifi cación. Las técnicas,

por otra pàrte, ya estaban

perfectamente consensua-

das a través de la labor de

tratadistas como Belidor,

que se extendían incluso a

las obras que se construían

en el agua, como los puen-

tes, y a los edificios militares y civilesl5).

Hasta el siglo XVIII la fortificación del frente de tierra de la Pescadería y de la

Ciudad AIta, con la salvedad del cuarto proyecto de Spanochi, se habían planteado

de forma independiente. EI proyecto de Bernardo Renau de 1702, ya integraba ambos

barrios de la ciudad, prolongando la fortificación del frente de mar de la Pescadería

hacia una nueva fortificación que complementabaalade la CiudadAlta, ampliándola

con el Campo de la Estrada (hasta Ia altura de la actual calle de Beiramar) y conti-

nuando por el barrio de Santo Tomás hacia el frente de mar del Orzân. Esta fortifi-
cación se complementaba con una nueva fortificación abaluartada que retranqueaba

la fortificación del frente de tierra, demoliendo parte de las viviendas del barrio de la

Pescadería, ante el temor de que las baterías se pudieran colocar en el monte de Santa

Margarital6.
El proyecto de Renau fue retomado por Francisco de Montaigu, a partir del año

1723, con dos modificaciones fundamentales, la aplicación del tercer sistema de Vau-

ban, para la fortificación del frente de tierra de la Pescadería, y la modificación del

frente de mar, con un relleno que permitía construir nuevas viviendas, de acuerdo con

Ios proyectos de entonces de nueva población (y con una trama urbana, por tanto in-

15 El tratado de Belidor se publicó con el título "La science des ingenieurs dans le condaite des trauaux

dzfortifcøtion" (6voIúmenes).París7729. Estetratado juntoconelotrolibro deBelidor'Ar-
chitecrure bidrøuliqae" (4 volúmenes) París 1750-1782, fue refundido en los distintos países, y
a España nos IIegó a partir de una traducción del inglés de Muller, por pârte de SánchezTâramas,

Miguel, con el título 'Tiatada de Fortifcación o Arte d¿ construir edifcios militares y ciailes", escrito

en inglés por Juan Mulle¡. Barcelo na (1769).
16 Soraluce Blond, J. ob. cit. (1985) pág.51 a55.
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Parte del plano topográfico de La Coruña y sus inmediaciones, por
Ped¡o Martín Zermeño (1780), en el que se ven las fortificaciones

de Ia ciudad. Servicio Geográfico del Eiército Cartoteca Histórica

clependiente de la Pescadería)

¡rara ubicar también a los resi-

rlentes derivados de la demoli-

ción de viviendas en el frente de

tierra. Este proyecto de Mon-
trrigu, que se redujo en 7726 en

cl relleno de la Pescadería, ser-

virá después de dirección de las

obras de fortificación de la ciu-

dad, iniciándose las mismas en

l7Z\,limitadas al frente de tie-
rra de Ia pescadería y a la am- Edificio de la Real Audiencia de Galicia, hoy sede de la

pliación de la ciudad il "l 
capitanía General' Foto c' N'

Campo de la Estrada, sin afectar la fortificación el frente de agua del Orzán y el frente

cle agua de la Pescadería, con proyectos intermedios como el de J. de Ia Ferriera, de

1736, para una nueva población lineal en el frente de la Pescaderíal7.

A finales del siglo XVIII la ciudad se entendía como algo más que la Ciudad Alta
y la Pescadería, como muestra el magnífico "Plano Topográfco de A Coruña y sus in-
mediaciones" de 1780, de Martín Zermeíto, con un amplio territorio alrededor de la
ciudad, que llevaba la línea de mar hasta la ría del Burgo y Punta Langosteira. En él

se mostraba la importancia del relieve desde el punto de vista defensivo, Ios núcleos

rurales y la red de caminos. De este plano partieron otros a comienzos del XIX, con

una imagen creciente de la representación del territorio no edificado, como ocurrirá
con el plano de Felipe Guianzo de 1819, en el que aparece el perímetro exterior de la

Pescadería y de la Ciudad Alta protegido por las murallas, con espacios vacantes en

los que se irán asentando las nuevas construcciones civiles / militareslS.

Estas construcciones caracterizan todavía hoy Ia Ciudad Alta (ampliada en el

Campo de Ia Estrada), con la Reøl Aadierucia y Sede de la Cøpitønía General de Ga-

liciø, construida entre 1748 y 7752 demoliendo los edificios del frente para confor-
mar la Plaza de Azcârraga, según proyecto del ingeniero militar Juan Vergel; con la
cárcel de A Coruña (hoy desaparecida), en el extremo inferior de la Audiencia, junto
alaPlaza del Parrote, o con la Casa de la Moneda, pegada a la iglesia de Santo Do-
mingo, dentro del recinto de Ia Ciudad Alta. Sobre los espacios ganados con las nue-

vas fortificaciones, se construirá el edificio de La Maestranza (proyectado en 1774,

17 Soraluce Blond, J. ob. cit. (1985) pág.55 a75.
18 Ver los comenta¡ios de estos dos planos en Gonzil.ez Cebrián, J. "La ciudad a traués de su plano.

La Coraña" (1984) pág. 56 a 62.
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y hoy Sede del Rectorado de la Universidad) , y el Cuartel de Atochø (sobre el espacio

de la anterior ermita de Santo Tomás y el Convento de Santo Domingo), un edificio

magnlfico proyectado a finales del XWII, Pero que no se empezará a construir hasta

el año 1B03ie.

En el barrio de la Pescaderíala ciudad había empezado a girar hacia el mar. Los

embarcaderos y rampas que se construyeron en el arenal, próximo a las edificaciones

existenres, permitieron ordenar el frente de la Pescadería con nuevas edificaciones,

como fue el caso dela antigua Aduana (hoy subdelegación del Gobierno), terminada

en 1768, y las conocid as Casas dc Paredes (construidas a finales del S. X\{III), dando

frente a la actual Avenida de La Marina, en un momento en que con estas edificaciones

A Coruña comenzó a orienrar su principal fachada aI mar, frente a la calle principal

anrerior, la Calle Realzo. A Coruña, además de plaza militar, se había abierto en el

aío 1764 a los correos marítimos con América. El ReaI Decreto del 10 de junio de

1761, para"hacer caminos recros y sólidos que faciliten el comercio de una provincia

a otra" había incluido el Camino Real a Galicia, con final en el puerto de A Coruña,

como uno de los seis grandes Caminos Reales que partían de Madrid hasta los puertos

d.e mar. El proyecto del Camino, realizado inicialmente por Carlos Lemaur (que había

venid.o a España en 1750 para proyectar el Canal de Castilla), apartir de mediados

de los años 60, sufrió cambios después con el encargo del mismo a partir de 1769 a

Baltasar Ricaud, que también había intervenido en el proyecto de las fordficaciones

de los edificios militares de A Coruña2l.

El Camino entraba por la actual carreter^ de Eirís, hacia la Plaza del Espino, y se

dirigíadespués hacia el Campo de Carballo (actual plaza de Pontevedra) por el Ca-

*irro Nrr.rro (actual calle de Juan Flórez), entrando en la ciudad por la calle San An-

drés, después de arravesar la muralla por la Puerta de Arriba. El tramo de entrada de

la ciudad servía tambi én al "Camino Nueuo de La Coruñ'a a Santiago', construido

como camino rransversal a finales del XVIIi y que confluía con el Camino de Galicia

en el Portazgo. Igualmente, en el Campo de Carballo, confluía también el "Camino

Tiansuersal d.e La Coruña a Bergantiñ0s", de| cual solo se construyó en el XVIiI el

19 Soraluce Blond, J. ob. cit. 1985, Pâg.78 a89 y García-Ncaí'tiz Yuste, Julia (1989) 'Arquitectura

del NeocLísico en Galicia". Fundación Barrié de laMaza, pág.61 a70.
20 Soraluce Biond, J, ob. cit. pág. 55 a 9l y Acinas, J . R. "El Paerto es un Proyecto Permanente. Eao'

lución del Puerto-Ciudad d¿ La Coruña' (t997) pâg.29 a 31, Nárdiz, C. y Acinas, J' R. "El

Puerto y ta Ciudad de A Coruña" (1998) pág. 109 a 7ll y García-Ncaítiz, J. ob. cit. 1989, pâg'

32 a34.
21 Los planos del Proyecto del Camino Real a L¿ Coruña, y las Instrucciones y Reglamentos Para

su cónstrucción los recojo en el libro "El Ti:rritorio y los Caminos en Galicia. Planos Históricos de

la Red Viaria" (t992), Pág. 212 a 227 y pâ9. 364 a 377 -
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t ramo entre A Coruña y la aldea de Foxo (después de Arteixo), coincidente con la ac-

tual Avenida de Finisterre, y que pasaba después por Mesoiro y Pastoriza22.

A finales del XVIII A Coruña no podía ya entenderse dentro de los límites del

rccinto fortificado condicionado por la forma del istmo, y aparte de los numerosos

n(rcleos rurales de la periferia como Oza,Elviíta, Bens, Visma, etc, existían las tres ca-

t'reteras citadas (que complementaban a la anterior red de caminos rurales), que inde-
pcndientemente de las murallas del frente de tierra de La Pescadería, planteaban una

lclación con el territorio que superaba el ¿ímbito militar, por localizarse en el territorio
lrrs actividades agrícolas, ganaderas e incluso pesqueras y comerciales. La ciudad, por
otra parte, yahabía tenido que acudir a ese territorio en el siglo XW en busca deagua:,

En el libro de "ElAbastecimiento dz Agaa ø La Corañø. El Papel dcl Seruicio dc agua

m k constraccíórc de la cíudad" (Nárdiz, Carlos y Valeiro, Carlos, 2011) estudiamos

clesde los primeros viajes de agua del siglo XVI y XVIII, hasta los aprovechamientos

rle agua del siglo )OÇ primero en el río Barcés, y después en el Mero. De A Coruña ro-
rnana no se tiene ninguna referencia de un sistema de abastecimiento equivalente al

construido en ciudades como Tärragona, Segovia, Mérida o Cádiz, por lo que debió

cstar apoyada en pozos individuales (a poca profundidad, debido a la presencia de agua

salada) y en el agua de lluvia acumulada en aljibes, sistema identificado en el pozo

rrljibe del castro de Elviña. No sería tampoco descartable alguna pequeña tralda de agaa

tle algún manantial cercano. Vitruvio ya recomendaba ir a buscar el agua a los manan-

tiales situados en las faldas septentrionales de los montes, por ser en ellas donde nacían

læ aguas con mejor sabor, las más saludables y las más abundantes. La ciudad medieval

creció con este mismo condicionante de agua y no será hasta el siglo XV, cuando los

rnanantiales captados €n arcas (con los bellos ejemplos de El Escorial y Valladolid) se

conducirán hasta las fuentes públicas, mediante los llamados "viajes de agua o ganars"

(nombre de origen semítico, generalizado después con el mundo árabe). A las arcas de

captación le seguían las de registro (para la inspección de las conducciones de traída

clue atravesaban los valles mediante acueductos o sifones), de acuerdo con los sistemas

clescritos en los "Veintiún libros de los Ingenios y las máquinas", atribuidos a Juanelo
'furriano, el mejor y primer tratadista hidráulico dela época23.

A Coruña, a finales del siglo XVI, contaba con unos setecientos vecinos, y ya en

1564 se había autorizado la construcción de un viaje de agua desde los manantiales

22 Estos caminos transversales eperecen también estudiados en ob. cit. Nárdiz Ortiz, C. (1992),

pag.377 a384.
23 Una reedición de este Códice, fue publicado por el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales

y Puertos atribuyendolo a Pseudo-Juanelo Türriano, por ias dudas sobre su autor, con el título
"Los ueintiún libros de los ingenios y de las máquinas". T. I y II. Madrid (1983).
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Acueducto de Santa Margarita. Foto C. N

de Nelle yVioño, que termr-

naba en la fuente del Mer-

cado, al pie de las for-

tificaciones de la ciudadAlta,

y que derivaba en el paso Por
la Pescadería el agua hacia

otras fuentes como las de San

Andrés y San Jorge, crtya re-

construcción hoy solo pode-

mos hacerla apoyándonos en

fuentes documentalesz4. F'l
incremento de la población,

especialmente a partir del

siglo XVIII, determinó nuevos viajes de aguaalas ciudades, teniendo Madrid, a me-

diados del XVIII, catorce viajes de agua desde arroyos y manantiales cercanos, algunos

construidos ya desde la época islámica, pensando en esos momentos en una nueva

traída desde elLozoya, que no se concretará hasta 1B4B con el Canal de Isabel II.

A Coruña pasará de los cerca de mil vecinos, a finales del xvl, a los doce mil, a

finales del siglo XVIII, soportando la mayor pane de este crecimiento el barrio de la

Pescadería. La respuesta serâ el Viøje dc agua de San Pedro de Visma. El primer proyecto

de la traída aparece detallado en los años 20 del siglo X\4II, durante la década en que

Francisco Montaigú reùiza los proyectos de fortificación de la ciudad. Su proceso de

construcción se trasladará sin embargo a las décadas siguientes. Con él nos podemos

hoy relacionar, en primer término, a través de la arquet* principal de la que partía el

viaje de ag:æi: h arqueta dr "los Frailes", conocida también como "de los roma¡os". Esta

arqueta, construida con dovelas de sillerla, hoy aparece abandonada, sin ningún tipo de

señalización, en una margen del Camino de Visma a Granela, con un andamiaje de

mantenimiento parâ sostener la bóveda, y sin ningún tipo de limpieza del interior, en

desacuerdo con el papel que jugo en la construcción de la ciudad. De la tralda se con-

seryan restos del muro de mampostería en la calleAlmirante Mourelle (próximos al Ob-

servatorio), y el conocido como 'Acueducto de Sta. Mørgariø", que hoy atraviesa el Paseo

de los Puentes, de acuerdo con el plantea-miento de esta conducción, en gran parte de

su trazado por encima del nivel del terreno, excepto en el cruce de los caminos, y en el

paso de las fortificaciones de la ciudad, en donde el agua iba entubada en cañerlas de

barro vidriado, protegida y elevada sobre el suelo mediante un muro de mampostería.

zlYer larelación que hacíamos del viaje de agua de Vioño en el siglo X\¡l en la ob. cit. Nárdiz, C.

yValeiro, C. (2001), pág.35 a37.
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El acueducto, cons-

truido en forma de muro
cle mampostería en tres ni-
vcles en los tramos de

mayor altura, para soportar

lm piezas del canal de sille-

lfa, solo se abre en dos ar-

cadas con dovelas de

sillares para permitir el

paso transversal. Las obras

cle urbanización del en-

torno hicieron desaparecer

la arqueta final y laí puertas Fuente de Neptuno, en la plaza de Santa Catalina. Foto C. N.

clue impedían el paso sobre

cl acueducto. El paso de la traída de la muralla de la Pescadería, se realizaba en siftn,
lo que será fuente de problemas hidráulicos y sanitarios, por lo que Francisco Llovet,
rt mediados del XVIII, realizó un proyecto de acueducto que superase la muralla, que

rro se llegó a ejecutar. Al agua de la nueva traída de San Pedro de Visma del siglo

XVIII, se unía la de Vioño, del X\rI, en el Campo de Carballo, recibiendo también
otras aportaciones de manântiales en el lugar de "Las Braítas"25.

La nueva traída permitió a la ciudad dotarse de nuevas fuentes públicas, como la

l;uente de Neptuno, enla plaza de Santa Catalina, proyectada a finales del XVIII, a la

c¡ue se unieron otras alimentadas dentro de la ciudad por manantiales, y cuyas aguas

no procedían de los viajes de agua, teniendo que esperar al siglo XIX para la cons-

trucción de nuevas fuentes, como la del Deseo, enla plaza de Azcá'rraga26.

El puerto de A Coruñ.4 habilitado para el comercio con América a partir de los

rños 70, y potenciado con la construcción del Camino Real de Galicia, cuyo frente

cle arena de la Pescadería había sido transformado no solo con nuevas edificaciones

como la de la Aduana o las Casas de Paredes, sino por los muelles y rampas de la

l)escadería (dejando una plaza frente a la Aduana), construidos ya desde los años 30

del siglo XVIII, buscó su ampliación a través de nuevas zonas de abrigo, más allá de

la defensa natural que significaba la forma de península de laTorre, con el dique na-

tural del Castillo de San Antón. El proyecto que realizó el ingeniero militar Eustaquio

Gianini, autor también del proyecto de reparación de la Torre de Hércules en 1789,
para aumentar la superficie de abrigo, a través de un pequeño contradique en la zona

z5 N¿írdiz, C. yValeiro, C. ob. cit. 2001, p g.39 a4l.
26 Nárdiz, C. yValeiro, C., ob. cit. 2001, pâg.46 a49.
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de Garás, servirá de precedente a los proyectos de transformación de este frente de

agua que veremos a Io largo del siglo XIX. La gestión del puerto dependía entonces

del Real Consulad.o Marítitno y Terrestre, creado en 1785, y que se alojó en la vivienda

construida en 1779 por un comerciante coruñés, y proyectada por el ingeniero mi-

lirar Pedro Martín Zermeio. En este edificio, situado en el centro superior de la Pes-

cadería, con su fachada neoclásica, se alojaron desde comienzos del siglo XIX los

fondos de la biblioteca del Consulado, y desde mediados del siglo )O( el Museo de

Bellas Artes, que se trasladó a finales de este siglo al edificio actual, anexo al edificio

del Consulado2T.

La fuerza del emplazamiento determinó el nacimiento de la ciudad, la forma de

crecimiento, las fortificaciones de la ciudad hasta el siglo XVIII, los viajes de agua

para el abastecimiento y la forma de su frente portuario. A partir de este siglo la ciudad

abrirá su frente de tierra hacia su entorno inmediato, acometerá la transformación de

su frente portuario para aproximarse a las aguas bajas, y solo a finales del siglo XIX se

enfrentará con el problema de una nueva traída de aguas que abastezca directamente

a los edificios, sin depender de las fuentes públicas, aunque no se construirá hasta

principios del siglo posterior.

27 Ver una primera imagen de este contradique en ob. GonzíJez Cebrián, J., ob. cit. (1984), pá5.

71. Sobrã el edificio del Real Consulado, ver García-Alcañiz, J. ob. cit' 1989, pág'78 a79'
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I. I.OS COMIENZOS DE LA EXTENSIÓN DE I.q. CIUDAD

l,,r irrr:rgcn de la ciudad a finales del siglo XVIII, a pesar de la apertura al comercio, y
,1,' srr ¡rrr1'rcl administrativo, era todavía la imagen de una plazallrrilitar, con fortifica-
, ir¡ncs rrclaptada al emplazamiento de la ciudad medieval. Incluso en el último tercio

,1..1 sigkr XVIII se redactarán nuevos proyectos de fortificación, no solo de la ciudad,
,,irro trrrnbién de los castillos que protegían el acceso al puerto (San Antón, San Diego;

S,rrrrrr ( )ruz) o de baterías como la deOza. Al mismo tiempo, el cambio de esta imagen
,,r' r'srrrbrr produciendo con las nuevas edificaciones (Aduana, Casas de Paredes) que

nrir';¡lrrn ya al espacio portuario como oportunidad para la transformación de la ciu-

,1,¡.1, Mrts allá de los límites del frente de tierra de la Pescadería,y de los núcleos rurales

,1,' str crrtorno, el frente litoral de Garás (en el que se locaJizaba también una playa),

1,,r rrostraba desde los planos de comienzos del siglo XVIil la presencia de edificacio-

nr's, iruncìue fuesen pequeños alpendres y viviendas relacionadas con las actividades

lx.r¡(f ucrrìs. Fuera del recinto amurallado, aparecían ta-mbién, desde los primeros planos

,1,'l siglo XVIiI, edificaciones en torno a la parroquia de Santo Tomás (más allá del
( l,rrrr¡ro de la Estrada), de tal forma que la parte alta de la Pescadería se irá progresi-

v,r r r r ('r ì ( c proyectando hacia esta parroquia.

l,:r prcsencia militar no se limitaba a finales del XVIII y primeras décadas del XD( a
l,r ,rt rr¡xrción ffsica de las murallas y los edificios, si no que la seguridad y defensa de la

¡'l,v;r rnilitar imponía servidumbres al entorno, de tal forma que cualquier licencia de

, orrsr rtrcción (al igual que ocurría en otros paises), debía ser informada por el Gobernador

tr4ilirrrr delaPlaza, Espacios como el Campo de la Estrada,laPlaza de Alesón (actual

lr4,rrfl l)ita), el Campo de Marte, el Campo de Caramachón y el Campo de Carballo, es-

t , rr ,1r r sometidos a esta servidumbre a partir de mediados del siglo XWII28.

lil clerribo progresivo de las murallas de la Pescadería y de la Ciudad Alta (en donde

,'r <.1 fì'cnte de la Pescadería no se habían ejecutado los proyectos del siglo XVIII que

,rlrli¡¡rban a la demolición de edificaciones, y en la Ciudad Alta se había reforzado la

, iltlnrl medieval con nuevos baluartes que se extendían incluso al frente del Parrote),

,rlrlir'r rruevas posibilidades al crecimiento de la ciudad. El ingeniero militar Joaquín
N4orrtcnegro, que había proyectado también el Hospital Militar en el borde de la Ciu-
,l,r,l AIta (en sustitución del Hospital del Rey), realizó en 1859 un primer proyecto

:r GonúIezCebrtân,J., ob. irt. (1984), p^9.65.
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!F COR0ÑF. - (âllê ¿e ið llarina de plaza pública en el te-

rreno de las murallas arrui-
nadas que defendían la
Ciudad Alta, para suturar

el espacio entre la Pescade-

ríay la Ciudad Alta.
Este proyecto, modifi-

cado por otros posteriores

en los años 60 (de los arqui-

tectos José María Noya y

Galerías de la Marina 1900-1909, sobre los muros y las rampas del Faustino Dominguez), a

puerro, anres de construirse la Dá¡sena de La Marina partir de 1860, en que se

dio la orden del derribo de-

finitivo de las murallas, será la base parala construcción de la nueva plaza p,Sblica para

A Coruña, conocida en los planos del XIX como Plaza de Aleson,yhoy Plaza de María

Pita, como unaplazacerrada de 100 x 112 m, delimitada por tres frentes edificados, de

acuerdo con las mismas ordenanzas (tres plantas y un ático, con galerías en la t€rcera

planta), y en la que en el cuarto frente se situaba el A¡rntamiento29.

El proceso de construcción de laplazade María Pita sobre los espacios del derribo

de la muralla (con sus edificios anexos) entre 1859 y 1959, fue estudiado porXosé

Lois Martínez como una operación especulativa, pero que resolverá de forma modélica

la transición entre la Ciudad Vieja (o Alta) y el barrio de la Pescadería. Igualmente

debemos a Xosé Lois Martínez el estudio de las consecuencias que para la fachada de

la ciudad, en conracro con La Marina, tuvo la transformación de Ia calle Luchana

(hoy Riego de Agua), con las galerías de La Marin¿ y su construcción entre 1869 y

188430.

Tiansformaciones, por tanto, de la ciudad histórica, junto con los cambios de ali-

neación de otras calles de la Pescadería (en la Ciudad Alta ya habían desaparecido a

partir del siglo XVI los soportales que caracterizaban la ciudade medievai) a partir de

los años 60 del siglo XIX, que irán conformando la ciudad actual, antes que las orde-

nanzas del Plan General de 1967 permitiesen las fuertes transformaciones en altura de

los edificios de la Pescadería, especialmente en torno a calles como San A¡rdrés.

El plano que levantaron en lB74 de la ciudad y su término municipal, los inge-

nieros de caminos Fernández Banín y Manuel Yáñez, con la estructura parcelaria de la

2e Gonzílez Cebrián, J., ob. cit. (1984), pag.91 a95.
30 Martínez Suárez, X. L. 'A Plaza de María Pita. A Coruña 1559-1959". COAG (1993) y 2s

Galerías d¿ A Mariña. A Coruña I 869- I 8 84 ". COAG ( 1 987).
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. iudad, y los caminos del entorno de la península de la Torre, y del frente de tierras

rrrfs allá de la Pescadería, es la mejor expresión de la realidad físicay topográfica (por

incluir también curyas de nivel) de la ciudad, que había modificado ya su frente por-

ttr:u'io con los proyectos del malecón. El plano topográfico, aE 112.500, se completaba

, on planos a E li 500 del área consolidada, y se convertirá como dice Gonz¿ílez Ce-

lrrifn en insinuante de los posteriores proyectos de ensanche. El mismo plano (o pla-

rros) recogía igualmente una primera ordenación del frente de la Pescadería en los

t(.r'rcnos ocupados por el baluarte central de la muralla, con alineaciones que confor-

rrr:rban manzanas alrededor de una plaza que hoy sería la de Lugo.

lkcogía así mismo, aparte de las edificaciones y el parcelario de la Ciudad Alta y ,

l;r l,cscadería, los nuevos desarrollos urbanos que se venían produciendo desde finales

,lt.l XVIII en torno alazonade las Atochas (con edificios de I ó 2 plantas), en torno

,rl f ì'cnte litoral de Garás, y en torno al núcleo de Santa Lucía (surgido en Ia confluencia

,lc la calle Garás y el Camino Nuevo), con Ia Iglesia de Santa Lucía, y que se irá des-

,rr.rollando a partir del siglo XVIII en torno a las actividades portuarias, con la im-

¡rllntación a mediados del siglo posterior de la Fábrica de Tâbacos3l.

La calle Garás, con las viviendas marineras en su frente, y el barrio de Santa Lucía

sigrriendo el borde litoral, actuarâ a partir de entonces de impulsora de las transfor-

rrrciones del frente portuario y del propio ensanche de la ciudad. En el caso del

l)ucrto, cuyo frente de la Pescadería aparecía rematado a mediados del siglo XIX por

..1 rrruelle y Íampa dela plaza de la Aduana, que se prolongaba a lo largo del arenal,

..rr los que solo podía atracat las embarcaciones en marea alta, en los años 50 recibirá

l)ropuesras para la trønsþrmøcitin delfrente portuario d.e la Pescødrría, por parte de los

rrlquitectos Noyay Domínguez enlB53, yJuan BautistaAguirre en 1859, que Pro-

¡rrrnían un gran relleno con una malecón entre el Parrote ylabatería del Parque de

lrrgenieros (Plaza de Ourense), que recordaba el proyecto de Montaigú de los años

.l0 del siglo XVIII. Igualmente el ingeniero de caminos José Bellón, proponía en IB57

.los grandes dársenas para cerrar el frente del Garás desde el parque de ingenieros

lrrrsta el corralón de la Palloza, en un extremo del barrio de Santa Lucía, que en aque-

Ilos momentos eran inviables económicamente32.

De todos estos proyectos, y del estado entonces del puerto, nos da cuenta el inge-

rricro de caminos Celedonio de LIribe en un artículo de la Revista de Obras Públicas

tk: 1866, diciendo que el que siempre se ha mirado con predilección de entre el Parrote

rrl Parque de ingenieros militares, ha sido el del malecón, Porque además de mejorar

cl puerto, se mejoraba también notablemente la población. El proyecto, Por otra pafte,

3t GonzáIez Cebrián, J. ob. cit. (1984), pâg.96 a 7I0.
32 GonzíJez Cebrián, J. ob. cit. (1984), pá9.72 a74.
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Cuad¡o de principios det Siglo )O(, con el malecón y el muelle de

hierro. Autoridad Portuaria de A Coruña

tante distancia del centro

comercial de la población

actual. Con este antec€-

dente redactó Uribe en

1860 el proycto del male-

ctin, modTftcando la traza

de Aguirre, con cuatro tra-

mos de 950 m de longitud,
con el que trataba además

de evitar el gran problema

que para la salubridad presentaba el puerto en mafea ba1a, y conformando un gran

relleno en el que se pretendían ubicar inicialmente viviendas (de acuerdo con el pro-

yecto del arquitecto municipal José María Noya) en once manzanas y parte de otra,

con una calle central siguiendo la línea del malecón, según los anteriores aprovecha-

mientos de los rellenos con nuevas poblaciones derivadas de obras portuarias que ve-

níanyadesde el siglo XVIII. Rechazado este Proyecto por el Ayuntamiento, se firmó

otro en 1863, en el que los terrenos de relleno se utilizaban en Paseos, jardines y otros

usos sin edificación, que fue finalmente aceptado, reservándose el puerto una zona

de 30 m de ancho de servicio y dos grandes plazas, una frente al muelle embarcadero

de la Aduan 
^ 

y otra frente a la calle Santa Catalina, de acceso al otro muelle Proyec-

tado, aunque este último nunca se construyó. Sí se construyó el muelle de hierro, ter-

minado en 1869, proyectado también por Celedonio de Uribe, frente a laAduana,

que a partir de entonces formó parte de la imagen del puerto y dela ciudad33.

Las obras del malecón se comenzarán entonces, empezando por los tramos de los

que pardan los embarcaderos, encargando a Uribe en 1865 el proyecto de k Dársenø,

que había quedado pendiente en el proyecto del anterior malecón. Para Uribe, laDár-

sena, además del abrigo que había de proporcionar en los temporales a los embarca-

ciones menores y de cabotaje, aún cuando quedase en seco en la bajamat: "ofrecíala

ventaja de acelerar la edificación en el sitio del Derribo (actual plaza de María Pita),

uniendo la parte antigua de la ciudad con la nueva, tanto Por tierra como Por mar, al

desaparecer el temor de los propietarios a que delante pudiera edificarse". Aunque el

proyecro final de la Dársena lo realizó otro ingeniero de caminos, Eduardo Vila Al-

33 ÍJribe, Celedonio de "Reseña de los proyectos y de las obrøs d¿l Puerto dz A Coraña". ROP 1866,

14, Tomo I, pá5.25,Pág. 145-149 y pâg.177-18o-

24 | Cenros N.ÁRDIz ORrIz

¡irrlli, en 1906,la ubicación de la Dársena hay que atribuírsela también a Uribe (en

r (,ntr'.r de las propuestas a la ciudad que querían ubicarla frente a laplazade Catalina)
,r¡rrrrvcchando las obras del malecón, por lo que la figura de Celedonio de Uribe ad-

,¡tricrc unas dimensiones fundamentales en la formación del frente histórico de la ciu-
,l,r.l crr la segunda mitad del siglo XIX, y aélle dedicó en1995 José Luis López
l',ir':rrno su discurso de entrada en el Instituto Cornide, como un adelantado del ur-
l r,r rr isrno coruñés34.

Â Celedonio de Uribe, ingeniero de caminos, nacido en Oyarzum (Guipuzcoa),

r¡rrc f trc Jefe de Obras Públicas de la Provincia de A Coruña entre 1859 y IB70,le
,lt'tlicr'r en el año 2012 elAyuntamiento de A Coruña una calle en la ciudad, junto
,r l;¡ l)¿lrsena de la Marina, por la trascendencia que tuvieron sus decisiones en la
lorrrrrción de fachada marítima de la ciudad35. El otro ingeniero al que el Ay"unta-

rnit'nto dedicó una calle en el mismo acto (en la otra cara del monolito) fue a
l'lltttrdo Vilø y Algorri, ingeniero de caminos, director del puerto desde 1882, no
,,r'lrr lror el proyecto definitivo de la Dársena en 1906, sino por realizar el proyecto
lrr lu91 de los muelles de Batería, Linares Rivas, Santa Lucía,Pallozay del Este,

rrr,rtlifìcando anteproyectos anteriores de los años 80, que van a cambiar el frente

p()r'turu'io de A Coruña en las siguientes décadas (incluyendo toda la ensenada de

{ i.rr':l.s) y dirigiendo el crecimiento de la ciudad hacia el barrio de Santa Lucía. De
l,r, tr¡rrsecuencias de los anteproyectos y proyectos de Vila, que reflejó enla "Me-

tttttt'ir histórica y descriptiua de las obras del Puerto de La Coruña" (1909), podría ha-

r ('r's(' Lrna lectura positiva, aI ver como el primer ensanche de A Coruña se apoyó en

l,rs ,rlineaciones que marcaron los muelles de Batería y Linares Rivas, prolongación
,1,'l nlirlecón de Uribe, y una lectura negativa, al ver como sus propuestas (con mue-
lh's ¡rcr:pendiculares a los anteriores) que se seguirán en parte después, van a ir ocu-

¡,,rrrtlo la ensenada natural, rompiendo ese límite continuo entre la tierray el agua

\/'López Páramo, José Luis "El Ingeniero de Caminos Celedonio dz Uribe, un adeløntadn d.el urba-
uismo coruñés". Discurso en el Instituto Cornide, leído el 13 de marzo de 1995.LópezPáramo
cn este discurso hace referencia también de forma amplia al proyecto inicial de localización de
viviendas en el relleno que formaba parte de la servidumbre de tierra, y respecto al cual era la

ciudad la que debía decidir.
l'i El acto, impulsado por el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Galicia, venía

r hacer público el reconocimiento que desde el punto de vista profesional se venía haciendo en

distintas pubiicaciones, en donde aparte de Go¡zâlez Cebrián, J. y Gonz:íJez Páramo, habían
cscrito sobre é1 Dalda Escudero, J. L. "El ingeniero Uribe y el arranque de las obrøs públicøs pro-
uinciales en La Coruña (1859-1870)". Boletín Académico E.T.S. de Arquitectura A Coruña
1985. N:írdiz Ortiz, C. "El Tënitorio y los Cantinos en Galiciø. Planos Hisuiricos de la RedViøria"
(1992). "De caando de las rnejoras del puerto d¿riuøban mejoras para lø poblacitín. Los casos de

Fenol, Søntander, La Corañø y Vigo". Revtsta OB N"32, t995, pag.70 a91, Acinas, J. R. ob.
ch. (1997), Nárdiz, C., Acinas, J. R ob. cit. (1998).
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i \'¿::;"
Gd-

liuicndo el borde litoral de

l,r ría del Burgo, ubicán-
,l,rsc finalmente la estación

r.r,brc los terrenos de Juncal
(tclrenos por tanto húme-
, L rs clue hubo que rellenar)

1 
t. r' Ios que atravesaba el río

Monelos38.

lis en esos años tam-
I'it(rr, en los que la ciudad

l)n)ycctará un nuevo acceso
,,i¡',tricndo el borde litoral, a
n;rvés de la carretera de A
l',t.vtxe, en donde el nuevo

Proyecto de la carretera provincial de A Coruña a Sada entre A Pa-

saxe de Perillo y Oleiros, redactado en 1 889 por Adolfo Pequeño.

Archivo dei Reino de Galiciat#.-- .'i, tt,', t ì,

it

Plano de la Dársena de la Marina y de los Muelies de Batería, Linares Rivas, Santa Lucía, PaILozay eI

Este, incluido en la Memoria Histórica de Eduardo Vila (1909)

que todavía planteaban los muelles desde Batería al Este, y que se mântendrá en

otras poblaciones como Santander36.

El proyecto, sin embargo, de la Dársena de la Marir¿a, çlue remataba el malecón

de Uribe, junto al Parrote, con su forma uapezoidal paru el abrigo de las embarca-

ciones menores, y el varadero situado en el lado Este, han conformado la imagen del

frente histórico de la ciudad hasta los años B0 del siglo )O(, con las Galerías de la Ma-

rina proyectándose sobre sus aguas, hasta que la desafortunada actuación del muelle

de trasatlánticos (planteado entonces como muell€ de contenedores) y el relleno del

varadero del Parrote modificaron esa relación37.

Los distintos anteproyectos del puerto de los años B0 del siglo XIX, ya recogíanIa

ubicación de una estación deferrocarrilen el puerto parulalínea PalenciaaLaCoruíta,

que había llegado a esta ciudad en 1883, con la antigua estación del Norte ubicada

en donde hoy está la estación de autobuses, frente a las demandas del Ayuntamiento;

durante el proyecto de Ia línea en los años 60, de ubicarla en el Campo de Carballo.

La línea entraba en la ciudad, para adaptarse a los condicionantes topográficos, si-

36 Nárdiz Ortiz, C. ob. cit. 1995, pág.83 a86.
37 Enlaobra citada Nárdiz, C. y Acinas, J. R. (199S) nos relacionamos con los distintos antePro-

yectos de Eduardo Vila para transformar el frente portuario y con el Proyecto definitivo en la

Dársena de la Marina y el Varadero del Parrote.pPág- 45 a 59.
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lrrcrìt€ sobre la ría del

llrrlg<r, proyectado en lB97 (en sustitución del paso anterior de la carretera de Madrid

¡,,rl cl antiguo puente del Burgo, al fondo de la ría), dará continuidad a las nuevas ca-

n('r(:ras que venían de Sada, Mera y San Pedro de Nós (proyectadas también a finales

,lcl XIX). El nuevo puente sustituyó en el acceso a la ciudad alabarca de A Pasaxe de

l'r'r'illo, que servía anteriormente a las relaciones entre ambos lados de la ría. Curio-
,,,rrìcnte el proyecto del nuevo puente de A Pasaxe (un puente de hierro con nume-
r, rs<r.s pilares sobre la ría) lo firmaba el ingeniero de caminos Juan M. FernândezYâítez,

,rr¡tor también con Fernando Barón (como comentábamos antes) del primer plano

¡r;rrcclario y topogrâfr,co del término municipal de A Coruña de 7874, y como co-

nr('rìtaremos después, del primer proyecto de abastecimiento de agvaala ciudad, de

I lttJ4. A través de esta carretera, que entraba en Ia ciudad por lo que hoy es la Avenida
, k' Sanjurjo hasta la Cuatro Caminos, y su prolongación desde el Puente de A Pasaxe

,r Mcra, a Oleiros y Sada, San Pedro de Nós, y el Burgo, todos ellos proyectos redac-

r.r(los a finales del siglo XIX, se irá conformando una primera periferia, apoyada en el

',()l)orte de la carreteras, siguiendo el litoral, que formará también parte de los co-

n¡icnzos de la extensión de la ciudad39.

l,os comienzos, sin embargo, de la extensión de la ciudad consolidada se van a

¡rlo<lucir con el primer ensanche, precisamente entre los límites del Camino Nuevo

.rtr Nárdiz Ortiz, C. ob. cit. 1992, pág. 433 a 441.

'J') Este proyecto, junto con las consecuencias para la formación de Ia periferia metropolitana fueron
estudiados en Nárdiz Ortiz, C. "La construccitin de los Bordes de las carreteras en Galicia. La Or-
denación y el Proltecto de las uilløs carretera en la Prouincia de A Coruña". pâg.293 a295.2008.
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(el Camino Real del siglo XVIII, que llegaba también al Campo de Carballo), Ias mu-

rallas y Garás, y del que comentábamos antes que el plano de Barón yYáiez de 1874

contenía ya las primeras alineaciones del frente de Ia Pescade ría. El Ensanche de A Co-

ruña, adiferencia de los proyectos de los ensanches de otras ciudades españolas aco-

meddos a partír de la demolición de las murallas a mediados del XIX (Barcelona,

Madrid, San Sebastián, Bilbao, etc), nacerá como un proyecto de alineaciones limi-
tado, y no como una operación unitaria de urbanización. El Ensanche se desarrollará,

a parrir de su proyecto definitivo en 1885, durante las siete décadas siguientes, como

una actuación para albergar unos 10.000 habitantes, claramente diferenciado morfo-

lógicamente del tejido urbano de la ciudad anterior, con sus calles en retícula, sus

manzanas edificables (que recordaban el barrio de La Magdalena de Ferrol), y sus pla-

zas (de Lugo, Galicia y Vigo) que servirán de equilibrio con los tejidos edificados4o.

Lo que nos interesa destacar aquí es como este Ensanche tomó como uno de los ejes

principales de crecimiento el borde litoral hasta el barrio de Santa Lucía, en donde

confluían Ia calle Garás y el Camino Nuevo (Juan Flórez).

EI 2o Ensanche mftará al otro borde litoral de la ciudad, y el proyecto, redactado

en 1907 por el arquitecto municipal Pedro Mariño y el ingeniero de caminos Emilio

Pan de Soraluce, se realizó entre el borde litoral deI Oruán y la Avenida de Finisterre,

por donde había entrado en la ciudad la carretera de Bergantiños a finales del siglo

XVIII, hasta el Campo de Carballo. Las carreteras de la segunda mitad del siglo X\fIII
y los bordes del puerto y del Orzán, dirigían entonces la extensión de la ciudad, entre

finales del siglo XIX y primeras décadas del siglo )CC A mayores, el 2" ensanche incluía

un nuevo barrio entre Ia estación del ferrocarril y el barrio dç Santa Lucía, como im-

pulsor también del crecimiento de Ia ciudad4l. Los planos de la ciudad, realizados a

comienzos del siglo )O(, nos muestran los trazados de estos ensanches en los que se

apoyaráel crecimiento de Ia ciudad hasta los años 30, y que tendrán como condicio-

nante fundamental la disposición de agua para el abastecimiento42'

En el libro "El Abastecitniento de Agaa a La Coruñ.a" (Nárdiz, C. y Valeiro, C.,

2001) estudiábamos los condicionantes que durante todo el siglo XIX implicó el abas-

tecimiento a partir de los manantiales con los viajes de agua del siglo XVI y del siglo

40 Los distinros Anteproyectos de ios 80, hasta el proyecto definidvo redactado por el arquitecto

municipd Juan de Ciórroga, fueron estudiados por González Cebrián, J. en la ob. cft. (1984)-

pág. II9 a130.
41 Ésie seg,rndo ensanche aparece también estudiado por GonzâIezCebrián, J. en la ob. ilr. 1984,

Pág. 131 a 739, con las modificaciones que sufrirá después, en torno al barrio de San Roque y

Riazor, con la construcción del estadio de futbol del Deportivo y la Ciudad Jardín.
42 Parte de este plano, aparte de en la obra de Go¡zílez Cebrián,J., citado (1984), se puede ver en

P¡ecedo Ledo, A. (dir.) "Cartografa dz Gølicia". Hércuies Ediciones (1998), pag- 325 a 331.

l'luno General del abastecimiento a La Coruña desde el Barcés, de 1903 Fermín Casares y Estalisnao

l';rn y Pérez. Archivo Emalcsa

XVIII, que comenrábamos en el apartado anterio! por su insuficiencia de caudales,

r. incluso por las condiciones de salubridad del agua a partir de las fuentes públicas.

l)c hecho las "Ordenanzas de policía urbana y rural parala ciudad de La Coruña",

,lc 1854, regulaban el uso del agua por parte de los aguadores, fuentes y lavaderos pú-

blicos de la ciudad, siendo estos desplazados de forma creciente, por las condiciones

lrigiénicas, hacia la periferia, con la construcción de nuevos lavaderos. Las fuentes pú-

I'licas, como la del Mercado, la de Ia Fama, o la de Neptuno, adquirieron un lugar

sirrgular como referencia en la ciudad, y en torno a ellas se conformaban plazas y mer-

.:rclos, ampliándose durante finales del siglo XIX el servicio con nuevas fuentes como

l,r <lel Deseo enlaPlaza de Azcárraga, en donde además de las fuentes alimentadas

, on los viajes de agua (insuficientes en estiaje), había nuevas fuentes alimentadas con

nìrrnanriales en la península de la Torre, Santa Margaríay en los núcleos rurales de la

1'criferia, como el núcleo de Elviña, cuya fuente se inauguró en 180443.

El aumento de población en la primera mitad del siglo XIX (de unos 12.000 h.

.r rrnas 20.000 h.) y el hecho de que a los barrios altos de la ciudad no llegara el agua

cn condiciones (Plaza de Azcânaga, con las nuevas instalaciones militares y Campo

l:r Leña, con el crecimiento de la población), junto con nuevos edificios fabriles como

lrr Fábrica de Tâbacos, determinaron la redacción de un "Plan General de Abasteci-

tuiento" extendido a todo el municipio, por parte del arquitecto municipal Juan de

( )iórroga, con la captación de nuevos manantiales y la modificación de los sifones

,lc los viajes de agua, que aunque no se ejecutó sí sirvió de referencia a otros proyectos

prrrciales. Tâl fue el caso de la captación de nuevos manantiales en la Gramela y las

( bnchiñas para alimentar el viaje de San Pedro de Visma, con la captación de un
nuevo manantial en Vioño, que recogía también la fuente del viaje de agua del siglo

XVI (que quedaba inutilizada), con la ampliación del sifon que atravesaba la muralla

a3 Nárdiz, C. yValeiro, C. ob. cit. (2001), pág. 45 a49

'I
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de la Pescadería, o con el proyecto más ambicioso de un nuevo sifón de fundición

que venía desde la arqueta de Santa Lucía y recorría Los Cantones, hasta terminar

en la Ciudad Alta en la Fuente del Deseo, construida enlaPlaza de Azcárraga con

este fin. Igualmente otro sifon construido en esta época (años 60 y 70), en la que

jugó un papel importante el contratista francés Luis Petit, fue el que terminaba en

laPlazade la Leña, que aprovechóyaapartir de los años 70 el derribo de la muralla

de la Pescadería.

En el libro anteriormente citado (Nárdiz, C. yValeiro, C. 2001), realizábamos una

interpretación del abastecimiento a la ciudad a finales del XIX, derivada del informe

que el arquitecto municipal Pedro Mariño había realizado en 1897, en el que se afo-

raban los ramales, fuentes, depósitos, arquetas de conexión y el número de caños por
fuente. En cualquier caso, como especificaba el ingeniero de caminos Juan Manuel

Fern¿indezYáñez cuando redactó en 1BB1 el primer proyecto de la nueva traída, al ser

los caudales variables de época de lluvia a estiaje (reduciéndose a casi la tercera parte,

pasando de unos 1B lit/seg a unos 6 litros/seg, entre los dos viajes de agua), la necesidad

de agua era acuciante, por lo que el Ayuntamiento se vio obligado para garantizar un

suministro mínimo a los ciudadanos, a prohibir el riego, y el acceso a las fuentes pú-

blicas de los carros-cuba, que determinó la protesta de las instituciones militares de la

ciudad (qr. se abastecían con estos carros-cuba) e incluso de la propia Real Fábrica de

Tâbacos, que amenazó con despedir a sus casi cuatro mil trabajadores44.

A ello se unían las condiciones sanitarias del agua en la ciudad derivadas de las

fuentes públicas, con la propagación de enfermedades infecciosas, que habían sido ya

detectadas en Francia en los años B0 del siglo XIX, a partir de la relación entre Ia di-
fusión de las epidemias y el consumo de agua en las fuentes públicas, y que en A Co-

ruña determinaron incluso un primer cierre de todas las fuentes en 1913, cuando ya

funcionaba latraídade agua del Barcés desde 1908, por el rechazo de parte de la po-

blación a servirse del agua de la nueva traída45.

A partir de 1BB 1, en que la ciudad contaba ya con 35.000 habitantes, con las ca-

rencias del agua (con fuentes que se secaban en verano, unida a las condiciones de sa-

lubridad), comenzando por el proyecto deJuan Manuel FernándezYáñez, se suceden

los proyectos para acometer and nueua traída a k ciudad. LaLey de Obras Públicas

de 1877 y laLey de Aguas de 1879, habían considerado el abastecimiento de agua

como un servicio público que los ayuntamientos debían procurar, acometiéndose a

partir de entonces abastecimientos de agua a todas las poblaciones, en donde las gran-

des ciudades, como Madrid, había inaugurado ya su abastecimiento en 1858, con el

44 Ná¡diz, C. yValeiro, C. ob. cit. (2001), pág. 49 a53.
45 Nárdiz, C. y Valeiro, C. ob. cit. (2001), pág. 112 a 775.
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Canal de Isabel II, captando las aguas desde el ríoLozoya, y olvidándose de los abas-

tecimientos de los manantiales previos. Para A Coruña el modelo fueron los abaste-

cimientos deJerézy Santander, que contaban respectivamente con 45.000 y 35.000
h. No es extraño, por tanto, que FernándezYáñez los tomara como modelo para el

nuevo abastecimiento a A Coruña, que entonces contaba con 35.000 habitantes. Es,

a partir de estos años, cuando se comienza la redacción del proyecto de nuevos abas-

tecimientos para otras ciudades de Galicia, como Ourense, desde el río Castadón, que

entonces tenía 12.000 habitantes46.

El proyecto de FernándezYâfiez no tenía nada que ver con los anteriores viajes

cle agua, ya que proponía el abastecirniento dz øgua a lø ciudad desd.e el río Barcés, a ',

más de 22km de la misma, considerando de mejor calidad las aguas de este río que

las del río Mero, más próximo a la ciudad. La concesión que se solicitó con este pro-
yecto era de 100 lit/seg, muy superior a los demandados por la ciudad, que entonces

tenía unos 35.000 habitantes y multiplicaba por cinco los máximos que podrían su-

rninistrarse con los viajes de agua. El proyecto, que obtendrá la concesión del Ayun-
tamiento en 1885, sufrió después distintas modificaciones durante los años 90, con

l)royectos alternativos para c ptar el agua del río Mero, hasta el proyecto definitivo
de 1903 para el aprovechamiento de las aguas del río Barcés, firmado por los inge-
rrieros de caminos Fermín Casares y Estanislao Pan y Pérez,con el que se obtendrá
la concesión definitiva, aunque estos mismos ingenieros tuvieron que hacer en 1905

un proyecto de variación47 .

La historia de la concesión de la nueva traída de aguas a A Coruña, se enmarcaba

cn la concesión de otros servicios (gas, electriciad, alumbrado público, transporte pú-
blico, etc), de acuerdo con la ley de Obras Públicas de 1877, que en este caso aparecía

complementada por la Ley de Aguas de 1879, que preveía la posibilidad de que las

gestión del servicio público que los ayuntamientos debían procurar por motivos de

salud pública, pudiera hacerse, bien directamente por parte de los municipios, o en

rdgimen de concesión. La privatización de los servicios públicos, formaba entonces

parte de la ideología liberal de la época, en compensación indirecta que a los presta-

rlristas del Tesoro. Por otra parte, los municipios no tenían capacidad económica para

llevar a cabo las obras resultantes de la concesión. Es lo que ocurrió con la traída de

rrguas A Coruña, a partir de la primera concesión en 1885, y a cuyo concurso no se

l)resentó nadie, teniendo que esperar hasta 1890 a que una empresa inglesa se hiciese

con la concesión, que inmediatamente la traspasó a oüa compañía inglesa, que a su

46 Nárdiz, C. yValeiro, C. ob. cit. (200i), pág. 125 a133.
47 Todos estos proyectos, junto con el marco profesional de los ingenieros que lo redactaron, aparece

estudiado en la ob. cit. Nárdiz, C. y Valeiro, C. (2001), pág. 57 a73.
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vez volvió a traspasar eî lB92 sus derechos a otra compafiía' también inglesa "The

corunna\Øarer\Øorks", quellegó ainiciarlaobra, peroque a1artir de 1898, porno

acceder el A¡rntamiento a los cambios de nivelación ProPuestos por la empresa, las

abandonó48.

Coincidiendo con la rescisión del conüato a la sociedad inglesa, se movilizaron Pro-

pietarios y comerciantes de A Coruña, para formar un nuevo proyecto de traída desde

.l ,ío M.ro, por considerar "inealizables en el orden económico" la traída del Barcés,

realizando el nuevo proyecro los mismos ingenieros de caminos que habían redactado

el proyecto del Ba¡cés. La solicitud de la nueva concesión desde el Mero, encabezada

porJosé Marchesi Buhigas, encontró la oposición delAyuntamiento, que pidió que se

"pro,r..h"r.., 
las obras reaJizadaspor la compañía inglesa, que en esos momentos estaba

.n lirigio con el Ayuntamiento por la rescisión de la concesión, adjudicando a la nueva

sociedad 'Aguas d.e La Coruña", en la que estaban rePresentados "Sobrinos de José Pas-

tor, Hijos de Marchesi Dalmauy Rubine e Hijos", la concesión, cuyo primer presidente

fue Jos;é Marchesi Buhigas. Lä figura de este empresario coruñés (hijo de un alcalde de

la ciudad (José Marchesi Dalmau), que impulsó y se endeudó Para construir la nueva

traída de agua, m€rece ser resaltada frente a la"campaia de silencio" que se impuso

como consigna a parrir de 1909, cuando unâ vez terminada la traída cesó de presidente

de la Sociedad, que le condenaría a no ser mentado ni para bien ni para mal, a Pesar

de participar del ambiente regeneracionista del 98 y defender en publicaciones hoy

desconocidas el progreso moral y material de Galiciaag.

Las primitiuas instalaciones dc Cañ.as en el Barcés (municipio de Carral), con las que

se inició lauaídade aguas en l9BB, eran unas simples obras de toma, llue no garanti-

zaba suficientemenre la calidad de las aguas, por Io que tres años más tarde, la Sociedad

presentó al Ministerio de Fomento el proyecto de filtros lentos, que se transformará

en los años 20 en los filtros rápidos, que exigieron la construcción de un edificio (ter-

minado en 1923) que se completó dos años después con el edificio de Esterilizaciôn,

y a finales de la década, con nuevas instalaciones complementarias, qu€ hoy caracterizan

las instalaciones de Cañás. Estas instalaciones, con el valor arquitectónico e ingenieríl

del edificio principal, Por ser uno de los primeros edificios de hormigón armado en

48 Ver Nárdiz, C. yVaieiro, C. ob. cit. 2001,Pág.77 y78 y MartínezLôpez, A. "Una aproximacùin

histórica ø la Geçitjn Municipal de los seruicios". Congreso Nacional de Economía. Las Palmas.

Diciembre (1995).
4e En el libro citado, Nárdiz, C. y Valeiro, C. (2001), pâg.78 a 87 , realizamos una reivindicación

de la figura de este empresario y estudiamos las referencias biográficas del resto de los miembros

de Ia sJciedad, (errtr. Îos qrle .st"ban Pedro Rodríguez Pastor y Demetrio Sdorio Rubine), in-

cluso de los distintos gerenres que se ocuparon de ellos en las primeras décadas del siglo )C(I'

con alguno, como Ricãrdo F.rrránd." de ias Cuevas, que ocupó este cargo enue 7912 y 1926-
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Galicia, aparte del cuidado de detalles de su proyecto final realizado por Gonzalo Es-

teban Saavedra (un ingeniero industrial), merecían ser mejor conocidas y reivindicadas

como un patrimonio industrial de A Coruña y su Áre" Metropolitana50.

Latraídaiba asociada a una nueva red de distribución a lo largo de las calles de la

ciudad, que partían del depósito d.e regulaci,ín dr MonteAlto, con tuberías de fundición

que abarcaban la mayor parte de la ciudad construida, excepto las viviendas altas o

por encima de este depósito, por ausencia de presión. La red se fue ampliando poste-

riormente a partir de los años 20, con la construcción de nuevos barrios de la ciudad,

como el 1o ensanche, o la Ciudad Jardín, que por su altura necesitó un nuevo .depósito

elevado de hormigón (construido en 1925), al que se bombeaba el agua desde la red. ,

Aunque la evolución del número de abonados fue creciente hasta el final de los años

20 (con unos 10.000 abonados), los problemas del agua en la ciudad seguían subsis-

tiendo desde la inauguración del servicio, por la reacción de los vecinos a acometerse

¿r Ia nueva red (por el coste de las tarifas) y seguir sirviéndose de las fuentes de la ciu-

dad, cuyo suministro se apoyaba en los viajes de agua, a pesar de los brotes de tifus

clue se venían detectando por la mala calidad de las aguas, que obligó en 1913 al cierre

parcial de las fuentes públicas. El cierre definitivo de estas fuentes (por nuevos casos

tle tifus), tendrá todavía que esperar hasta 1930, en un proceso que durará dos déca-

das, con la población criticando las tarifas, que les parecían excesivas5l.

Sin esta nueva traída de aguas desde el Barcés, el crecimiento de la ciudad hasta

los años 30 hubiera sido impensable, por la falta de capacidad de los viajes de agua a

parir de los manantiales. El proyecto de la traída de 1908, preveía una población fu-

tura de 54.000 habitantes y una dotación de 160 lit/h. Esta población ya se había al-

canzado a mediados de la segundadécada del siglo )O(, y aunque el número de

rrbonados no llegaba entonces al 50 por 100, este número se incrementará al B0 por
100 a comienzos de la década siguiente. Las nuevas viviendas del 1" y 2o ensanche, y
cle Ia Ciudad Jardín, demandaban nuevos usuarios, y a ello se unía el crecimiento de

los barrios perifericos de Monte Alto, Los Castros, Santa Lucía, y las viviendas loca-

lizadas en torno a las carreteras de acceso a la ciudad.

Aunque el proyecto de la uaída desde el río Mero había sido considerado como

rrlternativa al Barcés desde las primeras concesiones (defendido preferiblemente por

Ir "sociedad de Aguas de La Coruíta", por su menor coste), no será hasta 1935,

5o El edificio principal y el resto de las instalaciones, lo estudiamos también en la ob. cit., Nárdiz,
C. y Valeiro, C. (2001), pá1g.91 a99.

51 Tânto la red de dist¡ibución de la ciudad, derivada de esta primera traída, con los probiemas del

agua en la ciudad hasta el cie¡re definitivo de los f¡entes públicos, también lo estudiamos en ia

ob. cit., N¿í¡diz, C. yValeiro, C. (2001), pag. 103 alI5.
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cuando se redacte el "Proyecto de aprouechømiento a las aguas del río Merl", cuando la

población se acercaba a los 80.000 habitantes. Las consecuencias de este proyecto fue-

,or .rrr", nuevas instalaciones de agua en laTelva, yla2" concesión, a partir de 1939,

y su construcción será fundamental para el desarrollo de la ciudad a partir de los años

50, al que nos referiremos desPués.

La ciudad de los años 30 habíacompletado su frente portuario con los muelles de

principios de siglo, que cerraban el frente de Garás (desde Batería al Muelle del Este),

y había construida la Dársena de la Marina (terminada en I 9 1 B) ' que sirvió Para ace-

lerar como decía Celedonio de Uribe la construcción en los terrenos del Derribo (en

laplazade María Pita) y para resolver la continuidad entre la Ciudad Alta y la Pesca-

dería. El aumenro del número de viajeros en las primeras décadas del siglo )O( hacia

América (solo en 1919 pasaron por el puerto cerca de 19.000 viajeros)' determinó el

que en 1923 seredactase el proyecto del nuevo muelle de trasatlánticos, unido al pro-

pio dr"g"do del puerto. Este muelle, terminado en 1936 (coincidente con el actual

muelle àe Calvo Sotelo), se orientó a Partir de finales de los años 40hacia las mer-

cancías, por concentrarse el tráfico de viajeros con América en el puerto de Vigo' En

cualquiei caso, el muelle de Calvo Sotelo suPuso una primera ruptura (defendida por

Io, 
".rt.p.oyectos 

de finales del XiX de Eduardo Vila) de las relaciones entre los mue-

Iles del prr.rro ylalíneadel agua que seguía la forma de la ensenada natural' Este

muelle además, sustituyó para el arraque de los trasatlánticos al muelle de hierro del

XIX que partía del malecón de uribe, empezándose entonces a Pensar en nuevos re-

llenos del puerto a partir del muelle del Este, Para aumentar la superficie de carga de

las mercancías como fue el primer relleno para el muelle de san Diego, en la desem-

bocadura del río Monelos, que supuso además la demolición del castillo del mismo

nombre, que protegía labahía52.

El Plano Topográfco que a E ll2.OO0 realizó Ferrnín Gutiérrez en 1931 (ingeniero

militar) del término municipal de A Coruña (ya con el municipio de Oza anexio-

nado), es la mejor imagen para entender la ciudad construida a comienzos de los años

30, incluidos los núcleos rurales del perímetro exterior. En este plano, aparte de los

muelles del frente marítimo del puerto, a los que nos hemos referido, y de la entrada

por el borde litoral del ferrocarril hasta la estación, aparcce el 1" Ensanche de la ciudad

entre Ia calle Garás y Juan FIórez, parcialmente edificado, el barrio de Santa Lucía

(como prolongación del 1o ensanche), con una estructura ya urbana, el frente litoral

del Orzán, rematado por una vía perimetral que se prolongaba hasta San Roque, la

Ciudad Jardín y el campo de futbol en construcción, e incluso a través de la carretera

52 Nárdiz, C. yAcinas, J. R., ob. cit. 1998, pág.56 a62.
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l'rrrte del Plano Topogr:ífico de la ciudad, de Fermín Gutiér¡ez, en 7931. A¡o. de A Coruña

hrrsta la Torre de Hércules, aparece la extensión de la ciudad hacia Monte Alto, en

rorno al Campo de Marte y la carretera de la Torre, con las instalaciones militares y
cl cementerio de San Amaro ocupando el borde litoral. Este plano, como dice Gon-

z:llez Cebrián, será fundamental para las propuestas posteriores de transformación de

l:r ciudad realizadas a partir de mediados de los años 40, de lo que en el apartado si-

lirriente entendemos como la ciudad industrial53.

53 Este plano aparece comentado en Gonzâlez Cebrián, J. ob. cit. 1984, pág. 159 a 767.
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4. tA INDUSTRIA COMO MOTOR

Desde comienzos de los años 30 a finales de los años 40, la población de A Coruña
(a pesar de la Guerra Civil) pasó de 75.000 a 135.000 h. A la ciudad planificada en

las primeras décadas del siglo (I" y 2" Ensanche, Ciudad Jardín), se había unido la

extensión de la misma entre la Avenida de Finisterre y la calle Juan Flórez (rodeando

el Monte de Santa Margarita), en donde la nueva estación del ferrocarril de Santiago,

construida parulalínea directa a Galicia (Ourense, Santiago, A Coruña), actuaba de

arractor. El crecimiento del barrio de Santa Lucía, en torno al puerto y la anterior es-

tación, siguiendo el eje de la carretera construida a principios de siglo desde el Puente

de A Pasaxe (la Avenida de Sanjurjo) y el crecimiento del barrio de Monte Alto, en

torno al Campo de Marte y las calles de La Torre y Orillamar, completaban el creci-

miento de la ciudad. En la periferia de la ciudad consolidada, se localizaban capas de

marginalidad de los que se acercaban a la ciudad, y un crecimiento suburbano en

torno a las carreteras de acceso con nuevos barrios surgidos en torno aI Agra del Orzán

o Los Castros. Por otra parte, las propias áreas consolidadas se fueron transformando

apoyadas en los cambios de alineación y en el aumento de la altura de edificación.

Los condicionantes de este primer desarrollo urbano, coincidente con el de otras

ciudades españolas de la postguerra, son bien conocidos desde el punto económico,

social y urbano. Lo primero fue la reconstrucción, sobre todo en las grandes ciudades,

incluidas las infraestructuras de acceso, en una España aislada a comienzos de los años

40, con carencias de cemento y ac€ro, con la iniciativa privada ausente y con la acción

del Estado a partir de 1939 con la Obra Sindical de Hogar o el Instituto Nacional de

la Vivienda, intentando construir viviendas en suelos cedidos por los A1'untamientos

o las Diputaciones, e independientes de cualquier actividad planificadora, a pesar de

que en los primeros años de los años 40 se aprobaron varios planes de ciudades (entre

ellas Madrid , en 1946), que eran continuación de los planes de extensión (o de extra-

rradio) desarrollados en los años 30, impulsados por el Estatuto Municipal de 1924.

Este estatuto fue sustituid o en 1945 por la Ley de Bases en Régimen Local, que incluía

la obligación por parte de los municipios de la redacción de un Plan General de Ur-
banización5í.

54 La historia de este planeamiento fue contado por Terán, Fernando de. "Planeamiento arbano en

la España Contemponínea 1900-1980". (1982) pá,g.777 a222.
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En aquellos momentos>

de comienzos de la postgue-

rra, uno de los referentes del

planeamiento urbanístico
era el arquirecto e ingeniero

industrial César Cort, aI

que el Ayuntamiento de A
Coruña le encargó en 1942

el Plan d.e Urbanizacitin,

que para GonzíIez Cebri:ín,

desde el punto de vista teó-
rico, supuso una aportación

l)lano de la ciudad en 1950. A¡chivo del Reino de Galicia fundamental para el estudio

de la ciudad en los años 40.
l,as propuestas de este plan, tanto desde el punto de vista viario, con nuevas vías de ac-
ccso a la ciudad, / ou€vâs rondas de circunvalación, como la de las Puntas y la d el Oran,
rr la que seguía el borde litoral de la ciudad, influir¿in en eI Pkn de Alineaciones de 1948,
il Pesar de los criterios con los que se redactó este plan de mayores superficies de ocupa-
ción de la edificación> mayores alturas, menores superficies de parques en el centro (con
L¡ reducción incluso de Santa Margarita), llevando esros parques a la periferia. El plan
irrcluía adem¿ís modificaciones en la ampliación del puerto y en el uazadoviario, con el
tr¡zado definitivo de lo que después será la Avenida de Lavedra, y la Avenida del Pasaje
(r'n sustitución de la construida en el XIX), y con nuevas rondas, la de Nelle y la de Ou-
tciro, que servirán a partir de entonces de soporte a la consrrucción de los barrios de la

¡rcriferia (Os Castros, Agra del Orzân, Os Mallos), junro con una vía de circunvalación
t lc la península de La Torre, que extendía el crecimiento del barrio de Monte Alto hacia
lrr zona de Santo Tom:ís55.

Lo que nos interesa aquí constatar son las dimensiones con las que se planteó este
I'lirn de Urbanización de la ciudad en los años 40, que rebasaba en superficie a la ciu-
t l:rcl edificada, como nos muesrra la comparación con el plano de A Coruña de 1947,
t ()lno una operación especulativa a gran escala, con carencias de espacios libres, fuerte
ottrpación del espacio privado, dimensiones reducidas de las calles, organizadas sin
ttlt orden racional, en algunos casos por su diftcil adaptación a la topografTa de estas

¿,r¡r¿rs de la periferia, más allá del estudio adecuado de las vías principales, por su papel
,lc rtcceso a los nuevos barrios. En el Plan de Alineaciones del 48 (fundamental para

55 Gonzal,ez Cebrián, J. ob. cit. (1984), pâg. 162 a210.
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entender el crecimiento de

la ciudad en los años 50 Y
60), aunque el borde litoral

seguía dirigiendo el creci-

miento, por su extensión

hacia los Castros (conjun-

tamente con la proPuesta

de ampliación del muelle

de San Diego), y hacia los

barrios de San Roque Y

Santo Tomás, la direccio-

nalidad que significaban las

nuevas vías de acceso a la

ciudad era mayor, por lo
que la ciudad desbordó las

limitaciones del emPlaza-

miento. El área industrial

que proponía a través de la

canalización de la ría del

Burgo (entre el Puente de

A Pasaxe y Santa Cristina),

junto con el crecimiento de

la ciudad entre la estación

de ferrocarril y la Ronda de

Outeiro, mostraba un Plan

que considerabaya a la in-

dustria moror de su crecimiento, para dar también empleo a las capas de población

que se acercaban a la ciudad. El Plan ocupaba totalmente ríos periurbanos de la ciu-

J"d, .o*o el río Monelos, que desembocaba en rorno al castillo de San Diego, y c'tya

desembocadura había sido ya canafizadapor el relleno de los años 30.

Aunque en l94l se creó el Instituto Nacional de Industria, Para Promov€r Pro-

gramas Je resurgimiento industrial, nuestro país, por su aislamiento, y Por la escasez

ã. .rr.rgí", que solo empezaráta superarlo en la segunda mitad de los años 50, no es-

t^b^p^r^prå*orr., industrias. Por eso sorprende una iniciativa como la de la empresa

ZICSA (Zonalndustrial Coruñesa), apoyadapor los agentes locales, para ocupar los

terrenos de dominio público en la ría del Burgo, convirtiendo la ría en un canal na-

vegable, y vender lo, i.rr.rro, urbanizados y parcelados ganados al mar, permitiendo
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en ellos la localización de

industrias, tomando el mo-
delo de la ría del Nervión.
Como dice Precedo Ledo,

aunque el proyecto no se

llevó a cabo, sí determinó

la instalación de algunas fií-

bricas en la década si-

guiente que modificaron
las caracterísdcas ambien-

tales de \a ría56.

La concesión del
"Naeuo ltroyecto de abasteci-

miento a la ciudad desde el Primeras Instalaciones de LaTelva enI946.A¡chivo Emalcsa

rlo Mero", realízada en

1939, prcveía una dotación de 100 lit/seg., que se sumaban a los del río Barcés, hasta

llegar a los 200 lit/seg., limitados por la transformación de las conducciones de dis-

tribución existentes. El proyecto implicaba una nueva estación de tratamiento de agua

cn la Telva (próxima a la confluencia del erroyo de Sigrás y el Mero), y un bombeo

tlesde el Mero para enlazar con la conducción proveniente del Barcés, con tuberías

llroyectadas entonces con uralita. El insuficiente caudal con el que se había planteado

csta 2n Concesión (terminada en 1941, aunque en esos años se ampliaron los sifones

rle acceso a la ciudad, en la que solo se reflejaba el crecimiento de la ciudad con el 1"

crrsanche), determinó que en 1948 se redactase el proyecto dela3" Concesión, a partir
tle Ia ampliación primero de las instalaciones del río Mero en LaTêlva. La nueva con-

ccsión, que se solicitaba para375 lit/seg, unida a los 100 de la anterior del Mero,

cquivalía alacapacidad de este río en estiaje, lo que suponía captar las aguas del río

.\igrás, y una pequeña presa aguas abajo. El proyecto rccogíatodo el desarrollo urbano

¡rrevisto en el Plan de Alineaciones de 1948 (coincidiendo su aprobación con la re-

tlrcción del proyecto) y estimaba una población futura en l97B de 187.859 hab.

Aparte de la modificación radical de las instalaciones dela Estación de Tiatamiento de

h Telua, suponía cambios importantes en la red de distribución a la ciudad. Frente a

l:r red anterior, alimentada por el depósito de Monte Alto (a una cota de 42 m), in-
strfìciente para los nuevos barrios del Castrillón y Santa Margarita (que precisaban

urìa cota en torno a los 95 m) y que obligaban aI bombeo de agua hasta estos barrios,

56 Precedo Ledo, ,4. "La Coruña Metrópolis Regional" (1990) pa.72 a75.
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la nueva concesión incluía dos nuevos depósitos, uno en Eirís (el de mayor altura), y

oüo en el Monte de santa Margarita (lugar deventorrillo), por donde pasaba la nueva

conducción de alimentación, después de bombear el agua desde LaTêlva al depósito

de ruptura de Alvedro5T.

Ei.ort. estimado de esta ampliación se acercaba a los treinta millones de pesetas,

que la Sociedad "Aguas de La Coruña" no podía afrontar, pidiendo ayuda aI A1'unta-

miento para que incrementara las tarifas del agua, y Para que solicitase ayuda (de al

menos el 50Vo) al Ministerio de Obras Públicas para su construcción, ofreciéndole al

Ayuntamiento, por los problemas económicos que atravesaba la Sociedad, la propia

concesión, opción que el Ayuntamiento aceptó en 1951, aunque esta decisión fue pos-

reriormente revocada a perición de la Sociedad. Las sucesivas modificaciones del pro-

yecto del año 4|durante los años 50, y la propiaaæualización del presupuesto, elevaron

el mismo ya en 1955 a 48 millones de pesetas, y no será hasta 1960, coincidiendo con

los comienzos de los nuevos polígonos residenciales e industriales, cuando se redacte

el proyecto definitivo, ampliando Ia concesión alos 525 lit/seg, al acercarse yalapo'

blación a los 190.000 habitantes, que rebasaba la población prevista en el proyecto de

Ig4}.Elproyecto reformado de la "Ampliación del Abastecimiento de Agua a La Co-

ruña", ¿. f qOO (que suponía una transformación radical de las instalaciones de La

TelvÐ, dio lugar a un nuevo proyecto de la Red de Distribución, redactado en 1961,

para las nuevas zonas urbanizadas, que coincidían con las previstas en el Plan de 19485S'

Durante los años 40 y 50 el Puerto de A Coruña se enfrentará con Proyectos que

intentarán transformar la imagen de los muelles construidos hasta los años 30, tanto

en lo relativo a la extensión del puerto hacia el fondo de la bahía, como en lo relativo

al aumento de la superficie de abrigo, que impedía la propia extensión.

con el precedente del muro terraplén que rellenó Iaplayade san Diego, reaJizado

en los años 30, junto al castillo del mismo nombre, y en la desembocadura del río

Monelos, es de 1945 el primer proyecto de un nueao puert7 Pes(luero, frente al relleno

de San Diego, que iba además protegido por un dique exterior, con objeto de crear

una nueva dársena. Este proyecto, que tuvo distintas modificaciones Posteriores' co-

menzó a consrruirse en los años 50, con un gran relleno de la bahía en el espaldón

del muelle del Este hasta el desaparecido castillo de San Diego, transformando su fun-

ción pesquera en comercial, y suprimiéndose el dique exterior_. Para su construcción

,. d..idi.ron aprovechar los bloques destinados al muelle de ltnimas, que había em-

pezado a construirse frente a la Ciudad Alta. Las características del proyecto de este

5z N¿írdiz, C. y Valeiro, C. ob. cit. (2001), pág. 156 a 168.

58 Nárdiz, C. y Valeiro, C. ob. cit. (2001), pág. 156 a 168.

muelle, reaJizado en 1951,

entre el dique de abrigo (en

construcción) y el castillo

de San Antón, con la nece-

sidad de un nuevo acceso al

mismo por el litoral de Ia

ciudad histórica, mostraba

la escala y la agresividad

ambiental, patrimonial y
paisajística con la que se

planteaban entonces estos

proyectos, en donde cual-

cluier intervención €ra

Fotografía aérea del Puerto de A Coruña a finales de los años 80.

Autoridad Portuaria de A Co¡uña

bienvenida, siempre que favoreciese la localización industrial, aunque fuera ubicada

cn los propios rellenos de la ampliación del Puerto. Ambos proyectos sufrirán modi-

fìcaciones a comienzos de los años 60, reduciendo el relleno de las Ánimas (uansfor-

rnando su uso, debido a la reducción del calado) y convirtiendo el de San Diego en

un muelle comercial más del puerto59.

El aumento de Ia superficie de abrigo había tenido precedentes en anteproyectos

rcalizados a comienzos del siglo )C( (en donde la necesidad de un mayor abrigo de

los muelles más alejados ya era acvciante, como los muelles de Batería, La Palloza o

cl Este), con un dique de abrigo que se apoyaba inicialmente en el emplazamiento

tlel Castillo de San Antón (en donde el puerto ocupaba el frente de Ia ciudad histórica,

(on nuevos muelles perpendiculares a los existentes), como en el anteproyecto de

liduardo Vila de 1906. El proyecto del Dique de Abrigo, sin embargo, con su empla-

zrrmiento definitivo y una longitud de 1336 m, se realizó en 1946, en donde la lon-

liitud del dique venía apoyada por los métodos de propagación del oleaje que venía

rlifundiendo desde el ano I94l el ingeniero de caminos español Ramón Iribarren.

Su consrrucción entre I94B y I 965 (que necesitó de un ferrocarril desde la cantera

.lc San Amaro, para trensportar la escollera del dique), abrió nuevas posibilidades al

l)r¡erro, ya desde la situación intermedia de los años 50 del dique parcialmente cons-

rluido, por el aumento de la superficie de abrigo60. La terminación del dique de abrigo

r,oincidió además con la concesión de La "Ref.nería de Petnileo en el litoral Norte-Nzr-

ttrte de la Península", en mayo de 1967, a La Coruña, que había comPeddo con otro

5e Ver Nárdiz, C. yAcinas, J. R. ob. cit. (1998), el proyecto del muelle de San Diego y de las Áni-

mas, pág. 81 a 91.
60 Ná¡diz, C. y Acinas, J. R. ob. cit. (1998), pág. 69 a75.
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puertos del Cantábrico por la ubicación de la refinería (Bilbao, Gijón, Santander),

en donde la existencia del dique de abrigo fue fundamental para su concesión en 196i

(después de un debate que venía desde mediados de los 50), redactándose entre 1962

y Ig63 el proyecto de las instalaciones portuarias para la Refinería apoyadas en un

extremo del Muelle de San Diego, con el oleoducto desde el puerto a la Refinería,

que coincidió con los nuevos polígonos residenciales e industriales en los que se apo-

yará a partir de los años 60 el crecimiento de la ciudad6l. La Refinería, con una gran

superficie entre la carretera de Fisterra ylaplayade Bens, attaetâa partir de entonces

d ães"rrollo industrial de la ciudad hacia ese área, especializando el territorio, al igual

que el puerto petrolero contribuirá a la especialización del puerto'

La consrrucción de la Refinería y el Puerto Petrolero, monopolizará el trnífìco por-

tuario en las décadas siguientes, orientándolo hacia los graneles líquidos, con porcen-

taje que se acercaba al 90 por 100, lo que mostraba además el descenso que habían

tenido el resto de los tráficos, en donde el tráfico de pasajeros se había trasladado ya

desde 1940 a Vigo, y el de mercancías (graneles sólidos), era muy reducido. Solo la

pesca, por su valor añadido, aunque con poca repercusión en los volúmenes de tráfico,

mantenía un crecimiento favorable, llegando a comPetir con el de Vigo. La industria

conservera, por otra Parte, era en los años 50 la que tenía mayor capacidad de crear

empleo, frente a otras industrias como la textil, tabaquera, gas, química, metalúrgica'

Er, .ro, años, como dice Precedo Ledo, la burguesía tradicional se fue quedando aI

margen del desarrollo urbano, frente a lo que estaba ocurriendo en vigo62.

El cambio de Ia base industrial (como en general en el resto de España) tendrá

que esperar a los años 60, en donde Ia economía, a partir del Plan de Estabilización

Ãe D59,se abrió a la inversión extranjera, y en donde el Estado, a través de la Política

de Planes de Desarrollo (de inspiración francesa), intentó diversificar la industria con-

centrada anteriormente en las grandes ciudades (Madrid, Barcelona) hacia las ciudades

medias. El año 1959 es también el año de la creación delMinisterio d¿ laViuienda,

que orientó a través de la Gerencia de Urbanizaciónla creación de suelo residencial e

industrial urbanizado. Vivienda e industria eran entonces dos caras de la misma mo-

neda, y la asociación de la industria al desarrollo y a la disponibilidad de mano de

obra (intentando evitar la fuerte emigración al extranjero en los años 60), determinó

Ialocalización de industrias pesadas, fuertemente contaminantes, en los ríos y bordes

litorales, que han seguido actuando después (y siguen actuando) como un límite para

el desarrollo urbano. En el caso de A Coruña, la instalación de la Refinería de Bens,

condicionó apartir de entonces el uso de este borde litoral de la ciudad, a través de

61 Nárdiz, C. yAcinas, J. R. ob. cit. (1998), pag-92 a95'
62 Precedo Ledo, A. ob. cit. 1990, pá1g.289 a291.

lalocaJización posterior, como veremos, de nuevas industrias pesadas en torno a los

polígonos de la Grela-Bens y Sabón.

A Coruña fue seleccionada como Polo de Desarrollo Industrial en 1963, y ello

tendrá una gran repercusión en la estructura urbana de la ciudad (por la construcción

de nuevos polígonos residenciales e industriales), que se traducirán así mismo en las

transformaciones del viario de acceso a la ciudad, en la demanda de energía, funda-

mentalmente hidráulica, para las nuevas industrias, y en nuevas dotaciones de agua a

la ciudad, a través de la ampliación del servicio de abastecimiento. En esta etapa se

produjo un aumento de población (por la aracciónde empleo por parte de la ciudad

) que puede considerarse histórico, hasta el punto de elevar al doble la población que

tenía en 1950, pasando de los casi 135.000 h. a los 270.000 h. en 1980, con un fuerte

incremenro del número de viviendas en torno a los nuevos barrios del Plan deI 48

(delimitados fundamentalmente por la Ronda de Outeiro y Nelle), y a los polígonos

residenciales de los años 60 y 70, a los que se sumó Ia densificación de la ciudad (in-

cluso en barrios históricos como el de Pescadería o el 1o y 2o Ensanche) que permitió

el Plan General de 1967.

La ciudad, como antes comentábamos, en relación al Plan de l949,ya no solo crecía

hacia el litoral, sino que una vía como Ia Auenida. dz Alaedro (hoy Alfonso Molina) abierta

en los años 50 como una carretera tradicional de acceso al aeropuerto de Alvedro, se

convertirá en el eje director del crecimiento residencial de Ia ciudad, mientras que la

Auer¿ida de Finistene se convertirá en el eje de los nuevos asentamientos industriales

hacia el municipio de Arteixo. El planteamiento viario del acceso a la ciudad, a través

delaAutopista dzl Athntico, que conectaba directamente con la Avenida de Alvedro en

un punro intermedio entre la ciudad y el Puente de A Pasaxe, fue convirtiendo a esta

arteria en la principal avenida de acceso a la ciudad, reforzada por la construcción en

los años 60 de los polþnos residenciales de la periferia. La diversificación del trífico
en la Avenida, se intentó planificar a través de la Red Arterial proyectada a finales de los

años 60, con tra¡nos, como la conexión con la Avenida de A Pasaxe a través de la Avenida

de Eirís, que han tenido que esperar hasta la primera década del siglo )Cfl. Sí se acometió

r finales de los años 60 la especialización de la propia Avenida en la entrada a la ciudad,

con la construcción de pasos elevados para el acceso al centro (como el de San Pedro de

Mezonzo, o Linares Rivas) que supusieron la demolición de viviendas en torno a Santa

Lucíay Cuatro Caminos desde la plazadel Espino, paraenlazar con la Ronda de Ou-

reiro, con la ampliación dela calzada a cuatro carriles en la propia avenida, o la trans-

lbrmación del anterior Puente de A Pasaxe, en sustitución del puente metálico anterior

c{e principios de siglo, para dar una respuesta aI tr¿ífico creciente metropolitano derivado

cle los municipios de Oleiros o Sada, con el aumento de los índices de motorización
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obra de urbanización fue (con su ordenación jerárquica de viarios, desde los perimetrales,

a los accesos a las áreas de aparca-miento, desde las que partían las vías peatonales), fue

llevada a cabo por la Gerencia de urba¡ización, entonces dirigida por ingenieros de ca-

minos, con quien tuvieron que discutir sus ideas los arquitectos65.

Los bloques de viviendas del Barrio de las Flores, con su Centro Cívico central, se

rerminaron en 1967, pero al mismo tiempo la Gerencia de Urbanización estaba aco-

meriendo las obras de urbanización de las cuatro fases (o unidades vecinales) de lo que

después se llamará eI Polígono d.e Eluiña, impulsado (al igual que el resto de los polígonos

de esta época) por un coruñés Enrique Salgado Torres, que entonces ocupaba el cargo

de Director General del Instituto Nacional de la Vivienda (INÐ. Las labores previas

de expropiación de los terrenos, tanto del Barrio de las Flores, como de Elviña, atrave-

sados entonces parcialmente por el río Monelos, parece que fueron muy problemáticos

por la oposición de los propietarios. El río Monelos, por otra parte, a juzgar por las de-

claraciones de uno de los arquitectos que intervienieron en la expropiación, Milagros

Rey Hombre (hija del arquitecto municipal Santiago Rey Pedreira) "era un río horripi-

lante, con un olor espantoso. Todas las fiíbricas de harina de pescado de la zona ¡que

eran muchas por cierto!, vertían en él sus desechos. ¡Era realmente inmundo!"66.L,as

obras de urbanización del Polígono de Elviña arrasaron con el río Monelos, canalizám-

dolo con un gran pórtico visitable que hoy se puede recorrer, y que atravesaba la Avenida

de Alvedro por Ponte da Pedra, en recuerdo del puente de la Avenida sobre el río Mo-

nelos, que tenía fama para los que lo atravesaban de oler mal.

Un problema añadido, poco conocido, fue la solución dada al saneamiento de este

nuevo polígono residencial. Hasta entonces las aguas residuales de la ciudad iban al

puerto de A Coruña , o d. Orzán. Con el polígono se planteó, por primera vez,la po-

sibilidad de llevar las aguas residenciales a Bens. La autoría de esta propuesta se la

atribuye Ignacio Bescansa, en las reuniones con los ingenieros de caminos de la Ge-

rencia de Urbanización, pero Andrés Fernández Albalat se la atribuye a un ingeniero

Victor Solorzano o a Santiago Rey Pedreira. En cualquier caso, fue una decisión tras-

cendental para el saneamiento del futuro de la ciudad67.

El Polígono de Elviña aparecía atravesado por una nueva vía (hoy Enrique Salgado

Torres) para el acceso aI Polþno industrial de Bens aI puerto, cuya construcción, con

el túnel bajo la Plaza dcl Espiruo (en donde confluía la carretera de Eirís o de Madrid y
Lavedra, frente a la antigua estación de tren) se asoció ala2" Fase del Polígono de

Elviña. EnlaPlazadel Espino terminaba la Avenida de Lavedra, siguiendo después en

65 Toba Blanco, M. þsé Antonio Conales. Unidad uecinal n"2". COAG.2009.
66Toba Blanco, M. ob. cit. (2009), pag.40.
67 Toba Blanco, M. ob. cit. (2009), p^8. 4l a 60.
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que se estaban produciendo

€n nuestra ciudad63.

Los polígonos residencia-

les e industri.ales de A Co-

ruña fueron promovidos

por el Ministerio de la Vi-
vienda, a través de la Ge-

rencia de Urbanización,

que sustituyó a partir de

1960 al anterior Instituto
Nacional de la Vivienda.
La Memoria de la Gerencia

Fotograffa aérea deA Co¡uña, con el estado del Polþno de Elviña de Urbanización, entonces
enl972' sepes 1999 dirigida por un ingeniero

de caminos, César Sanz

Pastor, daba datos en 1964 de 15.000 Ha. urbanizadas en las ciudades españolas64.

En el caso de A Coruña, las intervenciones en el suelo residencial, comenzaron con

el llamado Banio dz ln Flor¿s (la unidad vecinal no3), una de las cinco unidades vecinales

previstas para el desarrollo del sector B del Polþno de Elviña, promovido por la Obra
Sindical del Hogar (OSH), desarollado según los planteamientos del Movimiento Mo-
derno. l^a OSH, venía promoviendo ya desde los años 40 viviendas sociales en las prin-
cipales ciudades españolas, y actuaba de forma independiente aI Instituto Nacional de

la Vivienda, encargando en 1960 al arquitecto Ignacio Bescansa unâ propuesta para el

sector B de Elviña (en una superficie aproximada de 17 Ha),'para construir 2000 vi-
viendas, a través de cinco unidades vecinales de 400 viviendas cada una. En los proyectos

de vivienda participaron los arquitectos Andrés Fern¿índez Albalat, José Antonio Co-
rrales, Jacobo Rodríguez-Losada y José Luque Sobrini. Situada esta unidad junto a la

carretera de Eirís, en un trarno ligeramente elevado, con una orientación Este-Oeste,

tenía además el condicionante de aparecer afectada por el oleoducto subterráneo que

comunicaba el puerto petrolero con la Refinería. I-a ordenación de los tres bloques li-
neales del Barrio de las Flores, se debió fundamentalmente a José Antonio Corrales, al

igual que el proyecto del edificio más significativo, con su fachada de hormigón. La

63 Ver por ejemplo este teme de la t¡ansformación del viario de acceso a las ciudades que se está

produciendo en los años 60 en el libro N¿í¡diz O¡tiz, C., ob. cit. 1992, Pag. 312 a 326 y en
N:í¡diz Ortiz, C., ob. cit. (2008), pá,g.293 e301.

64 Ver en Sepes "40 øños urbanizando saelo". Ministerio de Fomento (1999) la labo¡ de la Gerencia
de Urbanización enue 1959 y 1972 en numerosas ciudades incluida A Co¡uña.
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la entrada a la ciudad la carretera de Madrid, con sus márgenes edificadas, que tenían
como única alternativa el acceso a la ciudad a üavés de la calle Fernández Latorre, que
servía de acceso también al puerto. La demolición de estas edificaciones, asociadas a la
3" Fase del Polþno de Elviña (3" Fase), con sus pasos elevados (San Pedro de Mezonzo
y Linares Rivas), construidos a comienzos de los años 70, supuso un nuevo acceso a la
ciudad. En el extremo de la Pescadería, lindante con el Orzán, se acomedó también una
actuación residencial menor, sobre un terreno anteriormente industrial, que urbanizó
unos terrenos para un futuro uso residencial, y que permitió construir un primer tra-mo
de Paseo Marítimo, que no comenzó a modificar la relación de esta área con el litoral6S.

El Polígono de Elviña, llevado a cabo por la Gerencia de Urbanización, sobre 135
Ha de la entonces periferia de la ciudad, para la consrrucción de 7710 viviendas, y
que implicó un gran esfuerzo presupuestario, y la construcción de nuevas infraestruc-
turas viarias y sanitarias, se completó con el Polígono Indusnial de la Grela-Bens, para
lalocalización de industrias ligeras, que sirvieran de transición a la industria pesada
de Bens, en la que se había localizado la industria promovida en los años 60 por el
grupo de Barrié de la Maza junto a la Refinería (Aluminios de Galicia, Fenosa, Emesa,
Isolux). El Polígono de la Grela, con una superficie de 164 Ha, sirvió para completar
la labor de la Gerencia de Urbanización con los Polígonos Residenciales, suponiendo
una de las mayores inversiones realizadas parala Gerencia en esos años69.

Una obra de urbanización y de industrialización de estas caracerísticas, no hubiera
sido posible sin contar con dos recursos fundamentales, el agua y la electricidad. Ya

en Febrero de 7954, el ingeniero de caminos, canales y puerros Laciano Yordi y Ca-
rricarte, escribía un artículo en la ROP titulado "Posibilidades Industriales de Galicia',
en el que hablaba de que las mayores posibilidades de la regió¡ gallega, en el orden
industrial, se debían basar en la explotación al m¿íximo de sus grandes recursos, la
"hulla blanca", porque la base de la riqueza no solo industrial, sino también econó-
mica, es la abundancia de la energía o fuerza matriz disponible. En este sentido con-
sideraba que "una región como la nuesta, que lo ha dado todo para resolver lo que
fue un pavoroso problema eléctrico, debía exigir, y a ello tiene derecho, el montaje de
industrias cuya base es la energía en su propio suelo, sin ten€r que enviar al exterior
la mayor parte de la energía producida en sus aprovechamienros"T0.

Él mismo había proyectado en I95I lapresa del Tâmbre para la "sociedad Gailega
de Electricidad S.4"., que será absorbida en 1953 por "Fuerzas Eléctricas del Noroeste,
s. 4." (FENosA), bajo la presidencia de Pedro Barrié de laMaza.En 1955 proyectó

68 P¡ecedo Ledo, A. ob. cir (1990), peg.302.
6e Sepes, ob. cit. 1999, pâg.110 a114.
70 Yordi de Carricarte, Luciano. 'Posibilidad¿s Inàustriales en Galicia". ROP Febrero 1954.
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el "Aprovechamiento hidráulico del Eume", que se terminará en 1960, como la pri-
mera presa bóveda de doble curvarura de España, y en 1960 la presa de Belesar, ter-
minada en 1963, que será una de las presas mrís significativas de la España de entonces,

que relacionaba la industÅalizaciín del país, con la dotación de energía a través de las

nuevas presas hidroeléctricas. Los ríos gallegos, ya habían sido explotados en los años

50 con grandes presas, como la de Santo Estevo, en el Sil (obra entonces de lberduero)
y la de Os Peares, en el Miño, por parte de Fenosa. Luciano Yordi habla realizado ya
un anteproyecto de la Refinería de A Coruña, âunque ubicada en A Grela, que se mo-
dificará después en196I con la decisión del emplazamiento definitivo de Bens, ligado
a la construcción a partir de entonces del puerto petrolero que anres comentábamos5

y fue el promotor de empresas como Elaborados Met¿ílicos S. A. (EMESA), inaugu-
rada en 1959, de| que fue su primer presidente. Empresas como "Aluminios de Ga-
licia, S. ,A.." (hoy ALCOA), o "Grafitos eléctricos del Noroeste' (GENOA), no se

hubieran podido ubicar en la Grela sin la disposición de agaay energía eléctrica. A
ellas llegará la energía procedente de las centrales del Eume y Belesar, a rravés de una
subestación eléctrica construida antes de A Grela. Luciano Yordi proyectó además en
1960 parael abastecimiento de aguaaambas empresas lapresa de Meicende, con una
tipología de bóvedas múltiples, original en esos momentos en España. A este primer
área industrial de La Grela (con industria pesada) se le unirá a-l poco tiempo el Polígono
de Sabrín, con la Central Térmica de Fenosa (hoy sin uso) también en el borde litoral,
que abarcaba ya el municipio limítrofe de Arteixo, promovido por la Diputación Pro-
vincial de A Coruña, y proyectado rambién por Luciano Yordi, que enronces era In-
geniero Director de la Diputaciín7l.

Luciano Yordi será también el proyectista en 1965 dela Presa de Cecebre, como
presa de gravedad en el río Mero, emplazada después de la confluencia del Barcés,

parala ampliación del abastecimiento de agu¿ a la ciudad, que iba acompañada de
un nuevo Proyecto de abastecimiento desde la estación de la Telva, con depósitos de
regulación situados a cotas más altas. El proyecto lo había encargado el Ayuntamiento,
a causa de la alarma que existía en la ciudad por las restricciones de agua. EI Mero,
como antes comentába-mos, renía un caudal limitado en estiaje, que se agotaba con
el proyecto de la 3" Concesión, de 525 lit/seg, cuyas instalaciones en la Têlva se ter-
minarán en 1963, al igual que la nueva red de disribución. Fue en ese año cuando el

gerente de la sociedad de "Aguas de La Coruña" elaboró un informe que ponía en

7r La labor de Luciano Yo¡di en proyectos de presas e impulsor de la nueva área industrial de A
Coruña, puede verse en el catálogo de la exposición que organizamos desde el Colegio de Inge-
nie¡os de Caminos, Canales y Puertos de Galicia, en Febrero de 2010 con el título d¿ 'Luciano
Yordi, I 9 I 7- I 978 " (201,0).
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duda el suministro a la ciu-

dad, que se acercaba enton-

ces a los 190.000 h.,

debido al déficit del río
Mero, a lo que se unía el

suministro de agua a las

nuevas industrias, como la

Refinería y Fertiberia, que

necesitaban respectiva-

mente del orden de 10.000
PresadeCecebrereciénterminadaen7976.A¡chivoEmalcsa y 17.000 ¡n3 di¿¡iss72.l7

solución consideraba que
se podría suplir, bien con la construcción de un embalse regulador (para el que bara-
jaban dos soluciones, aguas arriba o abajo de la desembocadura del Barcés), o bien
trasvasar aguas desde el Mendo, e incluso proponía soluciones entonces novedosas

como la reutilización de las aguas de los procesos productivos, la desalación de aguas

marinas o la depuración de aguas residualesT3.

El proyecto de la presa de Cecebre, justo después de la desembocadura del Barcés,

no ofrecía dificultades desde el punto de vista técnico, al ûatarse de una presa de gra-
vedad de pequeña de altura (23 m de altura, y 220 m de longitud, con cinco alivia-
deros centrales). Los problemas venían de la financiación, que retrasó la obra hasta la
década posterior, y de la ocupación del embalse, condicionado por la cota del ferro-
carril y por las tierras y los núcleos rurales en el fondo del valle. El volumen de embalse

que se consiguió con la presa fue de 2l ,6 fl¡¡3, y las obras no comenzaron hasta junio
1974(apartirdeunproyectoreformado,firmado enlg72porJoséAntonioOrejón),
y no se terminarán hastal976, siendo financiadas por la Confederación Hidrográfica
del Norte, dependiente del MOP. El embalse implicó Ia restitución de las carreteras

existentes, con nuevos puentes, la inundación de tierras de las parroquias de Cambre,
Abegondo y Betanzos y, a partir de entonces, será el elemento central para gatantizar
el suministro de agua no solo a A Coruña, sino también a los municipios del Área
Metropolitana. Una vez construido, sus márgenes y las aguas del embalse, aparecen

hoy como espacio natural protegSdoTí.

Conjuntamente con la decisión de construir las obras de la presa de Cecebre, se

procederá en 1973 a redactar el proyecto d¿ unø nueat concesión, con une nueva am-

7zNárdn, C. yValeiro, C. ob. cit. (2001) p:íg. 171 a178.
73 Nárdiz, C. y Valeiro, C. ob. cit. (2001) príg. 167 a l7l.
7a Nárdiz, C. y Valeiro, C. ob. cit. (2001) pág. 173 e 187 .

pliación de la estación de la Telva para tratar 800 lit/seg, financiada también por la
confederación Hidrográfica del Norre, y terminada en r97l,y una nueva conduc-
ción a ia ciudad, que aunque mantenía la filosofta inicial del proyecto de Luciano
Yordi de 1965, reducía la cota de la nueva conducción a través J. .rr, ,rrr.rro proyecro
redactado en 1976 por José Antonio orejrín, Gerente de la Sociedad., con nuevos de-
pósitos elevados en Eirís, Ventorrillo y el llamado del Vigía, para dar servicio a las
viviendas de Monte AIto (con carencias de servicio desde los años 60). Al mismo
tiempo se disponían dos nuevos depósitos cilíndricos en Pena Moa, para servir a la
zona industrial del Este y Sureste de la ciudad, que se alimentaban desde una con-
ducción de impulsión desde el depósito del VentorrilloT5. Se conformaba así, enrreo
finales de los años 70 y comienzos de los 80, la red principal de abastecimiento a la
ciudad desde la estación de La Telva en el Mero, con la que va a crecer la ciudad a
finales del siglo )C(, y que servirá también para el 

"b"st..imi.nto 
a la ciudad a co-

mienzos del siglo )c(I, extendiendo, incluso como veremos, esre abastecimiento a
los municipios del área metropolitana, excepro Carral, que se seguirá abasteciend.o
de las instalaciones del Barcés.

La ampliación del abastecimiento de agua en los años 70, llevadaa cabo por la
Administración Pública, supuso también cambios importantes en la gestión dela S¿-
ciedad 'Agaas de La coraña". La incapacidad económica paraacomerer las nuevas
ampliaciones, había hecho que el Al"untamienro, a mediados de los años 60, tuviera
ya el 85 por 100 de las acciones, dimitiendo en 1966 su anterior presid.ente, pedro
Barrié de laMaza, pasando prácticamente a partir de entonces la Sociedad al control
municipal. Éste, sin embargo, no se hizo roralmente efectivo hasta el z de julio de
1978, cuando la nueva empresa municipal, creada con titularidad pública, ;E*lrrrro
Municipal dr Aguas de La coruña, s.A. (EMALCSA)", absorbía a "Aguas de La co-
ruña, s.4.", aunque el proceso de absorción se prolongará en el tiempo por problemas
patrimoniales, hasta que en Febrero de i989, siendo alcalde de la ciudad Francisco
Yazquez y presidenre de Emalcsa, Federico de la Fuente, devolvió roralmenre ..Aguas

de La coruña, s.4", y se transmitió todo su patrimonio, derechos y concesiones a
EÀ4ALCSA76.

La ciudad deA coruña, a finales de los z0 y comienzos de los 80, yaeralaciudad
actual, con una dependencia de la imagen de su crecimiento ind.ustrial d.urante los
años 60, con transformaciones infraestructurales que no solo afectaban aI abasteci-
miento y el saneamiento de la ciudad, sino como antes veíamos a las vías de acceso,
y al propio puerro. El tr¿ífico del puerto, a finales de los años 70, eratotalmente de-

75 Nárdiz, C. yValeiro, C. ob. cit. (2OOt) paqo. tB7 a193.
76 Nárdiz, C. y Valeiro, C. ob. cit. (200 t) pag. V9 y pag. 194 a 195. .
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pendienre (en términos de volumen de mercancías) del tráfico de graneles líquidos

de la Refinería. La crisis del petróleo de 1973, había afectado al tráfico de mercancías

del puerto pof esa dependencia, por lo que en I97B se redactó el proyecto del nuevo

muelle del Centenario (precisamente por José Luís López Páramo, entonces director

del puerto), parriendo del extremo del muelle del Este y frente al muelle de San Diego,

lo cual reforzabatambién la protección de este muelle. El muelle del Centenario, cuyo

proyecro definitivo tendrá que esperar hasta 1983, servirá para el tráfico de graneles

sólidos de carbón con destino a la Central T érmicade Meirama, construida entonces,

que volvía otraveza poner de manifiesto las fuertes relaciones entre la industria y las

transformaciones del puerto, con muelles especiales al servicio del área industrial, que

ya rebasaba los limitados límites del Ayuntamiento de A Cotuña77 -

zz Sobre el proyecto del Muelle del Centenario, vcl Nf rcliz, (1. y Acinls,.l. lì.., ob. cit. (1998) pág.

96 a99.
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5. LA CUALIFICACIÓN DEL BORDE LITORAL DE LA CIUDAD

Las condiciones del mar del Orzán, y la especialización de las actividades del puerro,
junto con las características militares de la península de laTorre, ylalocalización tam-
bién de actividades como el propio vertedero, la depuradora o la Refinería en el borde
litoral hacia Bens, hicieron que la ciudad no pensase hasta la segunda mitad de los
años 80 en la cualificación del borde litoral (que había condicionado anreriormente
el emplazamiento y el propio desarrollo urbano) como una oportunidad para el espa-

cio público, el sistema de espacios libres, o el propio viario de la ciudad, solucionando
además problemas de salubridad, degradación urbana, e incluso de integración del
propio patrimonio cultural, como en el caso de la Torre de Hércules.

Aunque los precedentes de integración de este borde de la ciudad podrían remitirse
a las carreteras de finales del XIX, como Ia que conducía al Puente de A Pasaxe, o pro-
yecto de carreteras de las primeras décadas del siglo )C(, como las que conducían a la
Torre o al monte de San Pedro, una primera reflexión sobre las posibilidades del borde
litoral hay que situarla en los afios 40 del siglo )O( con el Pløn Cort, no realizado des-
pués por los cambios que introdujo en este plan el Plan de Alineaciones de 1948. El
Plan Cort, de 7945, ya planteaba una vía de circunvalación por el orzán desde San
Roque hasta la península de la Torre, que luego se continuaba por el borde de la ciu-
dad histórica y por el puerro, enlazando con la Avenida de A Pasaxe. fuí mismo, el
tratamiento que daba a esos bordes, integrando por ejemplo los núcleos de San Roque
o Os Castros con un parque, que remataba en paseos litorales que extendían incluso
el borde de la Cidad Vella a la Maestranza, nos permitía pensar en una ciudad abierta
al mar, frente a la ciudad edificada, que ranro en el borde del Orz¿ín, como en el del

Puerto, había vivido de espaldas al mismo, con edificios construidos (aunque institu-
cionales ) entre los muelles del puerto y los jardines de Méndez Núñe278.

Tuvieron que pasar cuarenra años para que el Ayuntamiento de A Coruña inclu-
yera en el Plan General de 1985 el Convenio Urbanístico para el Á¡ea Militar de la
Maestranza, que recuperabaparulaciudad espacios libres, a consta de las instalaciones
militares, y que el propio Ayuntamiento presentase en 1986 vna propuesta del Thller
de Arqaitectura d¿ Ricardo Bofill paratransformar el litoral de A Coruña, desde la Ave-

78 El Plan Cort, como comentábamos, está explicado en la ob. cit. de González Cebriân,J. Q984)
pâg. 188 a 197.
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propuesta de 1986 paralao¡denación de Ia península de Ricardo Bofill fue muy contestada

l" fio.re. Taller de,Arquitectu¡a de Ricardo Bìfiil desde la propia ciudad, al entrar en

contradicción no solamente con

Proyectos realizados para el puerto, como el muelle de fl-¿rsatlánticos, si no también
con las aspiraciones de los comerciantes del centro y con el paisaje urbano de la ciudad.
Las críticas que recibió laformaJización arquitectónica de la nueva edificación en el
entorno de la Dársena de la Marina y en el borde litoral, c¡ue suponía incluso la de-
molición de edificaciones residenciales en el borde entrc la callc Orillamar y el litoral,
dio al traste con la propuesta que quedó como una imagcr.r irrcalizable, de la que úni-
camente se salvó parcialmente la propuesta que se hacía para converrir en un parque
el entorno de la Torre de Hércules80.

El borde de la ensenada d.el Orzán aparecía a mediaclos clc I<>s aíros B0 rodeado de
edificios en su parte central, que habían transforma<Jo cn ulrr¡r'rr los edificios anreriores
de este borde, como el Colegio Eusebio da Guarda, ¡rroycctanclo su sombra sobre las

propia playas de Riazor y el Orzán, separadas por: los rcsros clc l¿t corazade la fortifi-
cación del XWII. La imagen del frente litoral era tarrl>iún lrr carrerera que seguía el
borde, con aceras reducidas y estacionamiento a am[>t>.s lrrclos, cn donde las propias

79 COAG. Actuaciones Urbanas en Bord¿s Marítimos". (1.)90-l\) ().i), p:íg. l0I a 127.
80 Ver po¡ ejemplo esros proyecros en Nárdiz, C. y Acinas, J. Iì. .b. trir. ( I 998) pág. 157 a l5B.
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playas habían perdido arena por la erosión del mar. El propio Ministerio de obras
Públicas (MOPU), de quién dependían enronces 1", .ort"r, ìedactó en esos años con
la nueva Administración, un "plan General de costas',, que se centraba en la regene-
ración de playas próximas a los núcleos urbanos. En A cãruña, la primera actuación
fue k regeneración de tas playas de Riazory orzdn,con un aporre de áridos de los apro_
ximadamente mil metros en el frente de las playas, llevado a cabo a finales de los años
80, después de un estudio con modelos reducidos, para entender como les afectaría
la dinámica litoral, que sirvió además para modificar las relaciones entre la carrerera
de borde (formada por muros y escolreras a gran altura sobre las prayas) y ras propias
playas, que en pleamar quedaban reducidas J m,íximo, ar lregar.r -"' h".t".l propio
borde inferior de los muros. La actuación sirvió tambiér, p"ã d.emoler.l diqu. d" la,
Esclavas, que generaba una piscina artificial protegida, pero que era conüaria a una
imagen unitaria del paisaje litoral de la playa. La ,egen.ra.ión, al determinar también
y^\o, superficie de playas, disminuyó la acción condicionante d.e la sombra derivad.a
de los edificios del enrorno. La intervención para la regeneración de ra praya, fue er
paso previo para el proyecro del paseo marítimo81.

El proyecto del "Paseo Mørítimo en ra Ensenada d¿t orzán,'comenzó aredactarlo
la Demarcación de costas de Galicia en 1989, nada más terminar la regeneración de
las playas, con un planteamienro muy distinto de ra carretera anterior. Er proyecto
coincidió además con el revulsivo que supuso la ley de costas de i9BB, tanto en la
protección del dominio público marítimo terresrre (en sustitución de la ley anterior
de 1969), como en la mejora de los bordes peatonales de las playas, para potenciar su
uso para el paseo. El proyecto del paseo Marírimo del orzin, r.d".t"do en 7990, y
asociado a una maqueta de la imagen final, planteaba una relación totalmente distinta
respecto a las playas, que potenciaba su uso, con Ia ganancia de playa que se había
producido con la regeneración (que llegaba a unir las playas del orzán y de Riazor),
apoyado en un nuevo muro de borde que ocupaba,rto, lo m de playa respecto al
muro anterio! que se incrementaba en el tramo final entre Rubine ylaplazade por_
tugal' El Proyecto, modificaba la relación anterior entre el viario rodado y el peatonal,
al ganar un ancho de 1 1,50 m para el espacio peatonal, y establecer cuarro carriles de
circulación (que se reducían a 3 m de ancho) con unas med.ianas centrales ajardinadas
de 3,25 m, que fueron transformadas después en los años 90 con la construcción del
aparcamiento subterráneo, que suprimió la mediana, trasladand.o Ia zona alardinada
ai borde exterior, para integrar ambién el tranvía que se asoció a la continuación des-
pués del paseo por Orillamar.

tt 
T.b1 Blanco, E. y velasco cabeza, M. 'Ampriación fu ra praza y paseo rnarítimo d¿ rø Ensenadadel orzán (A Coruña)". Revista op Et Litoial r. N.I7. ci..n" iíglóJ iîe:i; ^\r.
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nida de La Marina aelOrzán,bor-
deando toda la península de La
Torre. El convenio urbanístico se

tradujo en un "Plan Especial de

Refortna ircterior dr Orillan¿ar", re-

dactado por Jacobo Rodríguez-Lo-
sada, Xosé Manuel Casabella y
Carlos Nárdiz, que incluía la con-
tinuación de un paseo litoral en el

frente de la Maestranza de Orilla-
mar (aunque a una cota más baja

del finalmente construido), espa-

cios libres, en torno al edificio de

la Maestranza, y la reordenación de

las instalaciones de la Hípica para

hacer frente también a la edificabi-
Iidad, presente en el convenio del
Plan GeneraITg. La propuesta de
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Frente del Paseo Marítimo y de la Playa del Orz¿ín Riazor. Foto

C.N
nueva carretera-Paseo Por el

borde litoral entre el Orzán y el puerto deportivo, frente al dique de abrigo. Las

obras, terminadas en 1996, implicaron un esfuerzo infraestructural para conseguir

una continuidad que anteriormente no existía, construyendo muros para resolYer la

difícil topografíâ rocosa, con enrrantes y salientes del borde de Orillamar frente a la

ensenada del Orzán, debiendo además resolver la transición con los frentes edificados

de este tramo del litoral. Para ello se consüuyeron taludes por encima del nivel del

tefreno, frente a la Torre de Hércules, y se resolvió el tramo entre el Club del Mar y

el Dique de Abrigo con muros de hormigón suficientemente elevados sobre el nivel

del mar, para no quedar afectados por el oleaje, que se extendieron frente al cemen-

terio de San Amaro y las murallas que rodeaban a la Hípica y ala zona de la Maes-

tÍanza, tapando en gran parte las murallas anteriores de la ciudad. Para superar la

cota del arranque del Dique de Abrigo, se construyó un Puente elevado frente a la

Maesrranza, en donde la continuidad primó sobre cualquier otra consideración de

relación con el borde amurallado de la ciudad.

El tratamiento de la urbanización de este borde litoral, tuvo la heterogeneidad de

las distintas fases, en donde el proyecto infraestructural como carretera, se vio reforzado

con el tratamiento de la pavimentación de las aceras, bancos, barandillas, e incluso en

la introducción en la sección (integrando en el borde peatonal) de las uías d¿l tranaía

enrre el Orzán y el Puerto, que circulará hasta finales de las primeru década del siglo

)C(I, como un recurso turlstico (por las características del tranvía), pero que será su-

primido después por problemas funcionales y de financiación. La imagen hoy del Paseo

de Orillamar, es también la de los puntos de luz y los soportes de color rojo del tendido
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eléctrico del tranvía, en

donde se cuidó el diseño de

los soportes, pero que deter-
mina una densidad excesiva

de los mismos.

De esta manera laAdmi-
nistración Central, a üavés

del MOPU, construyendo
una carretera de circunvala-
ción, la Demarcación de

Costas (con ingenieros de
caminos como Eduardo

Paseo Marltimo de Orillama¡. Foto C. N

Toba y Rafael Eimil), diri-
giendo los proyectos de tratamiento de la urbanización, y el Ayuntamienro, en esos
momentos impulsado por el Alcalde Francisco Yâzquezy su ingeniero Enrique Mi-
chel, fueron capaces de llevar a cabo una obra, que ha sido trascendenral para la ima-
gen actual de la ciudad, independienremenre de las dudas que se pueden plantear
respecto al acierto de la imagen final del paseo. Esta obra coincidió con el desastre
del Mar Egeo en el aí..o 92, frente a la Torre de Hércules, que permitió que la Admi-
nistración, a través también del MOPU, impulsara las obras de rehabilitación de la
Tone, y también, por primera vez, se dieran cuenra de las posibilidades como parque
que tenía el entorno de la Torre, en donde al parque escultórico promovido por la
Demarcación de Costas de Galicia, le siguió un proyecto de trata-mienro con paseos
y mobiliario del propio parque por parre del Ayuntamiento.

El puerto de A coruña, por su parre, una vez construido el Dique de Abrigo a co-
mienzos de los 60 y desechado el proyecto del Muelle de las Ánimas> enrre el dique y
las murallas de la Cidad Vella, después de empezarse a consrruir, comenzó a ororgar
concesiones en este frente, primero a las instalaciones del Hotel Finisterre en I968,
para rellenar la playa del Parrote (en una superficie de 22.740 m2) entre Ia Dársena
de la Marina y el acceso (entonces pasarela) al Castillo de San Antón, y en los años
72 y 73 parala construcción del Club Náutico y el Casino sobre la escollera de las
obras comenzadas del Muelle de las Ánimas, que modificaron la relación que existía
anteriormente enüe la Cidad Vella y el ma¡ apoyadaen la presencia de las murallas,
que sirvió adem¿ís para ampliar el acceso al Castillo de San Antón.

Nuevamente el puerto de A Coruña (entonces Junta de Obras del puerto), co-
menzó a mediados de los años B0 a pensar en nuevas intervenciones en el muelle de
Méndez Núñez (resultado de los terrenos ganados al mar en. los años 60 del siglo
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El Paseo Marítimo de la

Ensenada del Orzán (de lo

que podrla considerarse la

1' Fase del Paseo), se ter-

minó en 1990, redactán-

dose a partir de entonces el

"Paseo Marítimo de Orilla-
mør-Entorno de Ia Torre de

Hércules" y el "Pøseo Marí-
tirno d¿ Orillamar" entre el

Paseo Matadero y el Puerto,

con proyectos aprobados a

finales de I993,y que supo-

nían la construcción de una



El muelle de Tasatlánticos recién construido a finales de los años 80.

Autoridad Portuaria de A Coruña
"Proyècto de Rernode-

løci,jn d¿l Sector Portuario Menéndez Núñez-Dtirsena de la Marina-Panote (Primera

Fatt)", que comprendía un nuevo muelle paralelo al frente de Ia Dársena de la Marina,

que resolvía su transición con el muelle de Méndez Núñez a través de un relleno que

remaraba en un muelle interior, que inicialmente iba a ser para contenedores (al igual

que el nuevo muelle), y que después se transformará en el muelle de Tlasatlánticos,

permitiendo un calado de 11 m, frente al limitado de los muelles anteriores de la Dár-

sena de La Marina. Este relleno servirá después, con el nuevo siglo, para construir el

Palacio de Congresos y el Palacio del Ocio, contribuyendo aún más a separar las re-

laciones entre la ciudad y el maç limitadas anteriormente por el propio cierre del

puerto frente al muelle de Méndez Núñez. El proyecto de esta primera fase de remo-

delación del frente de la ciudad, incluía además una explanada ganada aJ, mar, de 35

m de ancho, frente a las instalaciones de la Solana, que terminaba en un espigón que

cerraba el extremo Este de la dársena creada con el nuevo muelle de trasatlánticos.

Esta dásena, construida con piedra de cantería y rematada por una escollera concer-

tada, como espacio previsto parala construcción de un Paseo Marítimo, servía para

compensar a la ciudad de las obras del nuevo muelle de Tiasatlánticos, que fueron

objeto en la ciudad de una gran polémica desde mediados de los años 80 (cuando se

planteó su anteproyecto) por transformar el frente histórico del paisaje de la Dársena

de La Marina. El Proyecto del Paseo Marítirno, en el nuevo relleno, formó parte de la

2^ Fase, que incluía además la restructuración del borde Este de la Dársena de la Ma-

rina, con la desaparición de los varaderos del Parrote, a partir de un nuevo muro cons-

truido con bloques de hormigón en masa que ganaban un ancho de unos 50 m, y
que en esos momentos se pensaba dedicar a las instalaciones del puerto deportivo en

56 | Caruos N,{RDIZ ORrtz

el que se iba a transformar (su uso anteriormenre era pesquero) la Dársena de la Ma-
rina, asociado al proyecto de la nueva Dársena de OzaB2.

El traslado de las actividades pesqueras en conracro con el centro de la ciudad, es-
tuvo relacionado en esos años con la construcción dela "Nueaa Dársena dz Oza',, que
continuaba las obras del puerto hacia el fondo de la ría y que por sus implicaciones
sobre la dinámica litoral, en particular sobre la playa de Santa Cristina, fue protestado
por el Ayuntamiento de oleiros, en donde se ubicaba esta playa. El proyecto fue re-
dactado en 1994 ( 1 " Fase) , concretando anteproyecros anreriores que venlan desde el
año l9B3' con un nuevo dique de abrigo de I.046 m, paralelo inicialmente.al puerto
petrolero, que permitía el atraque de barcos pesqueros en el interior destinados a la"
flota de bajura, altura (Gran sol) y gran altura (bacaladeros y congeladores), que im-
plicaba además un contradique de la zona abrigada, conformand.o una gr"r, ãárr.rr"
en el fondo de la cual quedaban los anteriores varaderos de Oza. El proyecto incluía
una nueva playa, de unos 200 m de largo, apoyada en el espigón, que cerraba ladâr-
sena, en compensación a la ciudad por la desaparición de la antigua playa, frente al
sanatorio de oza. En una 2^ Fase, con proyecros redactados en 1995, se actuó en la
construcción de nuevos muelles, con la supresión parcial de los anteriores varad.eros
al fondo de la Dársena, y dos pantalanes parulaflota de bajura y altura. La espectacular
superficie ganada al mar con la Dárse na de Oza (superior incluso a la de los anteriores
muelles de San Diego y Petrolero), modificará el paisaje litoral especi alizado (con el
ferrocarril, el muelle petrolero con su tubería) próximo al borde àe Os Castros y el
Sanatorio de oza, intentando compensar a la ciudad con algunas acruaciones, en
donde aparte de la playa de Oza, se rehabilitó el faro apoyado en el baluarte del siglo
XVIII83.

El puerto enronces, a finales del siglo )C(, tenía un tráfico de mercancías de 11,4
millones de toneladas, del que los graneles líquidos seguían (y siguen) ocupando una
parte importante (casi B m/T) y en donde el tráfico de graneles sólidos (fundamen-
talmente carbón) se sitúa en rorno alos 2,J m/T] siendo las mercancías en general re_
ducidas, con una importancia grande de la pesca en valor añadido, y un tráfico
creciente de trasatlánticos a través del nuevo muelle. Las afecciones a la población de
las descargas de carbón en el muelle del Centenario, con prorestas crecientes por parte
de la población del enrorno, determinarán que a finales del siglo )c( se proye.r.r y
construyan instalaciones parcialmente cubiertas paraladescarga, con la tolva acrual,

82 Ve¡ este Proyecto de ¡emodelación de este frente en Novóa Rodríguez, X. y Noya Arquero, F. J.

li !1runa De la gestación dcl puerto a la rernodelacùin d" un rrøoiportoario".RevistaOp No32.
(1995) páS.t02att}.

83 Ná¡diz, C. y Acinas, J. R. (1 998) pág. 189 a 191, y pag. 204 a 207 -
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XIX), y en el frente de

la Dársena de la Ma-
rina, ante la obsolen-

cia de las instalacio-

nes portuarias (con

sus muelles ocupados

fundamentalmente
por barcos pesque-

ros,) y el propio dete-

rioro de la fábrica de

los muelles. El resul-

tado de estos estudios

(o alternativas) fue el



que sirve parala descarga del carbón en un extremo del muelle del Centenario. Para

la seguridad marítima del puerto (después del desastre del mar Egeo), se construyó

también a finales del siglo )O( la Torre de Control en el Dique de Abrigo, para el ac-

ceso fundamenralmente de los barcos petroleros al puerto, que tenían el condicionante

anterior de la entrada por los bajos de las Yacentess4.

l¿s actuaciones llevadas a cabo por la Demarcación de Costas del Estado en Galicia

de los años 90, con la Ensenada del Orzán, y su prolongación por Orillamar hasta el

puerto, se retomarán con el nuevo siglo a través del "Paseo de Sørt Roque-Portiño" (tet-

minado en20}4) y con la "Senda litoral enne O Portiño-Berts", por delante de la propia

depuradora de Bens (terminada en 2011). A mayores, en el añLo 2009, se terminará

el acceso y mirador de la playa Matadero (en el otro extremo de la ensenada), y en el

2010 se reaJizó una segunda regeneración delaplayacon la mejora también de la ac-

cesibilidad8s.

La prolongación del paseo hacia San Diego, Labañou y el Portiño, se tealizó atta-

vés de dos tramos diferenciados en el tratamiento de la urbanización. Mientras que

el primer rramo, frente a San Roque y Labañou, será de las mismas características

que en los tramos anteriores del Orzán (a través de la ampliación de la carretera

existente, con un área peatonal en la que se integra el carril bici, aunque sin la con-

tinuidad del tranvía), el tramo que bordea el Monte de San Pedro se realizó en dos

niveles, por la topografía de las laderas, planteando un nivel inferior peatonal y otro

superio¡ en el que la calzada (de dos carriles solamente) se trató con adoquín, para

disminuir la velocidad de los coches a través de su recorrido. En el punto de tran-

sición de ambos paseos, el A¡rntamiento construyó un ascensor de acceso a la parte

alta del monte, que se acondicionó para un parque elevado sobre el paisaje de la

ciudad, con un mirador, que construyó como atractivo hasta un restaurante. El Par-

que de San Pedro, reutilizando anteriores instalaciones militares, tiene un diseño

muy adecuado de jardinería y de urbanización, en el que se integran las anteriores

instalaciones militares.

El elemento que desencadenó estas actuaciones de la Demarcación de Costas y del

Ayuntamiento de A Coruña, fue el derrumbe el 10 de septiembre de 1996 del uerte-

drro d¿ Bens, en donde se cay€ron sobre la ensenada del Portiño 200.000 m3 de basuras

del vertedero, que arrasó vehículos y embarcaciones del Puerto, y que sepultó incluso

un hombre bajo la basura. Hasta entonces esta parte de la ciudad era una zona maÍ-

ginal, con problemas de chabolismo en torno al Portiño y Bens, en donde los olores

ea N¿fudiz, C. y Acinas, l. R. (1998) pá,g. 196 a203, en cuanto a un planteamiento inicial de las

insta.laciones de descarga y p ag. 185 a 1 87, respecto a la to¡re de control.
85 Datos facilit¿dos por la Demarcación de Costas del Estado en Galicia.

del propio verredero condi-
cionaban incluso la exten-
sión de la ciudad hacia esre

área. Aun así, en 1993, se

habían iniciado las obras del
Polígono de los Rosales,

entre la falda del Monte de

San Pedro y Labañou, con
una forma elíptica en de-
fensa de los vientos, que de-
jaba un gran parque interior
central unido a un cenrro
comercial en un extremo.

El derrumbe del verte-
Paseo Marítimo y Parque de Bens en los te¡renos del ante¡ior
ve¡tedero. Foro C. N.

dero de Bens supuso un re-
vulsivo para la conciencia del tratamiento de residuos urbanos, que enronces no
existía en A coruña (y en general, en Galicia), dando lugar al seilaào posterior con
el Parque de Bens, de 600.000 m2, inaugurado en junio del 2001 en rorno a la parte
alta del verredero, y alapknta de Nostián (del otro lado de la ensenad.a del Ben$
para el rratamienro de los residuos urbanos, en donde se apostó por el tratamiento
separado de los residuos, que por falta de capacidad hace que ,rrr" p"rr. importante
de los residuos se lleven fuera de A Coruña.

En cualquier caso, con el cierre del vertedero, se ganó para las actividades recrea-
tivas de la ciudad un área litoral del municipio de A Coruña, cuyo uso anrerior se
había especi alizado no solamente por las actividades industriales (Refinería de Bens,
Matadero, etc), sino también por el vertido de los residuos sólidos urbanos al verted.ero
de Bens, y de las aguas residuales a la depuradora de Bens, en la que las aguas solo re-
cibían enronces un simple pretratamiento antes de ser vertid.", J -"r.

La delturadora de Bens se terminó en maÍzo del 20 1 1 , e incluyó todas las fases del
tratamiento de agua. Con ella se construyó también un emisario submarino de 810
m hasta el mar, actuando en torno a la misma la Demarcación de Costas del Estado
en Galicia en su frente con un paseo pearonal que se continúa hasta la playa de Bens
(por el borde de la carrerera existente), con una senda de zahorraque fue terminada
en febrero de 2011 . La depuradora tiene carácter metropolitano, J servir también a
los municipios de Arteixo, cambre, culleredo y oleiros que se encargan, conjunta-
mente con el de A coruña, de su gestión, a rravés de la empresa pública Edar Bens
(con una participación mayoritaria de A coruña, en rorno a'7.0 por ciento).
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Entre la parroquia de Bens (A Coruña) y Suevos (Arteixo), se extiende todavía un

territorio de la costa, recorrido por una carretera litoral, en el que la continuidad pe-

atonal (aunque posible funcionalmente), no ha sido todavía potenciada por laAdmi-
nistración, debido a la presencia de industrias: Refinería de Bens, instalaciones como

Nostián, o las que se localizaban en torno al propio puerto de Suevos. Saltando el nú-

cleo de Suevos, nos encontramos en Sabón, con la chimenea de Ia Central Térmica
(hoy en desuso) junto a Iaplaya, y en el litoral el borde transformado por las obras

del puerto exterior de A Coruña en Punta Langosteira. Más allá (dentro del muncipio

de Arteixo) se extiende un litoral, de playas y paseos, que también la Demarcación de

Costas ha venido recuperando desde mediados de los años 90, con el Paseo Marítimo

de Barrañ.án (1994),la recuperación del borde litoral delapkya deValcobo (2006),Ia

senda litoral entre la playa de la Salva y Ia playa de Sabón (2006), y la restauración

ambiental de la playa de Barrañán, en donde los espacios de ocio litorales del muni-

cipio de A¡teixo, son arractivos también para los habitantes del municipio de A Co-

ruña, separados por lazonaindustrial previa a este área del litoral, que ha encontrado

por tanro más atractivo proyectar las actividades turísticas y de ocio hacia los muni-

cipios del otro lado de Ia ría de A Coruña.

Ello determinará que la propia Demarcación de Costas de Galicia, a finales de

los años 80, al mismo tiempo que iniciaba la recuperación del borde litoral de A
Coruña de las playas de Riazor y Orzán, iniciase una serie de intervenciones en los

municipios de esta primera periferia metropolitana, en los municipios de Oleiros,

Culleredo y Cambre. La primera actuación fue la ordenación de la playa de Santa

Cristina, afeaada desde lo años 60 por un proceso de nuevas urbanizaciones en la

periferia, y que afectará también, dentro del municipio de Oleiros, al borde litoral
de Canide, Santa Cruz, Mera, Lorbé, a través de procesos de parcelación, con la

única voluntad de dar acceso a las nuevas viviendas unifamiliares, que se transfor-

marán en los años 70 en viviendas colectivas, como ocurrirá, por ejemplo, en Santa

Cristina o Santa Cruz86.

La Demarcacitin d.e Costas, apoyadapor la Ley de Costas de 1988, inició a partir de

fìnales de los años B0 el proceso de recuperación del dominio público del borde litoral

de las ¿íreas urbanas, a través de Ia construcción de paseos marítimos, que además de es-

tablecer un borde a los procesos de urbanización, intervendrá para mejorar las condi-

ciones de urbanización de estos bordes desde la mejora de los recorridos peatonales

paralelos a la costa, incluso desde los problemas sanitarios por el vertido constante de

las aguas residuales al mar. Aparte del Paseo d¿ Santa Cristirca (terminado en su primera

86 Martínez, Xosé Luis. 'Oleiros: Formøs de asentørniento urbano" (7981).
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fase en 1989), se acomerió
también en los mismos años

eI Paseo Mørítimo de Sarutø

Cruz (Oleiros, 1990) y la
Fase del Paseo del Burgo
(1990, Cambre) y la 1. Fase

del Pøseo Marítimo de Acea-

deama (1989, Culleredo),
con una intervención impor-
tante de los A¡rntamientos
que llegaba aI 25 por 100 del

presupuesto> y a la propia re-

dacción del proyecto8T.

En los años 90 se vivió la
generalización a gren escala de las intervenciones en el litoral por parre d.e la Demar-
cación de costas. Así, en los bordes dela ríadel Burgo, dentro del municipio de cu-
lleredo, se terminó en1992 Ia "1" Fase del paseo Marírimo deAcea d.eAma,,, en
1992 la "2^ Fase del Paseo Marítimo en Acea de Ama", y en l995la 3u Fase coinci-
diendo también con la creación de un parque público, como consecuencia del tras-
lado de la fábrica de la cros, y en 1998 la 4" Fase,ligada tambi én alarecuperación
ambiental de la ribera de Aceadeama. En el borde de la ría del Burgo del mlnicipio
de cambre, en 1993 se terminó la 2. Fase del paseo Marítimo de la Ría del Burgo,
y en 1995, la 3" Fase, que se conrinuará después a finales de esta década.or l" r."-
lización de un proyecro para recuperar las márgenes del Mero, hasta el pie de la presa
de cecebre, ligado al saneamiento del propio río Mero, y que se acomererá transfor-
mado en el nuevo siglo, en esre caso por parre de la confederación Hidrográfica del
Miño-Sil8a.

En cualquier caso, las intervenciones para la recuperación de la margen de la ría
del Burgo, a finales de los años 90, iban destinad.as a integrar este espacio de la periferia
metropolitana de A coruña en los espacios de ocio de la ciudad, dotando de centra-
lidad a este espacio, que dejarán pendiente para el nuevo siglo el proceso d.e regene-
ración de la ría.

' , .

Paseo Marítimo de Santa C¡uz. Foro C. N

szTobaBlanco,Eduardo þlicacióndzlzLqtd.e CostasenellitoraldeGalicia".RevistaOpNolT,
(1990) pág. 54 a65.

88 Sobre este primer proyecto de recuperación del ¡ío Mero ver N¿í¡diz O¡tiz, C. "fnkruenciones en
ríos arbanos en Galicia- El Loez en Ponteuedra, el Miño en Oarense y el Mero en el tirea Metropo-
litana d¿ A Coruña". Revista Op N"47, (1999) pag.20 a 31.
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Las intervenciones de la Demarcación de Costas en el siglo anterior, de la 1'Fase

de Santa Cristina y el Paseo de Santa Crwz, afinales de los años 80, se extenderán en

los años 90 alaregeneración de la Playa de Santa Cristina (terminada en 1992), que

había perdido gran parte de la arena por los procesos erosivos del litoral, ganando un

gran espacio de playa al fondo de la bahía, y se continuarán con la 2'Fase del Paseo

Marítimo (terminada en 1998), la recuperación ambiental del entorno de Bastiagueiro

(terminada en 1999), teniendo que esperar hasta el nuevo siglo, por problemas urba-

nlsticos, y de ocupación de las viviendas y cierres en el dominio público, las interven-

ciones del entorno delaplayade Mera. En el año 2009 se terminó lal"y 2" Fase de

adecuación ambiental del borde marítimo de Mera. En los años 80 también se habían

iniciado las intervenciones por parte de la Demarcación de Costas en el municipio

de Sada, con la transformación de todo el frente urbano de esta villa, que continuaban

las intervenciones en el municipio de Oleiros por el litoral, dentro del Á¡ea Metropo-

litana de A Coruña.

Algunas de estas acruaciones, por actuar sobre suelos privados, fueron dirigidas

por la redacción previa de Planes Especiales. Tal fue el caso del municipio de Oleiros,

que apoyándose en el Plan General de 1984, redactó entre I9B7 y l9B9 Planes Espe-

ciales para el "Acondicionamiento del Puerto yPlaya de Santa Crvz", para el "Acon-

dicionamiento de la Playa de Bastiagueiro", o paÍael "Acondicionamiento del Parque

de Santa Cristina". E igual ocurrirá con el Municipio de Culleredo, con el Plan Es-

pecial Ría del Burgo, del ârea colindante conla ría, ocupado anteriormente por la fá-

brica Cros S.4., y con el Plan Especial "Iglesia y zonas contiguas en la ría del Burgo",

que permitirán recuperar un gran espacio público en este borde de la ría89.

89VerDíazRevillaAlfonso'Actuacionesenelbord¿costerode Oleiros..."yCalvoPérez,Luis."Pkn
Especiøl 1. Área colindante e la ría del Burgo" y "Plan Especiøl 2". COAG. ob. cit. (1998) pág.

216 a223.
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6. PROYECTANDO PARA EL FUTURO

El paerto exterior de A Coruña, conjuntamente con la 3' Ronda de acceso a la ciudad,
y la depuradora de Bens, han sido las tres grandes infraestructuras acomeridas en el
área metropolitana de A Coruña con el nuevo siglo. Las rres venían debatiéndose
desde el siglo anterior, poniendo de manifiesto que los plazos de las obras públicas
rebasan normalmente la década. Para el emplazamiento del puerto exterior se habldn
barajado varias alternativas desde 1995, a raíz del desastre del barco petrolero Mar
Egeo, que embarrancó frente a laTorre de Hércules en 1992, como la construcción
de un puerto en el Bajo de las Yacentes, o en la ensenada de Bens, hasta que en
1997 la Autoridad Portuaria de A Coruña decidió ubicarlo en Punta Langosteira,
a pesar de la complejidad técnica de la construcción de las obras de abrigo, y en
base a su situación en relación a las instalaciones industriales y los accesos a la ciudad
de A Coruña. Con esta ubicación se iniciaron los primeros anreproyectosg0. El de-
sastre del barco petrolero "Prestige"frente a las costas de Fisterra, a finales del año
2002, con la demanda inicial de un puerto de refugio, fue el revulsivo para que el
Ayuntamiento de A Coruña y la Autoridad Portuaria reivindicasen la viabilidad
técnica de un puerto exterior que sirviese para trasladar fuera de la ciudad la descarga
de graneles líquidos (crudos y derivados del petróleo), aprovechando además para
trasladar también la descarga de graneles sólidos (carbón), cuyas descargas en el
muelle del Centenario producían unâ contaminación aérea en las viviendas próxi-
mas de la ciudad.

La reacción que en la sociedad (e incluso a nivel nacional e internacional) produjo
el desastre del "Prestige", fue en noviembre de 20021a oportunidad que encontró el
Ayuntamiento de A Coruña, apoyado en la redacción ya por parte de la Autoridad
Portuaria del proyecto construcdvo del puerto exterior, con un presupuesto superior
a los 500 millones de euros (que no incluían los accesos viarios y ferroviarios, ni el
traslado de las instalaciones de descarga de los graneles líquidos), para firmar en Fe-

brero de 2004 con el Ministerio de Fomento, laXunta de Galicia, y el Ayuntamiento
de Arteixo (en donde se ubicaban las nuevas instalaciones portuarias) un "Conuenio

parø lø reordenacitin arbanística dr determiruados terrenos del actual puerto de A Coraña

90 ver las alternativas previas y los primeros proyecros en Nárdiz, c. yAcinas, J. R. ob. cit. (1998)
pag.216 a223.
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y de la Estación dc Ferrocarril de San Diego, uincukda a la mejorø de la esnactura ur-
banística dr la ciudad y a la construcción de las nueaãs instøkciones portuarias en Panta
Langosteirø". El convenio se apoyaba en el razonamienro (cláusula segunda) de que
como consecuencia de la construcción del puerto exterior de A Coruña, determinados
terrenos que ocupan.el actual puerro y la estación de mercancías de San Diego, pro-
piedad del Puerto y Renfe respectivamente, dejaban de ser necesarios para las activi-
dades portuarias y ferroviarias, considerando que los terrenos sobrantes "deberán servir
parala mejora de la estructura urbanística de la ciudad de A Coruñay, así mismo,
para obtener parte de los fondos necesarios paralaconstrucción de las nuevas infraes-
tructuras portuarias y ferroviarias".

El convenio recogía los terrenos que resultaban afectados, en los que se concentraba
la reordenación urbanística, diferenciando entre k Zorca 1, que formaba parte de una
1' Fase, en la que se incluían los muelles de Batería y Calvo Sotelo, y una Zona 2, in-
tegrada por el muelle de San Diego, el muelle Petrolero, y la estación de mercancías
de San Diego. En estas zonas no se incluía, por tanro, ni toda la parte del puerto en
contacto con la ciudad histórica (muelle de Tiasatlánticos, Dársena de la Marina y
Paseo del Parrote), ni los muelles unificado, la PaJloza, el Este, el centenario y la
Dársena de Oza.

Estas zonas, clasificadas en el Plan General como sistema general portuario, for-
mando parte del dominio público portuario, se proponía desafectarlas. En la Zona 1,

con una extensión de B,B4 Ha, solo se desafectaban 5,45 Ha (at seguir formando parte
del dominio público una anchura de 20 m adyacentes a los muelles), y.tt laZona2,
con una extensión de 39,47 Ha, se desafectaban 3T ,62 lHa, al seguir siendo de domi-
nio público 1,86 Ha correspondientes también a la anchura de 20 m adyacentes al
cantil del muelle de San Diego, y 10 m al del muelle Petrolero. En cada una de esras

zonas, el convenio fijaba las edificabilidades, debiendo destinarse laZona 1 para usos

institucionales y terciarios (hotelero, oficinas y centro comercial), estableciendo una
edificabilidad para el terciario de 34.482 ,p; y la Zona 2 para usos residenciales y
terciarios, con una edificabilidad de 344.581 ¡¡2, entr€ la que se recogían 275.665
m2 para viviendas libres y protegidas, y 51.687 m2 para oficinas, y cenrros y locales
comerciales. El convenio establecía que la edificabilidad lucrativa para el conjunto de
las parcelas (Zonas I y2), seríaal menos 7,0 m2lr¡2, pudiendo llegar, si fuera necesario

a la vista de los fines del presente Convenio, hasta el m¿íximo legal. Estos fines no
eran otros que los de financiación de las obras del puerto exterior, en donde se esperaba
llegar con la venta de suelo correspondiente de los muelles a financiar aproximada-
mente 113 del coste inicial de construcción del puerto (las otras dos partes serían apor-
tadas por la Autoridad Portuaria y por los Fondos Europeos), en una obra que se
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adjudicó inicialmente en Diciembr e der 2004 por 429 millones d.e euros, pero que
llegará después a duplicar su presupuesto, por las dificultades d.e construcción del
dique de 3.400 m de longirud (terminado .rr di.i.mbr. d,e 20fi ), y por ra consrruc-
ción posterior de un contradique para proreger ra superfici. d. 

"irigo 
en cualquier

condición climática, limitada en er proyec,o irri.i"l a ia imposibilidal dd 
".r"q* d.

barcos contenedores.

Para el desarrollo del convenio, elAyrrntamiento deA coruña encargó a comienzos
del año 2005 al arquitecto Joan Busquets un Plan Director para el desarrollo de la
"Nueua ciud¿dMarhima en el paerto",de acuerdo con los .o.rái.iorr*tes urbanísticos
del convenio, extendiendo esta propuesta a las zonas no desafectadas, como el este de
la D¿írsena de la Marina, el Muelle de Tlasatlínticos, el enrorno de la Dársen a de oza,
e incluso de As Xubias, en la cabecera de la ría del Burgogr.

Fotografta aé¡ea del borde lito¡al de A Coruña, con
cont¡atado en 2004. Auto¡idad po¡tuaria de A Co¡uña

la simulación del proyecto del puerto exterio¡

9l Busquets, Joan 2 coruña. A Noua cidad¿ Marítirna no porto',. con¿eilo de A co¡uña,,. 2006.
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Propuesta del Plan Direto¡ del desa¡rollo de una Nueva Ciudad Marítima en el Puerto, de Joan
Busquets, 2006

El Plan Director redactado, establecía una estrategia de transformación del frente

portuario, de forma que pudiese ejecutarse por partes, dentro de una visión urbanística

gen€ral, y en donde cada una de las partes fueran aportando espacios de uso público

parala ciudad. El espacio cóncavo de la bahía del puerto 
-se 

decía- es un espacio

de centralidad, en el que la ciudad se mira a sí misma desde la fachada edificada de la

ciudad, desde la margen opu€stâ dela ría de A Coruña, y desde los montes del sud-

oeste que delimitan las cuencas natural€s que vierten las aguas en torno al puerto. En

lugar, en esre senrido, de ver la lámina de agua delimitada por las instalaciones por-

tuarias como un negativo, el Plan Director apostaba por integrar sus superficies en

los usos recreativos y deportivos de la ciudad, más allá de su uso portuario. Entre la

fachada de la ciudad edificada y el puerto, aparecían una serie de espacios (jardines

de La Marina, jardines de Méndez Núñez) y edificaciones históricas (Autoridad Por-

tuaria, Diputación, Kiosko Alfonso, laTerraza, Edificio Atalaya,Aduana) en el borde

exrerior de los jardines de Méndez Núñez, y más recientes (Hotel Atlántico, Policía,

Puertos de Galicia, Palacio de Congresos, Palexco) que han limitado, junto con el
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propio cierre del puerro (construido ya en los años 30 del siglo )cQ, las relaciones
entre la ciudad y el mar, y la propia relación de la ciudad con la lámina de agua.

Para la búsqueda de una nueva relación enrre la ciudad y el mar, el plan Director
planteaba una serie de corredores verdes transversales que conectasen espacios públicos
interiores (plazas y zonas verdes), con los nuevos espacios públicos que se disponían
en el frente marítimo. Al mismo tiempo planteaba resolver la accesibilidad a las zonas
edificadas con la nueva ciudad marítima. El futuro de los terrenos de la Estación de
San Diego, y el papel que podría jugar el ferrocarril en el rransporre público de la ciu-
dad y su área metropolitana, y en el rransporre de mercancía, d.l p.r.rro (aunque el.
Plan Director no preveía el tráfico de contenedores, al que serviría fundamental-.n,.'
el ferrocarril), obligaba también a plantear en el Plan Director el futuro de la estación
intermodal, ubicada en la actual estación de ferrocarril, con el traslado de la anterior
estación de autobuses a la estación de San Cristóbal, coincidiendo adem:ís con la pre-
visión de la llegada del ferrocarril de AIta Velocidad, que en esos momentos estaban
en obras en la línea A Coruña-santiago.

La respuesta que daba el Plan Director, desde el punto de vista de la accesibilidad
viaria, era un gran bulevard interio¡ que después de bordear el entorno de Os Castros,
corría paralelo a los muelles Petrolero y san Diego , para d,llegar al muelle del Este, y
seguir paralelo (con la separación de los 20 m) al muelle de la Palloza. En este muelle
enlazaba con Linares Rivas, en donde se proponía la supresión d.el viaducto que co-
necta con la Avenida de Alfonso Molina, para descargar d.e tráfico a esta Avenida, y
transformarla en un boulevard que resolviese de forma je rarquizadael acceso al centro.
Para limitar así mismo el tráfico en el cenrro, se proponía que la Avenida ð,e Nférez
Provisional (hoy Avenida del Puerto) y la de la Marina y los cantones, funcionasen
en dirección única en torno a una gran glorieta, coincidente con los jardines de Mén-
dez Núñez.

Parala ordenación de los anteriores espacios porruarios, se proponían distintas al-
ternativas para hacer frente a las exigencias del convenio urbanístico del 2004, bus-
cando la transparencia con los espacios litorales del frente de la ciudad (que se
incrementaban) con la desaparición del cierre del puerro. Enla Zona / (mueies de
Batería y Calvo Sotelo) en la que se preveía lalocalización de actividades dotacionales
y terciarias, el estudio partía de tipologías cúbicas de 32 x 32 x 32m (B ó 9 plantas),
planteando usos comerciales complementarios con los principales, barajando tres al-
ternativas de ordenación, según que todos los edificios (en número de 6) se colocasen
en torno al muelle del Calvo Sotelo (alternativa A), sin afectar a la forma del muelle,
liberando para espacios libres el muelle de Batería para dar continuidad a los jardines
de Méndez Núñez (aunque sin suprimir las edificaciones que les separan del mar);
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según que la edificación principal se localizase en el frente del muelle de Batería (re-

tranqueada 20 m de ese muelle), con la desaparición de las zonas verdes y reduciendo
la edificabilidad del muelle de Calvo Sotelo al mínimo (alternativa B); o según que la
edificación se equilibrase en los dos muelles, aumentando la proporción de parque
en el muelle de Calvo Sotelo, y manteniendo en gran parte el parque que rodea a los
edificios existentes en el muelle de Batería (alternativa C). En las distintas alternativas
se intentaba actuar también sobre la Avenida del Puerto, convirtiéndola en un bou-
levard, y sobre el entorno del muelle de Tiasatlánticos, alrededor de los edificios de

Palexco y el Palacio de Congresosg2.

Enla Zona 2 (muelles de San Diego y Petrolero, estación de San Diego) se con-
centraba la mayor parte de la edificabilidad del convenio, que establecía un mínimo
de I m2lm2 para el conjunto de las zonas 1 y 2, pudiendo, si fuera necesario ampliarse

hasta el máximo legal (1,5 m2lm2). La proximidad con el tejido urbano edificado de

la ciudad, al ser en este caso menor por la superficie ordenada, daba lugar a un nu€vo

barrio en el frente marítimo, que se acercaba a las dimensiones del Polþno de Elviña.
La accesibilidad al nuevo barrio, condicionaba también la propuesta de ordenación,
en donde frente a la alternativa del boulevard que se dirigía desde el pie de Os Casrros

hasta la altura del muelle de la Palloza, paralelo al muelle de San Diego (como un
nuevo acceso a la ciudad), se planteaba también la actuación sobre la Avenida de A
Pasaxe (prolongación de Linares Rivas), como un boulevard con una amplia zona
verde, que hiciese de transición con el nuevo borde.

Las distintas alternativas de ordenación que se plantearon (4, B y C) tenían que
ver con la relación de la nueva edificación con Ia lámina del agua, y la propia conti-
nuidad con el tejido urbâno de la ciudad. En todas ellas se veía la necesidad de incor-
porar el muelle del Centenario (que no estaba en el convenio) como una pieza más

del nuevo barrio, para reforzar el carácter central de este barrio, incorporándose como
un parque, e incluso dotando también de centralidad a la lámina de agua entre el

muelle del Centenario y de San Diego. Curiosamenre, por no formar parte del con-
venio, la actuación no se planteabaafectar a los espacios ni del muelle del Este, ni del
muelle delaPallozag3.

En la alternativaA (con sus variantes I y 2) un parque central de forma rectangular,

servía para abrir la ciudad edificada visualmente al mar, separando dos áreas diferentes
de edificaciones, ordenando seguir una trarna aproximadamente rericular, potenciando
los espacios libres en torno a los muelles de la Palloza y del Este, en su transición con

92 Busquets, Joan, ob. cit. (2006) pâg.94 a 115.
e3 Busquets, Joan, ob. cit. (2006) pág. 118 a 139

el de San Diego, aparte de
la liberación del muelle del
Centenario, que conectaba
mediante pasarelas con el
del Este, rompiendo in-
cluso su continuidad. En la
alternativa B, una banda
continua de edificios seguía

la línea de los muelles pe-
trolero y San Diego, sepa-
rados del barrio en
contacto con la ciudad a

través del boulevard que
dotaba de accesibilidad al

nuevo barrio. En la alternativa C, se volvía a recuperâr el parque central de la alter-
nativa A, actuando radicalmente sobre er muelle d.l c.rrtån"rio, 

"l 
q,r. se le añadía

un contradique para crear una dársena interior, como una especie d. l"go interior,
que se intentaba también extender hacia el muelle del Este y l^p^Itor .

Indudablemente estas ProPuestas tenían un primer condicionante en la voluntad.
del puerto por manrener el muelle der centenario, como mueile de contenedores (por
las dificultades del nuevo puerto anterior para manrener esre tráfico), lo que obligaría
así mismo a mantener una línea de ferrocarril a este muelle, con la necesidad de man-
tener parte de los trazados del ferrocarril atravesando el nuevo barrio. En las propues-
tas' tampoco se planteaba la alternativa del mantenimiento de la estación d. S"n óiego
remodelada, que sirviese para un tráfico de cercanías, apoyándose en el tr"rado qi.
bordea la ría del Burgo.

La propuesta de "Nova cidade Marírima" recogíatambién una propuesta de orde-
nación delazona dcAsxubias,en la Ría del Burgo, dentro del municipio deA coruña,
aunque no aparecía afectada por el convenio del 2004. Se trata dsun borde litoral
complejo entre la Dársena de ozay A ponte da pasaxe, cuya continuidad viaria se
apoya inicialmenre en la carretera de finares del siglo KX q,r. aparece arbolada en
torno aI viejo y nuevo Sanatorio de g7a,y después en un camino local, que siguiendo
el borde litoral, arraviesa el núcleo rural d.e As Xubias, que pierde continuid.ad en un
tramo intermedio, una vez pasado el núcleo, hacia A Ponte da Pasaxe. La única conti-
nuidad viaria es la de la línea de ferrocarril Palencia-A Coruña, construida en los años
B0 del siglo KX q,r. a la altura del sanatorio de oza, unavezpasado el túnel , se des-
vía, por una parte, a la estación de san cristobal y, por oúa, a la estación de San Diego
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El borde litoral de As Xubias. Foto C. N
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en el puerto. La especialización que dene el paso del ferrocarril por este borde, espe-

cialmente en el entorno del núcleo de As Xubias, ocupando el borde litoral en contacto

con la ría a través de la escollera que sustenta la explanada, ha hecho inviable hasta

ahora, junto con los usos del propio borde, cualquier propuesta de paseo litoral. Las

propuestas de inutilización de este tramo de ferrocarril (haciéndolo innecesario para el

transporte de pasajeros y mercancías) han chocado con las propuestas de su reconver-

sión futura en un ferrocarril de cercanías (o en un tranvía o tranvi-tren), por su conti-
nuidad por la margen izquierda de la ría del Burgo hacia otros municipios de la

periferia, como es el caso de Culleredo y Cambre. Este tramo de ferrocarril está afectado

también por la decisión que se tome para la transformación de la línea A Coruña-

Ferrol, que necesita de un nuevo trazado, pero que en el tramo A Coruña-Betanzos al-

gunas alternativas siguen apoyando su trazado por la margen de la ría.

Aparte de la decisión futura que se tome respecto al uso del ferrocarril (con la

apuesta actual por situar la intermodalidad con los autobuses y líneas urbanas en San

Cristobal), el relleno del anterior área industrial, en la margen izquierda del Puente

de A Pasaxe, lleva años siendo soporte de un asentamiento marginal, aunque el Plan

General del2013 r€coge la posibilidad de reconvertir estos terrenos en un parque, lo-
calizando los edificios en la zona interior próxima alavía.

Las intervenciones, por tanto, sobre este borde litoral de la ciudad, rebasan la escala

de Io que sería una propuesta de continuidad por el borde, integrándose en los paseos

peatonales de la ciudad (con dificultad de actuar apoyándose exclusivamente en el

borde,) y entran en la dimensión urbanística de un espacio que, aparte del Sanatorio

de Ozay el núcleo rural de As Xubias, ha sido ocupado por equipamientos sanitarios

y docentes de la propia ciudad, como el Materno, el Hospital de Juan Canalejo (con

accesos que se meten en el propio borde) o como el Colegio de Santa María del Mar.

Para los habitantes de A Coruña, la relación actual con este borde litoral no existe

más allá del acceso a los hospitales (junto con el tanatorio, o el núcleo de Xubias), li-
mitándose a atravesarlo por la Avenida da Pasaxe, que enlâza la ciudad con el Puente

de A Pasaxe, y que especiaJizada a finales de los años 90 para aumentar su sección,

como salida o entrada a la ciudad, no ofrece las posibilidades que podría tener al seguir

un borde elevado sobre la ría.

En la propuesta de la "Nova Cidade Marítima", aunque se destacaban las posibi-

lidades del paisaje de la ría en torno a As Xubias, y se realizaban propuestas generales

para racionalizar la accesibilidad de este borde (con la entrada y salida a la Avenida de

A Pasaxe y el Hospital), o para dar continuidad al paseo marítimo, conservando la

línea de ferrocarril como elemento de transporte público (restringiendo incluso el trá-

fico rodado por As Xubias), e incluso se realizaba una propuesta paisajística (a nivel
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de alzado) de la cota que no deberían superar las nuevas ed.ificaciones que se loca-lizasen
en este borde, el estado actual no permite pensar en una solución cercana para los
problemas de accesibilidad y urbanísticos que plantea este borde de la ciudad94.

Igual ocurre con el nuevo Plan General, aprobado en el año 2013, redactado tam-
bién por Joan Busquet, que recoge la transformación de la Avenida d.e A Pasaxe en lo
que llama 7a'Auenida de lø Salud', por la ubicación de los distintos hospitales en su
entorno, y con el fin de que se convierta en un foco de atractivo regional, aunque sí
se recoge una ProPuesta Paru transformar esta avenida (contradictoria con las funcio-
nalidad de la misma que pretende el Ministerio de Fomento, y con las intervenciones
de finales de los años 90), a través de la transformación de su sección, ganando espacio '

peatonal en el borde, de forma que también soporre arbolado e integre el tranvra-(hoy
inviable), con la reducción de los carriles en la avenida de seis a cuatro95.

Queda, por t"nro, un borde litoral del municipio (o ciudad) deA coruña, con pro-
puestas de proyectos futuros que afectan a la transformación de los actuales rerrenos
portuarios, y aI borde entre la Dársena de ozay el puente de A pasaxe. En el caso del

Puerto, en octubre del 2014 se aprobó la nueva delimitación de Espacios Porruarios,
que excluía de los mismoslaZona 1 afectada por el Convenio del 2004, conel objetivo
de contribuir a la financiación de las obras del puerto exterior, incorporando la delimi-
tación y la ordenación a la normativa urbanística del Plan General, con la fijación de
los sistemas generales y locales de cesión, y los aprovechamientos urbanísticos d.erivados
del "Plan Especiøl de Tiansformación Batería/Caluo Sotelo (puerto Zona t),'. El puerto
prevé el traslado de las concesiones en estos dos muelles para el año 2020,y espera ob-
tener de la venta de estos espacios (de unos 88.000 m2), destinado a usos terciarios y
hosteleros, en rorno alos 25 millones de euros, que equivalen aproximadamente al
doble de los ingresos anuales del puerto, que en esros momenros riene una deuda del
orden de 300 millones, derivada de los créditos para la construcción d.el puerto exterior,
cuyo presupuesto, sin contar los accesos, se acerca a los 800 millones de euros.

El plan financiero del puerto se ha encontrado con la oposición del gobierno mu-
nicipal surgido de las elecciones de mayo del 2015, quepropone desligar la financia-
ción del Puerto exterior de la ordenación prevista en el frente porruario, apostando
por recuperarlo para uso público, con el replanteamienro del convenio de| 2004, en
donde el propio Ministerio de Fomento estaría dispuesto a la reducción de la edifica-
bilidad. El gobierno municipal, propone incluso la transformación de los usos de la
zona L,liberando más espacios públicos, considerando que no hacen falta usos rer-

e4 Busquets, Joan, ob. cir. (2006) pág. 138 a t46.
e5 Busquets, Joan. "Plan General de ord¿nación Municipat pGoM 09". Bat, s.l. (2009) pá,g. 114

a tl7.
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ciarios (el BB por 100 de la edificabilidad prevista), proponiendo transformarla en un

edificio cultural, que podría ser un Museo del Mar. EnlaZona 2, se propone la su-

presión delazona residencial y su transformación en usos productivos ligados a las

actividades pesqueras, innovación e investigación.

El proceso de liberalización de la venta de los terrenos de los muelles de Batería y
Calvo Sotelo, ha coincidido con la propuesta de la Autoridad Portuaria de sacar tam-

bién a subasta los terrenos de la Solana y el Hotel Finisterre, que ha encontrado la

oposición del gobierno municipal, por considerâr que se trata de terrenos públicos,

al ocupar la Solana en los años 60la playa del Parrote. El Plan General había modi-
ficado ya anteriormente la calificación de estos suelos, de dotación pública a privada.

El debate, por tanto, sobre la transformación del frente portuario, no es solo de

intensidad de edificación, que paliara la deuda del puerto exterio! sino de usos, y de

lo que, siguiendo el ejemplo de otras ciudades, se pretende hacer con la fachada urbana

de la ciudad. La experiencia de otras ciudades es que las actividades localizadas en los

anteriores espacios portuarios, se conviertan en elementos de centralidad, que trans-

forman el atractivo de la imagen de la ciudad, con la lo'calización por ejemplo de equi-

pamientos culturales, e incluso centros formativos y de investigación, junto a los usos

residenciales96.

Al conflicto por la transformación del frente portuario, más en contacto con la

ciudad histórica, se han unido las intervenciones llevadas a cabo en anteriores terrenos

portuarios en el entorno de la Dársena de la Marina. Desde principios de siglo venía

produciéndose el conflicto originado por la construcción de un estacionamiento sub-

terráneo en el frente del Parrote, que se encontró con las ruinas de las murallas que

pasalízaronla construcción del aparcamiento. Igualmente, el debate del excesivo trá-

fico que atravesaba el frente de la Dársena de la Marina, tanto frente a las galerías de

la Marina, como en la proximidad del cantil del fondo de la Dársena, separado por
unos jardines del vial interior, determinó ya a mediados de la primera década de este

siglo la celebración de un concurso para reordenar el entorno de la Marina, cuya pro-

puesta ganadora del arquitecto José González Cebrián, incluía la construcción de tres

túneles: hacia el Parrote, hacia la Avenida do Porto, y hacia la Avenida de la Marina.
El proyecto, retomado por la corporación posterior que entró en el año 2011, con-

virtió la peatonalización de la Marina en uno de sus proyectos estrella, reduciendo el

número de túneles a dos: el del Parrote, y el de la Avenida del Puerto (llamado túnel

de la Marina), cuya construcción, con un presupuesto de unos 25 millones de euros,

fue financiado por la Xunta de Galicia (con 12 millones), el Ayrrntamiento (en torno

96 Esta era la propuesta que se recogía también en las publicaciones del Arrntamiento de A Coruña.
Fundación Emalcsa 'Coruña Futura. Proycto Ciudad" (2024), pag. I72 a I77.
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a los 11 millones) y la Autoridad Portuaria (2 millones). A mayores se unió la urba-
nización del entorno, financiado por la Autoridad Portuaria, y las obras del aparca-
miento (en torno alos22 millones) financiadas por la empresa constmcora (Copasa),
a la que se le adjudicaron el resto de las obras, que terminará en abril del2015 el túnel
de la Avenida do Porro, y en mayo de|2016 el túnel del parrote.

Hay que asociar, por ranro, como una obra de futuro (a pesar de las dudas que
plantea la urbanización actual, o el cambio de la direccionalidad del tráfico que han
suPuesto los túneles de la Marina y el Parrote) la transformación de este frente histó-
rico de la ciudad, que se podrá continuar con las transformaciones del frente de los
muelles de Batería y Calvo Sotelo.

La transformación del frente portuario de la Zona2 se inició en ocrubre de2013,
con el traslado de parte dz las instalaciones que Repsol tienen en el muelle petrolero de
Punta Langosreira, que es el objetivo principal del puerto exterior. El convenio, que
incluye la construcción de un nuevo pantal¿ín en el puerto exterior, y un nuevo oleo-
ducto (o poliducto) entre el puerto y la Refinería de Bens, de 3,8 km de longitud, con
un presupuesto superior a los 120 millones de euros, que asume Repsol a cambio de
la concesión por 35 años en el nuevo puerro de 30.000 m2, supondr â paralaciudad,
la supresión del oleoducto de 6,3 km, que desde comienzos de los años 60 atravesaba
barrios de la ciudad como Os Castros (en superficie), Barrio de las Flores, Matogrande,
Birloque, y el Polþno de la Grela (extrarradio) hasta la Refinería. Este convenio, que
se espera concluya en el 2018, con el nuevo oleoducto y el pantalín en el puerto para
trasladar el40o/o de los graneles líquidos que descargan en el puerto perrolero, hay que
verlo, por tanro, como una 1" Fase de la operación más amplia (para la que todavía no
se ha firmado el convenio) del traslado del resto de los combustibles, que permita en
el futuro desmantelar las instalaciones (incluidos los depósitos de Repsol en el muelle
de San Diego, servidos por orros pantalanes) cuya concesión, ampliada durante las
obras de construcción del puerto exterio¡ termina en el 2027,y en los que pueda re-
alizarsela reordenación de la nueva fachada marítima que recoge el convenio de12004,
con la propuesta de Joan Busquets, o la que se plantee como alternativa.

Queda, por tanto, mucho por hacer (incluso nuevos convenios con Repsol o con
Renfe para la transformación total o parcial de la Estación de San Diego) de lo que
sin duda, es un proyecto futuro de ciudad, que implicará una transformación del con-
venio de 2004, por acuerdo entre Administraciones, que afecte a la densidad de edifi-
cación, a las superficies previstas para espacios libres e incluso a la introducción de
nuevos usos, y que incluya posiblemente orros espacios portuarios que se quedaron
fuera del Convenio, como los frentes de los muelles Unificado (antes de Linares Rivas),
laPaJloza y el Este, hoy ligados fundamentalmente a las descargas de pesca fresca.
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El frente litoral de As Xu-
bias, tendrá que ser tam-

bién en el futuro objeto de

nuevos convenios urbanís-

ticos y de decisiones in-
fraestructurales, que afecen

al ferrocarril y a la transfor-
mación de la red viaria que

sigue este borde litoral que

llega hasta el Puente de A
Pasaxe. La transformación

de ambos frentes, que afec-

La Ría del.Burgo. Foto C. N. tan a distintas Administra-
ciones, parece que tendrá

que seguir la formula de otras ciudades, en donde estas intervenciones se han integrado

en Sociedades Públicas dc Xestión, en las que las distintas Administraciones están pre-

sentes, para completar operaciones urbanísticas de las que se beneficien los ciudadanos,

aI solucionar además otros problemas como los de transporte.

El Paente de A Pasaxe, que hace de límite del municipio de A Coruña con los del

área metropolitana (Oleiros, Culleredo), ha iniciado también su transformación de

la imagen actual de finales de los años 60, que transformó el puente metálico de prin-
cipios de siglo, con el proyecto parala construcción de un nuevo puente, paralelo al

actual, que además de servir para ampliar los carriles del mismo (de ues a cuatro, en

cada sentido de circulación), incluya amplios paseos peatonales y de bicicleta por
ambas márgenes, que en el futuro prolonguen las intervenciones en la Avenida de A
Pasaxe y en el frente litoral de As Xubias. llna cultura, por tanto, de transformación
de este frente litoral, que trata de integrar los recorridos peatonales y de bicicletas,

respecto a los cuales la ciudad tienen en estos momentos grandes carencias en su co-

municación con los municipios del área metropolitana,y en donde la escala de la ciu-
dadya no puede reducirse al municipio de A Coruña. Los proyectos de futuro de la
ciudad, pasan, por tanto, por una visión supramunicipal que integren los municipios
del área metropolitana de A Coruña.

Uno de estos proyectos, respecto al que se viene debatiendo desde los años B0 del

siglo )O( se refiere ala reculterøción de lø Ría d¿l Burgo, corr,o espacio de centralidad
del área metropolitana, en donde la construcción de los paseos marítimos del lado de

los municipios de Culleredo, Cambre y Oleiros en los años 80 y 90, unida a la solu-
ción de la recogida de residuos sólidos, y al bombeo de las aguas residuales que vertían
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de forma recurrente alaría (con actuaciones que se han seguido realizando en el nuevo

siglo), no puede obviar el hecho de que la Ría del Burgo solo se regenerará si se actúa

sobre la misma con el correspondiente dragado, para que recuperen en parte los re-

cursos marisqueros de la ría, por los rellenos y vertidos que se realizaron en la misma
en los municipios de Culleredo y Cambre a partir de los años 60, y que sirva para

que en la ría se ubiquen de forma creciente también actividades recreativas asociadas

a los deportes náuticos. Los lodos depositados, y el peligro de su remoción libre para

las actividades de marisqueo, ha dado lugar a estudios (como el que en el2013 reaJizó

el CEDEX de toda la ría, incluida la dinámica litoral) en donde parece que en estos

momentos se está en un escenario cierto para que la Administración Central, a través

de la Demarcación de Costas, inicie ese proceso.

El proyecto de ciudad futura tiene que incluir a los municipios de| tírea Metrolto-
litanø, cuya principal vinculación con la ciudad central se sigue realizando en gran

parte de ellos (Oleiros, Sada, Culleredo, Cambre, Arteixo, Bergondo, e incluso si lo
queremos extender más allá, Paderne, Miño y Betanzos) a través de la continuidad
que se produce en torno al borde litoral, o de ríos como el Mero que desembocan en

este borde. Los municipios del primer anillo metropolitano comparten servicios bá-

sicos como el agua, el sanea-miento, la recogida de residuos sólidos urbanos, e infraes-

tructuras básicas para el crecimiento de la ciudad, como la red viaria, el ferrocarril, el

puerto, el aeropuerto aparte de equipamientos culturales, sanitarios, universitarios,

deportivos, e incluso de forma progresiva el propio transporte público. Las respuestas,

sin embargo, parala gestión de estos servicios e infraestructuras comunes, se han ba-

sado en asociaciones voluntarias, como la Mancomunidad de Municipios del Área

Metropolitana de A Coruña (creada en 1983 y disuelta en el 2012) , o el Consorcio

de As Mariñas, creado en el año 2000, en el que no está integrado A Coruña, para

gestionar servicios comunes con los ayunta-mientos periféricos, reducidos fundamen-
talmente a los residuos sólidos urbanos. Solamente recientemente se ha producido el

debate sobre la necesidad de creación por ley del Á.rea Metropolitana de A.Coruña,
que luego comentaremos. El debate de las áreas metropolitanas no es hoy solamente

un debate de gobernabilidad, o de representación en los entes que se formen a escala

metropolitana, si no de estructura, de apuesta por proyectar estrategias conjuntas que

se complementen con proyectos locales en los que se coordinen la distintas Adminis-
traciones.

Tiatando de identificar estos proyectos futuros, y en relación al papel del agua en la

construcción de la ciudad, nos enconûarnos con algunos que podrían servirnos de re-

ferencia parala ciudad metropolitana futura, además de los comentados sobre la trans-

formación de los espacios portuarios, As Xubias, o la regeneración de la ría del Burgo.
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En el estudio "El Area

Menopolitana dc A Coruña:

una Metniltolis Euroatlán-

tica" (Precedo Ledo, A,
Dir., 2007), aparecía una

propuesta de nuevas centra-

lidades metropolitanas, con

el objetivo de reforzar el po-
licentrismo como principio
organizador del Área, im-
pulsando el sentido de

ciudad metropolitana supe-
El ,4.rea Metropolitana de A Coruña. Laborato¡io de Estudios radora de la dimensión
Te¡ritorialds de la universidad de A co¡uña 

local. En él aparecen, junto
a los centros urbanos con-

solidados de los municipios de la periferia, subcentros como O Burgo-Têmple y Sue-

vos-Puerto exterior, dando una gran importancia a la transformación de la ría del

Burgo, con la mejora de su fachada urbana y la recuperación ambiental y paisajística

de sus aguas. Así mismo epârece la importancia que pueda tener la red de espacios

libres a escala metropolitana, paÍa crear, conjuntamente con la ría del Burgo, elementos

identificables de una nueva imagen urbana, tânto para los habitantes, como para los

que vienen de fuera, sin necesidad de recurrir como en otras ciudades aI atractivo de

los grandes contenedores arquitectónicos. En esta red se integran los corredores verdes,

de uso semipeatonal, compuestos por sendas peatonales y carriles para vehículos no
motorizados, entre los que se incluyen aquellos que siguen los municipios del litoral.
El borde litoral, en este sentido, podría adquirir un papel de elemento identificador
de la ciudad metropolitana, "mediante un proyecto unificado que abarque todo el

frente marítimo, y que integre los asenta-mientos y los grandes equipamientos litorales

en un frente urbano configurador de la imagen de la ciudad metropolitana. A este co-

rredor litoral, en este sentido, se le llamaría Bulevar Aiántico"97.
Desde el punto de vista de la movilidad, la Diputación Provincial de A Coruña y

algunos ayunta-mientos del área metropolitana, han ido avanzando en el estableciendo

de un carril bici, que siga los ayuntamientos de A Coruña, Arteixo, Oleiros, Cambre
y Culleredo con continuidad. A mayores de las intervenciones de la Demarcación de

97 P¡ecedo Ledo, A¡drés (dl¡.). "ElÁrea Meøopolitana de A Coraña: ana Metrópolis Euroatlántica",
Diputación de A Co¡uña, (2007) pâC. 127 y 128 y l9l. .
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Costas y de los Ayrrntamientos, el proyecto de la Diputación, trata de dar continuidad

a los trazados existentes, con nuevos trazados que siguen también el borde litoral, y
que se continúan a través de las márgenes de la ría del Burgo (en el caso de Culleredo)

y su prolongación por las actuaciones realizadas en las márgenes del Mero hasta el pie

de Ia presa de Cecebre. Antes, pero en un ámbito mayor extendido a toda la provincia

de A Coruña, el convenio entre el Ministerio de Medio Ambiente y la Universidad

de A Coruña, reaJizado en el año 2007, había servido para la "Elaboración de un Es-

tudio sobre ana red de sendøs para el recorrido del litoral de la Prouinciø de A Coruñ.a",

en el que en el caso de los municipios del Área Metropolitana, se ponían de manifiesto

los condicionantes para establecer esa continuidad desde el punto de vista peatonal,

por las ocupaciones que se habían producido del borde litoral urbanizado a partir de

los años 6098.

El Plan General de A Coruña (elaborado en el 2009 y aprobado definitivamente en

eL2013) yaincidía en los itinerarios peatonales a lo largo del litoral, y como conexión

de espacios libres interiores con el borde litoral, a través de calles locales que se integrasen

en un red de "corredores verdes", que además de servir para jerarquizar el viario, permi-

tiesen la coexistencia de distintas formas de transporte en las calles de la ciudad, relacio-

nando incluso transformaciones de las infraestructuras de transporte (estaciones de

ferrocarril y autobuses, espacios portuarios) con el sistema de espacios libres99.

Igualmente la articulación de los espacios litorales de los municipios del Á¡ea Me-
ropolitana, formaba parte de uno de los proyectos estratégicos del proyecto de ciudad
"Coruña Fu.turd", un proyecto elaborado en el año 2014 por el Ayuntamiento de A
Coruña con la Fundación Metrópoli, en donde el emplazamiento natural de la ciudad

y su relación con el mar, se consideraba el principal componente de excelencia con el

que cuenta la ciudad y su territorio para diferenciarse y proyectar una imagen atractiva

de la ciudad hacia el exterior. Aparte del borde de la costa, la sucesión de alineaciones

montañosas (con altura inferior a los 200 m) que discurren a lo largo de la costa, con

la penetración hacia el interior de la ría del Burgo y el río Mero, y de la ría de Betanzos

y el río Mandeo, aparecían como una oportunidad para plantear un proyecto estra-

tégico en torno a "Coruña Verde y Azul". Este proyecto, que recogía propuestas de

movilidad, tomaba como ejes de transformación las carreteras tradicionales de cone-

xión con los municipios del área metropolitana, independientemente de las autovías

y autopistas, y recogíala posibilidad de potenciar las comunicaciones marítimas de A

98 Ver un rcsumen del trabajo realizedo en N¿í¡diz Ortiz, C. y Eimil Apenela, Rafael. "La pknif-
c¡tción dc una red de sendas para el reconido del litoral en la prouinciø d¿ A Corañø". Revista de

C)br:rs Públicas, Diciembre (2008) pa¿.46 a53.
ee Btrsqtrcts, Jorn, ob. cit. (2009) pág.46 a53.
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Coruña con los puertos menores del litoral (que existieron históricamente, y hoy ha

desparecido), recogiendo así mismo una "Senda del Mar" que conecre los espacios

naturales del litoral, y con prolongaciones hacia el interior a través de los corredores

ecológicos que forman los ríos, tratando de potenciar una malla verde del territorio
como un elemento clave para la articulación de Coruña Futura, en la que se integre

también el paso por los núcleos ¡¡¡¡¿1s5100.

Independientemente del lenguaje estratégico que manejan este tipo de documen-
tos, que implican a veces una abstracción de la realidad, tienen un cierto valor, al

igual que las propuestas anteriores, de ir interiorizando en los responsables adminis-
trativos una imagen posible, si se encaminan las intervenciones de laAdministración
en esa dirección, con su componente urbanística, de protección de los valores am-
bientales y paisajísticos, y de transformación de las carreteras y equipamienros, que

deberían plasmarse en algún documento de carácter supramunicipal. Este documento
no tendría que ser otro, que un Plan Metropolitano, que a partir de las Directrices
de Ordenación del Territorio (DOT), aprobadas en Noviembre del 2011, tendría
un carácter de Plan Territorial Integrado (PDI), que en los DOT se extiende al es-

pacio metropolitano de A Coruña-Ferrol, lo que dificulta su viabilidad, aparte del
carâcter voluntario que establece para su elaboración por parte de las Administra-
ciones lgç¿lssl01.

lJna alternativa diferente se está abriendo en la ciudad y los municipios del área

metropolitana, a través de la ley en debate sobre la constitución del "4írea Metropo-
litana de A Coruña", en la que se integren todos los municipios de la periferia, in-
cluida la propia ciudad central, y que sustituya al consorcio existente, a semejanza

de lo que, con muchos problemas, ha ocurrido en Vigo, en donde laley 1412016,
aprobó definitivamente el proyecto anterior del2072, dando competencias al Área
Metropolitana para planificar servicios y redactar el planeamiento territorial, aparte

de otras competencias en transporte, agua, turismo y promoción económica del
área metropolitana. Este proceso, es el que se ha iniciado también recientemente
(finales del2016) en el Área Metropolitana de A Coruña, que tendrá sin duda di-
ficultades, como las que se han encontrado, y se encuentran, en el área de Vigo.
Los problemas de gobernanza de las áreas metropolitanas, reconocidas como enti-
dades locales, unidas a la delimitación de las propias áreas, con la integración de

los municipios de la periferia en la ciudad central, vienen ya desde los años 40,ha-
biéndose planteado también en España (con su disolución a partir de los años 80,

100 Ob. cir. Ayuntamiento de A Coruña. Fundación Emalcsa (2014) pag.94 a 137.
101 Krn¡¿ ds Ga\aa. "Directrices d¿ Ordenacùin do Territorio" (2011). Cap. 4. Determinaciones, peg.

?5n
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por estar en conflicto con las competencias de las comunidades autónomas), como

en Europa, modelos alternativoslO2.

En cualquier caso, independientemente de los problemas legislativos y de gober-

nabilidad, pensar en el futuro de la ciudad a escala metropolitana o regional es, por

otra parte, lo que nos piden los ciudadanos que son conscientes de las limitaciones

de las soluciones que se ofrecen desde cada uno de los municipios, e incluso de las

propias limitaciones de las actuaciones descoordinadas que se plantean desde las dis-

tinras Administraciones. El problema de las áreas metropolitanas hoy, no es de con-

gestión, sino de dispersión y de selección de proyectos integradores que den coherencia

y estrucrura aI crecimiento de las periferias urbanas. Y denro de estos proyectos es-

tratégicos, como antes comentábamos, en la ciudad en que vivimos, están las inter-

venciones de planificación (territorial, urbanística, de transporte, de protección del

paisaje y el medio ambiente) y de proyecto (con su componente de diseño y de calidad

arquitectónica, ingenieríI, ambiental) del borde litoral de la ciudad metropolitana ac-

tual, más allá de las actuaciones sectoriales que mejoren sus servicios de agua (en

donde se está construyendo la ampliación de las dotaciones del agua aI áreametropo-

litana a través de su derivación también del embalse de Meira-ma hasta la cuenca del

Barcés y el Mero), de transporte (con la apuesta parcial por el transporte público me-

tropolitano, como alternativa al vehículo privado, y por el üansporte intermodal), de

vivienda (con las viviendas sociales y privadas recogidas en cada uno de los planes

municipales), o de equipamientos y espacios públicos y espacios libres, que si bien

tienen una escala local, tienen también la escala de la ciudad, en la que sus habitantes

no saben de límites administrativos.

Junto a los proyectos estratégicos, a nivel de átreametropolitana, la ciudad futura se

debe reconocer también en proyectos más concretos y limitados que afecten a los barrios,

en donde aquí sí, la proximidad de la Administración local, es la escala desde la que

deben dirigirse las actuaciones. Ya el Ayuntamiento de A Coruña elaboró en el a.ño 201 1

el proyecto de 'A Cidød.e d.os Barrios", que suponía una mirada complementaria a la que

se estaba realizando desde la redacción del propio planeamiento urbanístico de la ciudad,

y cuyo trabajo implicó también procesos de participación ciudadana y encuentros con

los habitantes sobre la percepción que tenían de la ciudad, e incluso de los propios pro-

yectos urbanos en marcha o construidos, para conocer su aceptación, o la posibilidad

de proyectar el territorio. El trabajo, cuyo objetivo era una investigación o reflexión

r02 Ver Terán, Fernando de "Pknearúento arbano en Ia Españø contenporuínea (1900-1980)" Nianza
Universidad (1952), Pá'g. 551 a 580, Terán, Fernando 'Madrid: Región. Enne k ciudad y el te-

nitorio en la segunda rnitad dzl sigh M". Comunidad de Madrid 1999, y en el caso de A Co¡uña,

Prcccclo [.cdo, A. (dir.), ob. cit. (2007) pag. l3l a.I54.
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sobre la gobernanza de la ciudad, ponía de manifiesto la importancia de las consultas

ciudadanas y de los proyectos de intervención en cada barriol03.

En los barrios del litoral, un barrio como San Pedro de Visma, todavía con una

trama rural reconocible, ha proyectado históricamente su relación con el mar a través

de O Portiñ0, un puerto al pie del anterior vertedero de Bens, que hasta finales del

siglo anterior, con la caída del vertedero, estaba asociado a un barrio de carácter mar-
ginal. El paseo marítimo desde San Roque, abrió la accesibilidad a este barrio por el

litoral, en donde la Administración local tenía proyectada una urbanización (qu. .o--
pletaba la de los Rosales) en este borde, que se encontró con la oposición vecinal. La
3'Ronda, terminada en el nuevo siglo, dió nuevas posibilidades de acceso a esta franja
litoral, en la que buscan su atractivo las nuevas urbanizaciones (incluido el propio Po-

lígono de San Pedro de Visma) cuyo entorno fue revalorizado recientemente por la
presencia de un parque. A mayores, siguiendo el mismo borde litoral en torno aJ, par-
que de San Roque, y en el barrio dr Labañou, el Plan General abre la posibilidad de

levantar una nueva urbanización con torres residenciales en el solar conocido como
As Percebeiras, en un barrio cuyo borde hoy aparece fundamenralmente ocupado por
equipamientos (Residencia Padre Rubinos, Museo Nacional de la Ciencia yTêcnolo-
gía), detrás del Colegio de Calvo Sotelo, que supondrá una transformación radical de

lafachadade esta parte de la ciudad. Aprovechamiento, por tanto, de las posibilidades

urbanísticas del paisaje y borde litoral, en donde la residencia tenía antes grandes ca-

rencias por su situación perlférica, que la Administración fue complementando con
equipamientos, y €n donde se desarrollaron desde los años noventa urbanizaciones

como el barrio de los Rosales, asociado a un equipamiento comercial, que como se

dice en el libro de "A Cidade dos Barrios" muestra las virtudes y las contradicciones

de este tipo de planeamiento, que ante la dificultad o el desinterés de tratar los bordes,

se construyen aisladas de los mismos, aunque este borde hoy aparece potenciado por
el Parque del Monte de San Pedro104.

Lafachada de k ciudad en torno a las playas del Orzân y Riazo¡ y en torno al

paseo de Orillamar, presenta la heterogeneidad de las alturas de edificación en rorno
a las playas, derivada de la transformaciones de los años 70 y 80, y del carâcter peri-
ftrico, en torno a la anterior carretera de la Torre, que han tenido las viviendas que

dan a este borde del barrio de MonteAIto. Adem¿ís del paseo marítimo, equipamientos

como el Hotel Meliá, la Domus (casa del Hombre), y el Aquarium (casa de los Peces),

construidos en los años 90, han modificado el frente litoral de este barrio, en donde

tot fif¿ya, Luciano G. y Muñiz, Pat¡icia (Coord.) "Unha mirada complernentaria d¿ Coruña. A ci-
dade dos barrios". COAG (2011).

r04 Nfaya L. G. y Muñiz, P (coord.) ob. cit. (2011). pag.238 a280.
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Fachada marítima de la ciudad en rorno eJ,Onán. Foto C. N

en los años 70 se construyeron bloques lineales de viviendas de gran akura, que se

continuaron en los 90 con nuevos bloques lineales de viviendas, enrre el paseo marl-
timo y la anterior carretera de acceso a la torre (la carretera de circunvalación), que
tapaban las vistas desde Riazor a la Torre de Hércules. En este borde, por tanto, el

paseo marítimo, actuó de soporte de las nuevas operaciones urbanísticas para la cons-

trucción de este frente de la ciudad con una nueva fachada, pero sin ninguna relación
con los tejidos urbanos anreriores.

Entre la carretera de Orillamar, que bordeaba la península de la Torre, y la propia
península, en los años 70 y B0 se construyó el banio de Ad.ormid¿ras, también apoyado
en bloques lineales, conformando pantallas parala defensa de los vientos, en la parte
alta del cual queda la ciudad deportiva de la Torre, y en la parte bqa, en conexión
con Ia playa de San Amaro, el Club del Mar. El barrio de Adormideras se realizó sobre

los terrenos de Ia cantera que sirvió para la construcción del dique de abrigo en los

años 50. Colindantes con la ciudad deportiva, hay terrenos privados con la posibilidad
de la construcción de una nueva urbanización, eu€ s€ paralizó a partir de la declaración
de Ia Torre cle Hércules como Patrimonio de la Humanidad. Es un barrio que, inde-
pendientcnrcntc de la transformación del borde litoral que produjo (por la tipología
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de los bloques lineales y su altura, de acuerdo con el planteamiento de los polígonos

de los años 60 y 70), hoy aparece perfectamente integrado en la ciudad, con su en-

torno revitalizado por el Paseo Marítimo y el Parque de la Torre.

Entre la calle Orillamar (antigua carretera de circunvalación) y el paseo marítimo
hasta el Dique de Abrigo, ha quedado urc borde desestracturødo de lø ciadad, apoyado

en primer término en un equipamiento social construido con el paseo y las viviendas

de los años 60 y 70, perpendiculares a la calle Orillamar, en donde no se completaron

las manzanas previstas en el Plan General, y en donde las medianeras de los edificios

no son la mejor imagen para una fachada urbana. En segundo término aparecen los

muros que rodean el cementerio de San Amaro, al que se pegó el Paseo Marítimo, y
en tercer término las viviendas que se construyeron en el barrio de Atocha, en la mar-

gen de la calle Orillamar, que tampoco se completaron en el borde litoral. Los terrenos

militares que ocupaba el parque de la Møestranza, después de la recuperación de los

mismos que se rcalizó en los años 90, en donde se ubicó el Rectorado de la Universi-

dad, han sido el único tramo de este borde resuelto con planteamiento de futuro. En

el resto de la fachada urbana desde San Amaro a la Maestranza, el remate de todo este

borde, de acuerdo con los planteamientos del nuevo Plan General, tendrá un proyecto

de futuro necesario para dotar a este frente litoral de una fachada de la que en estos

momentos carece. En el medio queda el frente de Ia actual Escuela de A¡tes y Oficios,

que aparece como una pieza aislada, y el destino futuro (que estaba incluido también

en el convenio urbanístico de 1986, recogido en el PIan General) de la transformación

del frente de la Hípica, con Ia reordenación del club social e instalaciones anexas, in-
cluidas las instalaciones militares, hoy sin uso, en forma de barracones, que se apoyan

en los bordes de la muralla del siglo XVIII.
Operaciones urbanas (o urbanísticas) para terminar de construir la fachada marí-

tima de la ciudad, que con el Paseo Marítimo han adquirido una creciente centralidad.

Sabemos hoy que las ciudades que apuestan por la calidad urbana, compiten en la

atracción de actividades (no solo turísticas), y una ciudad sin terminar en su relación

con el borde litoral como A Coruña, necesita de actuaciones urbanísticas y de urba-

nización para revalorizar este borde, con operaciones como Ia transformación de los

terrenos portuarios desafectados, en los que se necesita acertar para definir el futuro
de la ciudad.

Contestación a cargo do Membro clc Ntirrrcro
Sn. D. JosÉ RevóN Son¡rucn, BloNu
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Excmo. Sr. Alcalde, autoridades, Sr. Director y micmbros del Instituto José Comiclc,
Sras. y Sres.

T J emos asistido a la lectura del discurso clc ingrcso en nuesffo Instituto coru-

l-l ñés, del ingeniero de caminos D. carlo¡ Ndrdiz ortiz. un rexto denso, car-

-f- I gado de información y contenido clocuntcntal, que recoge la evolución y el
crecimiento del perfil y la extensión de A Corullr¡ elurn¡rte siglos, desde su primitivo
asenta-miento peninsular, hasta la invasión del e¡rornrc tcrritorio que la ciudad y sus

infraestructuras ocupan en la actualidad, tanto cn tict.r.n corno en el mar.
Pero sobre la disertación, me ocuparé más aclclnntc,

Carlos es, ante todo, un profesor universitario, 'l'itulnl clcl .Á,rea de Urbanística y
Ordenación del Territorio, con el que he coinciclielo rccicntcmenre en el Departa-
mento de Proyectos Arquitectónicos, Urbanismo y (irnr¡rosición. Su docencia en la
Universidad de A Coruña se distribuye entre las Escuclns clc Alquitectura y de Inge-
niería de Caminos, donde imparte diversas asignaturas clcsclc 1985.

Si adem¿ís de su labor docente, queremos conocer su vocación investigadora lo mejor
es recurrir a la base de datos informática DIALNET doncle cneonrramos la siguiente
información:

Ha publicado 6 libros, 25 artículos en revistas cientlficrs, 24 capltulos de libros en
trabajos colectivos y ha dirigido varias tesis doctorales. Dc rodo ello, las obras que, 

,

según mi criterio, le permitirán ser recordado por la postericlad son ves: " Paentes His- ..

níricos de Galicia" (1990, en colaboración con Al',rarado y Durrln Fuentes), "El teni-
torio y los cøminos de Galicia: Planos históricos de k red uiaria" (lggz) y " Cartografla
histórica d¿ los caminos de Santiago en la Proaincia de A Coruña' (1999).

En una época, como ésta, donde la Universidad Española no csrimula la elaboración
de libros por el profesorado, sino la redacción de artfculos de " im¡acto", las huellas
históricas de referencia bibliogrrífica desde la Universidad para el fururo, van a ser es-

casas y nuestros profesores no serán recordados y conocidos pof una obra concreta y
singular, Pcro Carlos Nárdiz ha superado con creces esta situación, al estar considerado ,

como el m¿txims cxPonente en el conocimiento de la historia de las infraestrucruras
y de la ingcrricrfa civil de Galicia.

,,¡t
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Tâmbién su labor profesional como ingeniero nos ha dejado diversas obras públicas,

con la construcción de paseos, travesías, carreteras, diseño de plazas, servicios urbanos,

construcción y restauración de puentes, y otras construcciones históricas, así como

en la elaboración de Planes de Urbanismo.

Tân destacado currículum, no podía pasar desapercibido, por los colectivos profe-

sionales y por la misma administración. Esta faceta de profesional integrado en el te-

jido social de Galicia y de A Coruña, se ve reflejada en los diversos cargos y actividades

institucionales que ha ocupado, como:

Decano del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Galicia en el

año 2006 y Vocal de la Asociación de Ingenieros de Caminos, a un nivel estatal, ha

sido Miembro de las comisiones de Medio Ambiente y de Urbanismo y Ordenación

del Territorio del Colegio Nacional y Vocal Asesor del CEHOPU del Ministerio de

Fomento desde 2009. En Galicia, ha sido miembro de la Comisión de Patrimonio y

Ordenación del Têrritorio del Consello da Cultura Galega y Vocal de la Agencia de

Legalidad Urbanística de Ia Xunta de Galicia desde 2008. Esta presencia institucional

se complemenra con otras actividades como la de Coordinador del I y II Congresos

de Ingeniería CivilTerritorio y Medio Ambiente, celebrados en Madrid (2002) y San-

tiago de Compostela (2004)

Con esta acreditada valía profesional e investigadora del candidato Carlos Nárdiz

Ortiz, varios miembros numerarios del Instituto José Cornide, entre los que me in-

cluyo, el 23 de mayo de 2016 propusimos al pleno su candidatura para incorporarse

a Ia institución, siendo aprobada por unanimidad.

Cumple, finalmente, contestar con brevedad al discurso de ingreso, un texto que

tiene, en su redacción publicada y en el resumen leído, poca respuesta posible ya que

no se trata de Ia defensa de una tesis doctoral, pese a ser un profundo y completo aná-

lisis de un panorama ran extenso, como es la misma historia de la ciudad. Ya el título
" El Agua (dz tiena y de rnar) en la Constracción de la Ciudad de A Coruñ'a" , nos pone

en antecedentes de que tratarásobre nuestro bien más preciado, el mar que nos rodea

y el agua potable del que hemos carecido históricamente.

Los cinco capítulos del texto de Nárdiz, anaJizan varios parámetros, como la im-

portancia del emplazamiento de la ciudad, la permanente necesidad de abastecimiento

de agua, la industria como motivo y solución del problema, la pérdida del litoral y su

necesaria recuperación.

La ciudad, que nació en la antigüedad, como puerto natural de rutas marítimas,

también vio limitado su crecimiento por sus sistemas defensivos. Una península seca,

sin pozos, sin suministro, donde sabemos que se bebía más vino que agua.

Latrudadel agua foránea, necesaria para Ia vida, fue, desde el siglo XVIII, el sumi-

nistro más estudiado, proyectado y renovado de cuantos equipamientos urbanísticos
hemos tenido. Ya que, si la ciudad abierta que aparece tras el derribo de las murallas
en el siglo XIX, dio un respiro a nuestros grifos, la demanda de los ensanches, los
nuevos barrios y los espacios fabriles, complicaron mucho más el consumo.

Crecer y beber, han sido las dos condiciones vitales de A Coruña en su larga historia.

Por otro lado, el borde marítimo ha tenido vida propia, se ha desarrollado desde

un principio como una ciudad alternativa y periférica, con una dinámica de creci-
miento imparable, que acabó con la imagen pintoresca de la colina amurallada batida
por el oleaje, que nos ha dado un perfil paisajístico propio en los grabados anriguos.

Con la intención de recuperar en parte esa relación tierra - mar, hace cinco años el

A1'untamiento elaboró un Plan Estratégico para las Fortificaciones de A Coruña, rra-
tando de recrear la imagen borrada por el tiempo de la plaza fuerte, aunque solo se

desarrolló en parte. Pero, sobre planes urbanísticos de todo tipo, Carlos Nárdiz ha
dado buena relación en su discurso. Como arquitecro, hace años que perdí Ia cuenta
de los cambios producidos en nuestro planeamiento, y recuerdo una permanenr€ sa-

turación de ordenanzas, aderezadas con proyectos pintorescos y llamativos, como el

de Bofill (1986), que ruvo una nula trayectoria. La cirugía urbana de pequeño formato
sobre espacios concretos de la ciudad, está dando mejores resultados que las macro
propuestas con las qu€ no dejan de sorprendernos periódicamente, desde el Plan Cort
(1945) al Plan Busquets (2005).

Carlos Nárdiz Ortiz, una vez recibido en el Instituto, pasará a perrenecer a la sección

de Patrimonio, y con ello se convertirá en el m¿íximo exponenre disponible, para juz-
gar el pasado y enjuiciar el futuro del desarrollo urbano y dotacional. En esta sección

del Cornide acaba de constituirse el Obseruatorio del Patrimonio de A Coruña, como
plataforma de juicio y análisis de la realidad patrimonial de la ciudad, y es aquí donde
su discurso y, sobre todo, sus conocimientos, nos serán de enorme valía en la labor
investigadora que constituye nuestro objetivo fundamental, al servicio de la ciudad y
de sus instituciones públicas.

Amigo Carlos hoy ingresas en el Cornide con nuestra más calurosa bienvenida. Ma-
ítanaya te diremos en que tienes que trabalar.

Muchas gracias por su atención.
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