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RESUMEN

Serealizaen el presente articulo un estudio sobre laintegracién urbana de las infraes-
tructuras y espacios portuarios desde una aproximacién al proceso de las relaciones des-
arrolladas entre puerto y ciudad. Se establecen, de forma general, unas etapas caracteristi-
cas (de unidad, de crecimiento, de distanciamiento, de separacion y aislamiento); detenién-
donos, especialmente, en una Ultima de integracion urbana de estas infraestructuras expli-
cada desde |as potencialidades urbanisticas de las mismas. Se consideran los factores cau-
sales de estos recientes desarrollos y se profundiza, a pesar de las caracteristicas y especifi-
cidades propias de cada caso, en |os aspectos comunes de tales operaciones singulares. Se
atiende de manera particular a las experiencias nacionaes de transformacion portuaria,
desde la relacion entre planificacion sectorial y urbanisticay su evolucién. Finalmente se
valoran estas con algunos balances criticos de sus resultados.

Palabras clave: puertos, relacion puerto-ciudad, potenciaidades urbanisticas, integracion
urbana, relacion planificacion sectorial - planificacion urbana.

ABSTRACT

In the present article it is realized a study on the urban integration of the infrastructu-
res and port spaces from an approximation to the process of the relations developed bet-
ween port and city. A few typica stages are established, of genera form, - of unit, of
growth, of distancing, of separation and isolation-; we are detaining, specialy, in the last
one of urban integration of these infrastructures explained from the urban development
potentials of them. They are considered to be the causal factors of these recent develop-
ments and it is deepened, in spite of the characteristics and proper specificities of every
case, in the common aspects of such singular operations. It is attended in a particular way
to the Spanish experiences of port transformation, from the relation between infrastructural
and urban planning and its evolution. Finally these are valued by some critical balances of
its results.

Key words: ports, city-port relation, urban development potentials, urban integration,
infrastructural - urban planning relation.
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1. Algunas consider aciones sobre la integracion urbana de las infraestructu-
ras portuarias: aproximacion alarelacion ciudad-puerto

Los puertos constituyen, histéricamente, un elemento urbano y territorial de
primer orden por lariqueza de |as relaciones que se han tejido, y que tienen lugar,
en sus entornos urbanos y territoriales, asi como por la especia singularidad de
las mismas, dado que no se van a presentar en ningun otro ambito espacial. De
hecho, no hay otra infraestructura de transporte que caracterice tanto a una ciudad
como los puertos, parallegar a caificarla como portuaria.

Larazdn de ser de un puerto es la de servir al intercambio entre los medios
maritimo-terrestres desarrollado desde las embarcaciones, por 1o que, ademés de
aprovechar inicialmente las condiciones naturales de su emplazamiento (abrigo,
calado, etc.), su configuracion espacial posterior estard siempre ligada a los reque-
rimientos de los buques (Aguilé Alonso, 1999, 115). Por otro lado, igualmente, el
asentamiento urbano habréa encontrado, junto a las apropiadas condiciones portua-
rias, un emplazamiento privilegiado que le proporciona l0os recursos necesarios
para su desarrollo (defensa, agua, agricultura, comercio, €tc.).

Serd precisamente la adaptacion de la funcidn portuariay su carécter infraes-
tructural ala evolucion tecnoldgica del transporte maritimo, y ala transformacion
de los intercambios comerciales, la que ha dado lugar a una progresiva mutacion
del espacio portuario. Esta se ha verificado en la sucesion de una serie de episo-
dios en su relacion con el espacio urbano adyacente que, paralelamente, se haido
desarrollando y transformando segln los requerimientos de su poblacion. Los
ultimos se enmarcarén en las mutaciones que producen la desindustrializacién y
terciarizacion urbana desde e Ultimo tercio del pasado siglo XX.

Como diversos autores han puesto de manifiesto en general (Hoyle, 1994 y
1997; Meyer, 1999), o0 para agun caso en particular (Barragan, 1995; Navarro,
1998), se pueden distinguir, abarcando toda la historia de ésta singular relacion,
una serie de etapas que, en sintesis, podemos agrupar y denominar como: de uni-
dad urbana-portuaria, de crecimiento y distanciamiento, de aislamiento y separa-
cion, y de acercamiento e integracion urbano-portuaria.

1.1. Origenesy unidad urbano-portuaria

En una primera etapa, puerto y ciudad apareceran como un todo, unidos, y
en ella los proyectos portuarios participardn en mayor medida de los urbanos y
viceversa. Esta se verificara mientras que el transporte maritimo dependa de la
fuerza humana o la del viento, y sera identificada como tal, por contraposicion a
la posterior radical separacién entre ambos que se iniciara con las expansiones
(tanto urbanas como portuarias) del siglo XIX. Asi, abarcara desde sus origenes,
en los que las ventagjas y la actividad para €l intercambio maritimo-terrestre seran
trascendentales, hasta préacticamente mediados del XIX. En €lla la intima coexis-
tenciade los primitivos puerto y ciudad se explica, segin Hoyle (1994, 7), por una
préxima asociacion espacial y maxima interdependencia funcional.
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Fig.1. Ejemplo de espacio unitario urbano—portuario: el antiguo Canal Grande portuario del “Borgo
Teresiano” del dieciocho en Trieste (Italia). Fuente: A. Grindlay, 2002.

1.2. Crecimiento y distanciamiento

Los efectos de la revolucion industrial seran trascendentales, tanto sobre los
puertos como sobre sus ciudades. La aplicacion de la energia del vapor, no solo a
los procesos mecanicos sino también a los medios de transporte, dara lugar a la
aparicién del ferrocarril, que con sus nuevas vias y estaciones transformaran pro-
fundamente el medio urbano, como también a la transformacion de los navios, de
veleros a vapores, hacia embarcaciones mucho mas potentes y de mayores dimen-
siones (eslora, manga y calados) que impondran significativas adaptaciones sobre
los espacios portuarios. Seran precisas mayores superficies terrestres para mani-
pulacion y almacenamiento de mercancias, un incremento en la longitud y pro-
fundidad de los muelles, y mayor extension y caado de las darsenas (Alemany
Llovera, 1991, 85-89). Todo ello dara lugar a grandes procesos de expansion que
forzaran una primera separacion del puerto respecto a la ciudad, y que perderd,
por una progresiva especializacion funcional, €l tradiciona carécter urbano que
hasta entonces habia tenido, adquiriendo la configuracion general con quelosvaa
contemplar, practicamente, todo el pasado siglo XX. Asimismo se van a producir
también unas extraordinarias oportunidades urbanas, en ocasiones vinculadas
ademés a la demolicion de las murallas, por la generacién de amplios espacios
libres (paseos, jardines y parques) de gran calidad escénica’. En otros casos, se
verificara la parcelacion y venta de los nuevos terrenos generados por las expan-
siones portuarias, produciéndose destacados barrios residenciales junto a mar?, y
siguiendo en sus trazas la g emplar experiencia urbanistica de |os ensanches.

! Véanse por gemplo los casos de La Corufia (Nardiz, 1995), de la explanada de Espafia en

Alicante (Navarro, 1989) o del amplio Paseo del Parque en Maaga (Grindlay, 2003).

2 Como los casos de El Ferrol, La Corufia, Vigo, Santander, Alicante, Cartagena, etc. o su intento,
como los barrios originalmente proyectados en Mélaga junto a la ampliacion portuaria en € “Proyecto
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1.3. Separacién y aislamiento

A mediados del siglo XIX seiniciard la segregacién del espacio portuario
respecto del urbano. De esta manera el puerto se va a constituir en un enclave
administrativo distinto del municipal en el mismo corazén de la ciudad, ello origi-
nard, junto a otras cuestiones, las posteriores diferencias y conflictos entre ambos.
Ademaés, segin Meyer (1999, 37), se producira la distincién entre un dominio
publico socializado y un dominio publico puramente funcional. Asi, € disefio de
la parte socializada correspondera a planeamiento urbano, y la parte funciona o
“espacio publico tecnocratizado” serd competencia exclusiva de la ingenieria
civil. Serayadurante e siglo XX cuando se intensificay culmina este aislamiento
del puerto respecto a la ciudad. Una vez definidos los limites entre ambos, se
procedera en sus primeras décadas a cerramiento y vallado de |os recintos portua-
rios, que materializa la separacion entre los dos ambitos debido a la incompatibi-
lidad entre sus actividades®. Pero ademés, en mucho casos, la evolucién de los
tréficos maritimos hacia una especializacién en graneles que apenas participan en
la dinamica econémica de la ciudad y su territorio, va a producir la pérdida de la
presencia del puerto en la vida socioecondémica urbana, que sera ya percibida solo
como una barrera al mar generadora de costes ambientales (Navarro Vera, 1998,
98-100).

&

Fig.2. Vistadel cerramiento tradicional del puerto de Malaga en vias de desaparicion con las actuacio-
nes previstas de integracion. Fuente: A. Grindlay, 2004.

de Obras de Mejoray Ampliacion del Puerto” de 1877, y que seran finalmente cedidos a Ayuntamien-
to para espacios libres.

s Este cerramiento parece resultar inevitable por lafiscalidad de los recintos aduaneros, depésitos
de mercancias, etc., o incluso recomendable, para la seguridad de |as personas en genera y su interfe-
rencia en la explotacion portuaria.
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1.4. Factores para la integracion puerto-ciudad y la nueva escala metropoli-
tana portuaria

A lolargo de las siguientes décadas, tras €l aislamiento que impone la exclu-
siva naturaleza comercia-industrial del recinto portuario, se van a producir unas
transformaciones tremendas en las ciudades portuarias y en sus puertos, princi-
palmente desde la segunda mitad del siglo XX. Ello se traducira en unos procesos
iniciados en Norteamérica en los sesenta y setenta’ y que se extenderan a Europa
occidental a partir de los ochenta, primeramente en Gran Bretafiay, posteriormen-
te, a resto de ciudades portuarias europeas y del mundo desarrollado. Actuaciones
gue, como mostrarén las ulteriores experiencias, van suponer una de las mayores
oportunidades urbanas actuales en estas ciudades’.

Es posible aproximar la complejidad de estos procesos de transformacion
desde un amplio conjunto de factores explicativos, concretados de forma desigual
en cada puerto®. Estos han sido generalmente agrupados en técnico-econémicos y
socio-culturales, referidos, por una parte, a cambios tecnol dgicos en el campo del
transporte maritimo y en el comercio mundial y, por otra, a las transformaciones
socioculturales y sus nuevas sensibilidades.

Al igua que se habia contemplado un siglo atrés desde un punto de vista
técnico-econdmico, ha sido cominmente sefialado el papel de los cambios en
disefio y tamafio de los buques (que da lugar a la inadecuacién de determinadas
areas portuarias para los modernos tréficos), asi como las innovaciones en las
técnicas de manipulacion de las mercancias (especialmente la “ containerizacion”’
y €l transporte intermodal), como elementos que incidirdn de forma trascendental
en € incremento de las demandas superficiales portuarias, imposibles de conse-
guir en €l interior de las &reas tradicionales. Seran efectivamente el aumento de
lostraficosy el incremento de la capacidad de los buques, sobre todo a partir dela
década de los cincuenta, los que convierten alas instalaciones portuarias situadas
en medios urbanos en inadecuadas para tales requerimientos (Boubacha, 1997,
69). Ademés, los cambios estructurales en la economia mundial posteriores han
diluido progresivamente el tejido industrial tradicional en favor del sector tercia-
rio, incrementando el conjunto de espacios portuarios infrautilizados u obsoletos.

La traduccion espacial de la containerizacion en los recintos portuarios, ha
sido la de una extraordinaria demanda de superficie junto alos muelles, necesita-

4 En el marco més general de |as operaciones de remodelacién (renewal) de los slums centrales de

las ciudades norteamericanas.

5 Como afirmaba Hoyle (1994, 3), el “redesarrollo” de las zonas de |os frentes urbano-maritimos,
en el contexto de los cambios del carécter econémico de las ciudades portuarias, representan unade las
més difundidas y significativas de estas oportunidades.

6 Pozueta y Urefia hablaban de “una variada gama de factores técnico-econdmicos, culturales, y
politicos, y se concreta de forma desigual sobre |os diferentes puertos, segiin su situacion y las caracte-
risticas particulares, tanto del puerto, como del &mbito geogréfico y socio-cultural en el que se ubica”
(Pozueta Echevarri y Urefia Francés 1986, 74).

7 El proceso de “containerizacion”, “contenerizacion” o “contenedorizacion” de la mercancia

general es un fendmeno muy relevante de las Ultimas décadas: el transporte en containers o contenedo-
res ha transformado radicalmente el transporte maritimo, propiciando la masificacion y facilitando la
estandarizacion.
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dos también de mayor longitud y calado, que se han multiplicado por diez 0 més
respecto a unaterminal convencional de mercancia general. Ello habra provocado
nuevas ampliaciones o bien, donde no ha sido posible, laforzada migracion de sus
actividades, de forma parcia o incluso totalmente, llegandose a extremo del
establecimiento completo de nuevos enclaves portuarios.

En este proceso de blsqueda de espacios mas adecuados para sus activida-
des, y su desplazamiento hacia nuevas &reas mejor preparadas, la retirada indus-
trial-portuaria aparecerd como una extraordinaria oportunidad urbana. Como
modelo general, para aquellos puertos localizados en rios o estuarios se verifica su
tendencia a desplazarse corriente abajo hacia aguas mas profundas, forzando
gradualmente la separacion entre puerto y ciudad, como en los casos de Rotter-
dam, Londres o Sevilla. En € caso de los emplazados en la costa esta migracion
se desarrollaré bien hacia el interior del mar, en aguas mas profundas cuando no
es posible ocupar tramos costeros adyacentes, como en |os puertos de Algeciras,
Mdaaga o Almeria, o bien, siguiendo la linea de costa con sucesivos rellenos y
ampliaciones, como en |os puertos de Barcelona, Tarragona, Castellon, Valenciao
Alicante. El caso extremo de deslocalizacion casi completa se estd verificando en
la actualidad en el caso de La Corufia con su nuevo gran Puerto Exterior en Punta
Langosteira.

Por otro lado, con la continuidad de la cadena de transporte posibilitada por
el contenedor, las industrias o actividades ligadas al fraccionamiento de las cargas
se liberan de su localizacién portuaria. No obstante también, la l6gica del trans-
porte combinado e intermodal dara lugar, asociadas a los grandes tréficos de mer-
cancias “ containerizadas’, alas llamadas Zonas de Actividades Logisticas (ZAL),
Plataformas logisticas, etc.® en e entorno de los puertos que demandaran impor-
tantes superficies y potentes conexiones viarias y ferroviarias. Con estos nuevos
desarrollos, evolucion de las anteriores &reas industriales, se ha de considerar una
escala metropolitana, y los puertos se constituyen en grandes enclaves formando
parte de un amplio conglomerado de vastos espacios industrial-logisticos, todo
ello imbricado en las potentes redes de transporte terrestre, de trascendental im-
portancia parala planificacion territorial.

Pero junto a tales factores técnico-econémicos, este proceso de transforma-
cion estard vinculado a los de tipo socio-politico o cultural, dado que, de forma
paraela a los anteriores, se han producido relevantes cambios socioculturales en
la poblacién. Casi como una revolucion en las actitudes, valoraciones y sensibili-
dades publicas hacia las materias medioambientales, patrimonialesy de calidad de
vida. Lo que sereflegjard en lafavorable apreciacion de las areas costeras en gene-
ral, y de los frentes urbano-portuarios en particular. Ello se traducird en una gran
presion social sobre el abandono de determinadas areas portuarias y su proceso de
reconversion.

Dichainflexién socio-cultural se vaareflgar en laatenciény demandas so-
ciales sobre los recintos portuarios que giran en torno a dos cuestiones principa-

8 Centros en los que desarrollar servicios logisticos generales y de valor afiadido alas mercancias:

carga/descarga, manipulacion, amacenaje, ‘grupaje’, control de calidad, empaquetado, envasado,
inspeccion, etc.
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les: por un lado, referidas a las caracteristicas ambientales derivadas de su empla-
zamiento costero y su importante extension y ocupacién frontal, que suponen una
gran barrera de acceso al mar. La percepcion de este medio se ha transformado
profundamente, para valorarlo extraordinariamente en sus dimensiones ecoldgica,
paisgjistica y recreativa, y reclamarlo para el uso y disfrute de la poblacion®. Por
otro, frente a los extraordinarios déficit urbanos de zonas verdes y equipamientos
existentes, la necesidad ciudadana de espacios libres vera en las superficies por-
tuarias infrautilizadas una gran ocasién para su satisfaccion. Ademas, la nueva
actitud de valoracion y conservacion de los elementos historicos patrimoniales
tendr& un importante reflejo en las antiguas instal aciones portuarias.

En este proceso relacional se reconoce € significativo encaje que van a pre-
sentar |as exigencias urbanas de un lado, y las portuarias de otro™. En sintesis,
ambos grupos de factores, técnico-econdmicos y socio-culturales, interactuando
conjuntamente, serén responsables de los cambios en las caracteristicas y las
transformaciones en el paisgje de los tradicionales frentes urbano-maritimos. Las
amplias superficies portuarias se convertiran en una gran oportunidad para la
ciudad, como ha ocurrido en la reciente regeneracion de la Ria de Bilbao, produ-
ciéndose entonces e mundialmente generalizado movimiento de “retorno a wa-
terfront” (o frente maritimo)™, que dara lugar a una etapa més reciente de acer-
camiento e integracién urbano-portuaria.

2. Potencialidades urbanisticas de los espacios portuarios en su integracion
urbana

Ciertamente, los espacios portuarios abandonados o infrautilizados ante €l
desplazamiento de la actividad principal hacia éreas més aptas para |os modernos
tréficos de una parte, y la presién social urbana que los demanda para satisfacer
sus actuales requerimientos de espacios libres que mejoren su calidad de vida de
otra, van a dar lugar a multiples actuaciones de integracion urbana de infraestruc-
turas portuarias. Y aunque cada ciudad portuaria es un caso particular por sus
condiciones geogrdficas, historicas, econdmicas, sociaes y culturales singulares,

o Ademés, esa misma actitud popular se ha vuelto un obstaculo para nuevos crecimientos y

desarrollos portuarios, cuyo impacto ambiental ha adquirido una atencién social creciente. Como
afirman Casariego, Guerra, Ley y Palop, los frentes maritimos “ se han convertido en &reas muy sensi-
bles ala opinién publica, y en general a los ciudadanos: la connivencia entre frente maritimo y ciuda-
dano va en aumento en proporcién a grado de desarrollo de cada comunidad implicada” (Casariego et
al., 1999, 207). Segln Pozueta (1996, 8), “los ciudadanos han pasado, en unos pocos decenios, de
considerar los puertos como verdaderos motores de la economia urbana y |os frentes portuarios como
las formas naturales que adopta el frente maritimo urbano, a considerarlos como ‘frontera’, como
ocupantes no deseados de espacios extraordinariamente valiosos que la ciudad deberia recuperar
cuanto antes parasi”.

10 Como afirma Pozueta (1996, 10): “La pérdida de importancia de los puertos, en €l marco de la
complejidad infraestructural y econdémica actual parece corresponder con la busqueda de localizacio-
nes més periféricas y su carécter de infraestructura técnica especializada. De la misma manera, a las
exigencias de recuperacion de los frentes maritimos ocupados por |os puertos parecen corresponder la
obsolescenciay progresivo abandono de éstos por |as autoridades portuarias”.

1 Véase Hall, citado en Casariego et al., 1999, 93.
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y va a responder de forma propia a los estimulos exteriores™, el amplio conjunto
de experiencias existentes por todo el mundo, ponen de manifiesto un cierto refle-
jo, en mayor o menor grado, de |as tendencias globales®.

Estas extensas areas centrales desocupadas, maximo exponente del paso de
la era industrial a la postindustrial y fruto de su transicién espacia y funcional,
gue aparecian inicialmente como espacios probleméticos ante las administracio-
nes urbanas, fueron redescubiertas hace algunas décadas como sitios ideales para
e desarrollo de “nuevos emporios urbanos’. Asi, el frente urbano-maritimo se
convertira en una formula internacional para € éxito urbanistico (Meyer, 1999,
13) y “paradigma esencial de la ciudad post-industrial” (Bruttomesso, 2001, 39-
49). Se producira un conjunto de operaciones, tan numerosas y destacadas, que
han generado incluso todo un movimiento internacional de Waterfront redeve-
lopment o Waterfront revitalization (“redesarrollo” o revitalizacion del frente
urbano maritimo), animado por numerosas iniciativas desde diversos organismos
publicos y privados, asi como por diversas asociaciones y redes internacionales
gue han desarrollado reuniones y debates sobre el estudio de los puertos y su
integracién en sus respectivos entornos regional y urbano™.

La especial atencion de las ciudades respecto a las areas portuarias en parti-
cular, se ha visto también influenciada notablemente por sus potencialidades ur-
banisticas: su situacion generalmente de gran centralidad, fruto de su origen histo-
rico comun; su calidad ambiental y paisgjistica, derivada de la presencia de la
l&mina o “espejo” de agua del mar; su calidad cultural, por €l conjunto de cons-
trucciones e instalaciones industrial-portuario histéricas; e caracter juridico-
administrativo del Dominio PUblico Portuario; su gran extension y extraordinaria
accesibilidad resultado del conjunto de accesos de los que tradicionalmente se ha
dotado €l recinto portuario, etc. Todo €llo en su conjunto, motivara esa nueva
mirada urbana sobre los suelos portuarios contiguos. Como muestran las expe-
riencias existentes, su adecuada recuperacién adquirira un protagonismo trascen-
dental en las ciudades portuarias.

Estos espacios, liberados de usos portuarios exclusivos, podran acoger las
actividades precisas para la necesaria revitalizacién o regeneracion de los degra-
dados centros urbanos, creando iniciativas para actividades culturales, turisticas y
recreativas. Asimismo, sera el movimiento de blsqueda de la especifica identidad

12 Estudios amplios sobre diversas ciudades portuarias, como el de Casariego, Guerra, Ley y

Palop, muestran que “efectivamente, las condiciones geogréficas, econémicas y culturales de cada
ciudad son tan determinantes en cada proceso de formacion urbana’ que no “permiten extraer conclu-
siones globalizadoras nitidas que sirvan de model os de aplicacion a otras situaciones, por similares que
estas puedan parecer” (Casariego et al. 1999, 201).

B Hoyle cita una serie de estudios relativos a las transformaciones portuarias en Norteamérica
(Hoyle 1994, 6).

14 Veéanselas Actas de Jornadas y Simposios sobre el tema, asi como asociaciones especificas para
este tema, como la Asociacion Internacional Ciudades y Puertos (Association Internationale Villes et
Ports, AIVP) que reine desde 1988 a los actores de la ciudad portuaria, confrontando una preocupa
cién comun: la evolucién de las relaciones entre ciudades y puertos y su traduccién en términos de
desarrollo econémico y urbano (http://www.aivp.com); el centro de investigacion internaciona, dirigi-
do por R. Bruttomesso, Citta d’ Acqua (Cities on Water) en Venecia (http://www.citiesonwater.com), o
€l norteamericano The Waterfront Center en Washington D. C. (http://www.waterfrontcenter.org).
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cultural de laciudad, de la calidad de sus espacios libres, o por contra de su “fes-
tivalizacion”, de nuevos espacios para el fun shopping (Meyer 1999, 44-45), etc.

\ &Y l

Fig. 3. Vistade la calidad ambiental y paisgjistica proporcionada por la extensalamina de aguade la
dérsena histérica del puerto de Méaga. Fuente: A. Grindlay, 2004.

3. La transformacién urbana de espacios portuarios en las experiencias
mundialesy susreflegjos en Espaia

Las primeras actuaciones de este tipo que se desarrollan a nivel mundial tu-
vieron lugar afinales de los setenta en las grandes ciudades portuarias de los Es-
tados Unidos, y més tarde de Canad4, como Baltimore (“Harbour Place’, 1980),
Boston (“Quincy Market”), San Francisco (“Fisherman's Wharf”), Los Angeles
(“Ports of Call”), Nueva York (“Battery Park City”), Seattle, Savannah, etc.® Fue
en este pais donde se descubrié por primera vez € “potencial real del ‘redesarro-
llo’ del borde acuético”, con el concepto de festival market place (Hoyle y Pinder,
1992, 120), con antecedentes desde mediados de los cincuenta®. Este modelo
tiende a una reasignacion de usos derivada de una nueva valorizacion de los em-
plazamientos, [0 que supone un total desmantelamiento de las estructuras existen-
tes. Las actividades portuarias son, en su mayoria, desplazadas y |0s espacios son
reocupados y transformados para abergar nuevas funciones, fundamentalmente
terciarias (comerciales y de ocio), que sirven de estimulo para los centros de las
ciudades'’. El riesgo de éste tipo de intervenciones, que implican una completa
reestructuracion del &rea portuaria a margen de sus usos tradicionales, y que solo

B El festival marketplace de Baltimore (1980) ha sido interpretado como pionero del movimiento

que se extenderd como panacea de la estrategia de revitalizacion de los “decadentes y desérticos’
centros urbanos norteamericanos, desarrollados por la“Rouse Company” (Meyer, 1999, 252-266).

18 En Boston, por jemplo, € sector de “Union Wharf” es objeto de un proyecto de reconversiéon
en 1956 (Meyer 1999, 260-273).

17 En él, segiin Busquets y Alemany (1990, 82): “la creacidn de iméagenes para el turismo de masas
tiende a ser con cierta frecuencia el sustrato més importante de la propuesta’.
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emplean el agua “como un decorado”, se encontrara en que a cabo de unas déca-
das suponen un estorbo para el desarrollo de actividades maritimas turisticas y de
ocio, y paralarecuperacion de laidentidad portuariadel area.

Estas experiencias llegardn posteriormente a Europa, desarrolldndose prime-
ramente en las ciudades portuarias britanicas durante los afios ochenta, que repro-
duciran el modelo anterior. La controvertida y vasta operacién de los London
Docklands (1981), para recuperar € gran barrio de las darsenas portuarias al este
de la ciudad, se realiza bgjo la autoridad de un organismo auténomo (the London
Docklands Development Corporation). Este promovera la inversion privada de
forma especulativa, sin planificacion previa (demand-led planning o planificacion
ala demanda) y en contrade las funciones tradicionalesy el contexto local, por
los que serd intensamente criticada, dadas sus consecuencias sociales en este am-
bito y por sus discutibles resultados desde el punto de vista urbanistico™. Con ella
se desarrollard un vasto polo terciario como extension del centro financiero y
econdmico global de la*“City” londinense (Hoyle, Pinder y Husain 1994, 199-221
y 222-231, y Brownill, 1998, 68-85). A menor escala apareceran, por g emplo, €l
caso del frente portuario de Liverpool (Parkinson y Evans 1992, 45-52, y Hopkins
2005, 52-57), o la operacion posterior de Ocean Village en Southamptom.

Este movimiento se extendera al resto de ciudades portuarias europeas, aun-
que las caracteristicas socioculturales e histéricas de |as mismas, tan intensamente
vinculadas a su vocacion maritima, el régimen juridico y publico de sus territorios
portuarios, y sus estructuras econdémico-financieras, dificultaran una aplicacion
mimeética del modelo anterior. En ellas se darén unas transformaciones en las que
se tenderd a la discusion de opciones generales de reconversion, aungue poste-
riormente se desarrollen por partes. Ademas, € mantenimiento del ambiente sin-
gular del puerto sera casi siempre un valor potenciado (Busquets y Alemany 1990,
10). La reordenacion estaré habitualmente en manos de las administraciones pU-
blicas cuyo objetivo, a menos en principio, sera €l equilibrio entre los intereses
estrictamente portuarios y los urbanos, con esquemas de ordenacion que tedrica-
mente respeten las preocupaciones sociales, culturales y medioambientales, como
la recuperacion del frente fluvial en el caso de la Exposicion Universal de Lisboa
de 1998, o en latransformacion de la Barcel ona olimpica afios antes.

Respecto a las nuevas funciones que pueden acoger |0s espacios portuarios
transformados y que se muestran en las distintas experiencias mundiales, ademés
de los propios usos urbanos, comunes a los modernos centros comerciales, de ocio
y otros espacios publicos que no requieren un emplazamiento especifico dentro de
la ciudad, paralaintegracion urbana de los espacios portuarios se deberian primar
aquellos posibles usos del puerto que de por si son compatibles con el medio
urbano. Dado que es importante mantener, al menos en parte, |os caracteres origi-
nales de estos singulares recintos con objeto de no perder la propia identidad
maritima de la ciudad portuaria (Collin, 1992, 5-10). Asi en estas transformacio-

18 Véanse para €l caso de Londres: Falk (1992, 123-125). Este autor presenta también otros casos

briténicos aternativos al modelo londinense especulativo, tales como Church, A.: “Demand-led plan-
ning, the inner city crisis and the labour market: London Docklands evauated”, y Clark, M.: “The
need for amore critical aproach to dockland renewal” .
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nes es necesario reconsiderar, en algunos de los espacios demandados por los
urbanizadores, e potencial de estas &reas para desarrollar nuevas actividades
portuarias, antes que sustraer tales superficies a su vocacién original (Charlier,
1992, 137-138). En lareforma de | os espacios portuarios siempre cabra plantear la
disyuntiva en términos de revitalizacion o “redesarrollo” (Cromptn, 1999, 54-57).
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Fig. 4. Vistadel centro financiero y econémico global de los“Docklands’ de Londres. “ South Dock”.
Fuente: A. Grindlay, 2005.

De este modo, los usos portuarios compatibles con el acceso de la poblacion,
y que han sido denominados como actividades portuarias “de tipo blando”, son
(Fernandez Pérez, 1999, 12-13): las terminales para trafico de pasgjeros, con ins-
talaciones adecuadas para lineas regulares de navegacién o ferrys; los tréficos y
terminales de cruceros, que han experimentado un gran auge durante las Ultimas
décadas'; la ocupacion de las déarsenas para marinas o &reas deportivas; las acti-
vidades pesqueras, limitando el acceso a instalaciones especificas; |as operaciones
de las embarcaciones de los servicios portuarios como préacticos, remolcadores,
avituallamiento, salvamento, etc.

No obstante, como muestran los multiples jempl os existentes, estas areas se
pueden destinar a otros usos que no estan relacionados directamente con los mari-
timos, y que son reveladores de la actual sociedad de los servicios del tiempo libre
y del consumo. Las nuevas funciones vinculadas a un entorno maritimo, y que no
tienen sino unarelacion indirectay subjetiva con la proximidad del agua, se van a
organizar alrededor de grandes temas correspondientes a los modos de valoriza-
ciony alos valores actuales. Siguiendo a Boubacha et a. (1997), estos son identi-
ficados como: el medio ambiente y el esparcimiento, la investigacion y la tecno-
logia, las funciones terciariasy, por dltimo, la cultura (Boubachaet a., 1997, 79 y

1 Los cruceros van camino de ser una de la principales industrias turisticas del mundo. Véanse

Orams (1999, 24-25), asi como las ponencias del Encuentro Empresarial sobre “La Industria del
Crucero: Un Nuevo incentivo para el turismo espafiol”, celebrado en M aga en octubre de 1999.
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ss.). Su aplicacién dard lugar a multitud de experiencias por todo el mundo, califi-
cadas como episodios urbanos de éxito®.

En primer lugar, las preocupaciones medioambientales y paisgjisticas consti-
tuyen un reto urbano fundamental. La reordenacién del espacio portuario se pre-
senta como la ocasion de vaorizar un espacio de gran centralidad, hasta entonces
separado de la ciudad, con la constitucién de amplios espacios abiertos y a nuevas
funciones recreativas y ludicas. El agua es utilizada como un privilegiado entorno
natural y agradable, muy propicio para las actividades de esparcimiento y ocio:
paseos peatondes y ciclistas a borde del agua, parques (como en los Waterfront
Parks en Boston, en Hong Kong, etc.), restaurantes, comercios, complejos cine-
matogréficos (como en Southampton, en Barcelona®, etc.), o acuarios (como en
Sydney, en Baltimore, también en Barcelona, Alicante, €tc.).

f.g{’f‘"ﬁ _ : ’;’j
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Fig. 5. Paseo peatonal junto ala darsena histéricadel puerto de Alicante integrada en la ciudad.

Fuente: A. Grindlay, 2005.

Los nuevos requerimientos de la investigacién y la tecnologia exigen a las
ciudades la localizacion de importantes establ ecimientos tecnol égicos relaciona-
dos con los sectores terciarios e industriales avanzados, para servir de apoyo a su
dinamismo, su modernidad y su capacidad de innovacion. Las actividades cienti-
ficas, de investigacion y de ensefianza superior, pueden situarse en torno a polos
tecnol 6gicos sobre los nuevos espacios urbano-portuarios centrales. La implanta-
cion de edificios universitarios (como en El Havre y Dunkerque) induce una cierta

0 Véanse los proyectos recogidos en Breen, Rigby y Norris (1994), para ciudades norteamerica-

nasy en Breeny Rigby (1996) y Bruttomesso (1993) para otros casos internacionales.
2 Sobre este paradigmaético caso en nuestro pais véanse: Bolafios (1993, 42-47), Munteis y Rodri-
guez-Marin (1990, 84-91) y Meyer (1999, 113-180).
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dindmica que facilita la regeneracion de los espacios portuarios degradados, su
animacion y la creacion de otras actividades asociadas (comercios, residencias,
etc.).

Laterciarizacion de la economia urbana requiere un nimero considerable de
sedes de estos centros y su concentracion, los cuales constituyen simbolos de
poderio econémico y social para la ciudad. Las implantaciones de direcciones
administrativas (como en Dunkerque, etc.), de World Trade Centers (como en
Baltimore, El Havre, Barcelona, etc.), de sedes sociales (Londres), de palacios de
congresos (como los Convention Centres en Sydney, o el de Baltimore, e futuro
de Mélaga, etc.), de centros comerciales (como el paradigmético Festival Markets
en Boston, € de Nueva Orleans, o en nuestro pais, €l “Maremagnum” de Barcelo-
na, el “Panoramis’ de Alicante, 0 e “Muelle” de Las Palmas de Gran Canaria,
etc.) se muestran como grandes posibilidades para incrementar la influencia y
atraer diversos flujos de turismo, empresas, etc. haciala ciudad portuaria.

Fig. 6. Vistadel gran centro comercial y de ocio “El Muelle” en el Puerto de las Palmas de Gran
Canaria. Fuente: A. Grindlay, 2004.

Por ultimo, las actividades culturales forman parte de la nueva dinamica de
las ciudades en general, y de las portuarias en particular, tanto como polos de
atraccion turistica, como propios recursos econémicos. En consecuencia, las ciu-
dades portuarias, como se ha indicado, deberian hacer valer su especificidad cul-
tural para poder atraer tales flujos y no convertirse en metrépolis sin identidad.
Para €llo, éstas pueden recuperar su vasto pasado industrial y maritimo, valori-
zando su patrimonio mediante la rehabilitacion de edificios y de equipos, museos
maritimos (como “Walsh Bay” en Sydney, en Liverpool, en Dunkerque, Barcelo-
na, etc.), desarrollando centros de cultura maritima y portuaria (como en Ambe-
res, Rotterdam, etc.)?. Pero también, las areas portuarias transformadas pueden

2 Veéase Bruttomesso (1999).
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convertirse en e espacio oportuno para otras manifestaciones culturales, constitu-
yéndose en ambitos privilegiados de la creacion arquitectdnica, incorporando
espectaculares iconos arquitecténicos. En nuestro pais sera paradigmético € fa-
moso museo Guggenheim de F.O. Ghery en Bilbao (1993-1997), tornado en ima-
gen mundia mente conocida de toda una ciudad.

Segln R. Bruttomesso (2004, 24-25), en estas operaciones se trabgja:

“con los mismos objetivos con los que la ciudad ‘reproyecta’ las vie-
jasy obsoletas zonas industriales, es decir, operando al mismo tiempo
segun tres directrices: la de ‘recomposicion’ (dando un sentido unita
rio a sus diversas partes), lade ‘recalificacion’ (que conllevala recon-
sideracion y la revitalizacion de zonas urbanas) y la de ‘ recuperacion’
(sobre edificios singulares o sobre €l conjunto de las estructuras)”, asi
pues son muchos los “egemplos de esta estrategia que ha asignado al
‘waterfront’ un valor afiadido en la perspectiva del desarrollo de la
ciudad”.

4. Las experiencias nacionales de transformacion portuaria: planificacién
sectorial vs. planificacién urbanistica

Como es natural y se ha apuntado, nuestro pais no sera ajeno a todo este ex-
traordinario movimiento internacional de transformacion urbana de espacios por-
tuarios, a igua que historicamente ha experimentado |os cambios en esta singular
relacién puerto-ciudad.

Las demandas iniciaes por parte de las autoridades locales para la cesion de
espacios del puerto que se consideraban infrautilizados o innecesarios para su
actividad, asi como de aplicacion sobre ellos de planes urbanisticos, promovidas
desde |os procesos de redaccion de los Planes Generales de Ordenacion Urbana de
la década de los ochenta, chocaron frontalmente con la postura de las portuarias
(dependientes de la administracién central). Estas percibieron tales intentos de
planeamiento de su &mbito mediante figuras de planificacién urbana y dichas
peticiones como unainjerencia en sus asuntos, que podia afectar negativamente a
su actividad y desarrollo.

No obstante, desde un punto de vista instrumental, yaen la Ley del suelo de
1976 se proponia una figura de planeamiento, el Plan Especial, para la resolucién
de la planificacion urbana de determinados &mbitos especificos. Esta fue la adop-
tada por las antiguas Juntas de Puertos para la planificacion de sus espacios de
acuerdo a la normativa urbanistica, si bien requeria un informe favorable de la
autoridad urbanistica. Su aplicacién para € remedio de estos conflictos no se
llevara a cabo hasta mediados de los 80, empleandose inicialmente por parte de
las autoridades portuarias con un objetivo “puramente defensivo”, para lograr un
compromiso con las urbanisticas (Pozueta Echevarri 1992, 203). Sin embargo
continuaron los casos de conflicto entre ambas autoridades (urbanistica-local-
autonémica / portuaria-estatal), dando lugar a algunos contenciosos. De ahi, que
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surgieran numerosas voces denunciando la necesidad de acuerdo y entendimiento
entre ambas administraciones®.

No sera hasta mediados de los ochenta en que, desde la propia administra-
cion portuaria, se plantee ya “la necesidad de iniciar una politica de acercamiento
alaciudad, que, en principio, tendriareflejo en la programacion de algunas inver-
siones que facilitasen laintegracion del puerto” . Pozueta sefial aba también como

reveladores del cambio de tendencia, la inauguracion del Moll de la Fusta de
Barcelona en 1985, “que congtituira una de las principales referencias en € pen-
samiento portuario y urbanistico de la siguiente década’, junto a otros aconteci-
mientos™.

Fig. 7. Vistadel “Moll delaFusta’

del “Port Vell” de Barcelona. Fuente: A. Grindlay, 2007.

Estas primeras intenciones de aproximacion por parte de la administracion
portuaria estatal, se transformaran en una instrumentacion legal que trate de resol-
ver decididamente los conflictos generados. Asi aparecera la Ley 27/1992 de

23
24

Véase, por ejemplo, Colmenar (1987, 74-78).
Seglin Barragén, “en 1986 se produce un hecho [...] de trascendental importancia: la presenta-
cién de la Memoria Anual de 1986 de los Puertos Espafioles recoge su preocupacion por la falta de
entendimiento existente entre autoridades portuarias y locales. Aqui es posible situar, de continuar la
tendencia actual, el comienzo de la quiebra de un modelo de relaciones portuarias que ha durado casi
unsiglo” (Barragan Mufioz, 1995, 344-345).

La presentacion del “primer proyecto de remodelacion de todo un frente maritimo urbano, el de
Santander”, el Plan Especial de Reforma Interior del Puerto Local de Gijon aprobado en 1986, y un
Seminario Internacional sobre éste tema (Pozueta, 1996, 14-15).
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Puertos del Estado y de la Marina Mercante, por la que las anteriores Juntas de
Puertos, heredadas de las Juntas de Obras decimondnicas, se transforman en Au-
toridades Portuarias®. Se introduce un nuevo modelo descentralizado de gestion
portuaria, de caracter empresarial, aunque coordinado y controlado por un orga
nismo central, € Ente Publico de Puertos del Estado, para proporcionar los servi-
Cios portuarios.

Probablemente en “un intento de resolver la relacién puerto-ciudad” como
afirmaba Soler (1994), esta Ley dedicabatodo un articulo, el n° 18, ala “conside-
racion urbanistica de los puertos’. Asi, respecto a la problematica ocasionada por
la falta de coordinacion entre administraciones, quedara clara la necesidad, “de
consensuar una solucién, sin poderse aprobar instrumentos urbanisticos de una u
otra procedencia, y de mayor o menor rango, sin que las partes implicadas’ los
hubiesen aceptado o, al menos, hubiesen Ilegado a un compromiso consensuando
los puntos de desacuerdo (Soler Gay4, 1994, 15). Se mantendrd como instrumento
idoneo para esta planificacion la figura del Plan Especia (P.E.), ya previsto en la
legislacion urbanistica pero que habria de redactar la autoridad portuaria, y que
tras su aprobacién por ésta, deberia ser sancionado por las autoridades urbanisti-
cas”’. De este modo las administraciones portuarias mantendrian el “control urba-
nistico” sobre sus instalaciones y su desarrollo. Ademas se introduce otra figura
de planeamiento portuario, e Plan de Utilizacion de Espacios Portuarios
(P.U.E.P.), en € que, como su propio nombre indica, se realiza una definicion de
las necesidades y la zonificacién de usos en el area portuaria asi como su delimi-
tacion, y que podria tener algiin efecto similar a P.E. si no se dispusiese de é, ya
gue requiere un informe preceptivo de la autoridad local (Soler Gaya 1994, 15), y
por tanto un didlogo y consenso previos sobre la distribucion de estos usos. Aun-
gue de hecho, su funcién ordenadora desde un punto de vista urbanistico, “posee
un caracter y unos efectos meramente provisionales hasta la aprobacion del co-
rrespondiente P.E.” (Garrido Rosell6, 1996, 53).

La resolucion de la planificacion urbana de los espacios portuarios se va a
efectuar, legalmente, estableciendo la obligatoriedad de que los planes generales y
otros instrumentos generales de ordenacion urbanistica debiesen “calificar la zona
de servicio de los puertos estatales como sistema general portuario” y no pudien-
do “incluir determinaciones que supongan una interferencia o perturbacién en el
gercicio de las competencias de explotacion portuaria’®®. De esta manera, el do-
cumento del P.E. formulado por la Autoridad Portuaria 'y tramitado y aprobado
por la urbanistica, va a mantener naturalmente una perspectiva eminentemente
portuaria, aungque debera atender a la problemética urbana paralograr un consenso
con la ciudad y también su aprobacion. Sdlo se indica que “deberd incluir entre
sus determinaciones las medidas y previsiones necesarias para garantizar una
eficiente explotacion del espacio portuario, su desarrollo y conexién con los sis-

% Entes de Derecho Publico con personalidad juridica y patrimonios propios, independientes de

los del Estado, que gjustan sus actividades a ordenamiento juridico privado.
z En aprobacion inicia por las municipalesy en forma definitiva por las autonémicas.

B Ley 27/1992 de 24 de noviembre de puertos del Estado y la marina mercante. Art. 18. 1.
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temas generales de transporte terrestre’®, lo que indudablemente constituyen de
forma esencia las necesidades portuarias; no recogiéndose, sin embargo, las cues-
tiones bésicas que habrian de coordinarse con € planeamiento urbano, como la
regulacion de actividades o |os aspectos de borde.

La Ley 62/1997 modificara la anterior con objeto de “regular la participa-
cion de las Comunidades Autdnomas en la estructura y organizacién de los puer-
tos de interés de general”, através de la designacién de sus érganos de gobierno,
para que “las decisiones que éstas adopten... se puedan integrar de manera mas
efectiva los propios intereses econdmicos y territoriales’, asi como €l de “reforzar
la autonomia funcional y de gestion de las autoridades portuarias’®. Ello supon-
dratrasladar €l anterior conflicto de los ambitos portuario-estatal vs. urbano-local,
a nuevos conflictos autondmico-locales en aquellos casos en que no se dé la nece-
saria sintonia politica entre tales administraciones. Sin embargo, desde un punto
de vista urbanistico, se mantendra el articulo comentado y su imposicion de califi-
car por el planeamiento general urbano la zona de servicio portuaria como sistema
genera portuario, asi como también la figura de planeamiento del P.E. (o instru-
mento equivalente) formulado por la autoridad portuaria 'y tramitado y aprobado
por la administracion competente en materia de urbanismo®. Igualmente, se man-
tiene sin modificar la figura del P.U.E.P., fundamentalmente como instrumento
para la delimitacién del perimetro portuario y la ordenacién de su zona de servi-
cio. Aungue, si bien incluye los usos previstos para las distintas zonas del puerto,
asi como la justificacion de su necesidad o conveniencia, este “no regula, en sen-
tido estricto, los usos urbanisticos del espacio portuario comprendido en la zona
de servicio del puerto, labor que se realiza a través del Plan Especial”®. Este se
realizard, igualmente, a propuesta de la autoridad portuaria, pero previo informe
de las administraciones urbanisticas sobre aspectos de su competencia®. Su im-
portancia estara, por tanto, en el establecimiento del espacio sobre el que se van a
desarrollar las relaciones entre puerto y ciudad o, “ definiendo asi el &mbito territo-
rial de la competencia exclusiva del Estado sobre los puertos de interés general”
(Garrido Rosell6 1996, 53).

Como indica Séiz (2005), el P.U.E.P. no puede sustituir a P.E., “es decir, no
debe definir cuestiones urbanisticas que competen a P.E., pero tiene caracter
supletorio”, dado que en su ausencia “las licencias, concesiones y autorizaciones
podran otorgarse si se gjustan aaquel”. “El P.U.E.P. requiere |a previa aprobacién
de instrumentos de planificacion portuaria’ (el Plan Estratégicoy € Plan Director
de Infraestructuras del Puerto), mientras que el planeamiento especial requiere,

29
30

Ley 27/1992 de 24 de noviembre de puertos del Estado y la marina mercante. Art. 18. 3.

Ley 62/1997 de 22 de diciembre de modificacion de la Ley de puertos del Estado y la marina
mercante. Exposicion de motivos.

s Se recogen también el conjunto de sentencias favorables a la administracién central que suscité
laanterior ley con las administraciones autonémicas respecto a las competencias urbanisticas sobre los
espacios portuarios.

%2 Sentencia 40/1998 del Tribunal Constitucional.

s Siendo éste “uno de |os supuestos en los que la competencia exclusiva estatal permite condicio-
nar legitimamente |a competencia autonémica sobre ordenacion del territorio y urbanismo”. Sentencias
del Tribunal Constitucional 149/1991y 36/1994.
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por la posterior Ley 48/2003 de régimen econdmico y de prestacion de servicios
de los puertos de interés general en su art. 96, la previa aprobacion del P.U.E.P, y
del planeamiento urbanistico general para gjustarse a é. La coordinacion entre
puerto y ciudad, prevista en la legislacion a través de los informes urbanistico-
territoriales parala aprobacion de los P.U.E.P., y de los portuarios en la redaccion
y aprobacion de los Planes Generales de Ordenacion Urbana, como también para
latramitacion y aprobacion de los P.E. portuarios, precisa, segin Séiz, que ambas
administraciones compartan o asuman en definitiva el mismo modelo de desarro-
Ilo de laciudad portuaria’ (Séiz MUgica, 2005, 31-32).

Esta Gltima Ley 48/2003 ha tratado de dotar de una sistemética al régimen de
planificacion de los puertos estatales, a establecer e “Plan Director de Infraes-
tructuras”® que define el modelo de crecimiento del puerto en un horizonte mi-
nimo de 10 afios y la financiacion de sus obras futuras de acuerdo con las necesi-
dades que se deriven de las previsiones de tréfico, con seleccion de aternativas,
estudios de impacto ambiental, desarrollo por fases modulables y flexibles, andli-
sisfinanciero y de rentabilidad, recursos y andlisis de accesos terrestres. Ademas,
todos estos instrumentos de planeamiento desde la Ley 9/2006 deberan someterse
aevaluacion y declaracion ambiental (Del Nero Benéitez, 2007, 24-27).

Asi, estas figuras o instrumentos de planeamiento empleadas en nuestras
ciudades portuarias para resolver la integracion urbana de parte de sus superficies
portuarias no van a garantizar por si mismas, obviamente, la resolucién definitiva
del didlogo o los conflictos urbano-portuarios, como tampoco el éxito de tales
operaciones (que sera muy relativo segin una perspectiva urbanistico-social o
econémico-comercial). Posiblemente algunas de éstas pudieran tener efectos no
deseados 0 enmascarar intenciones especulativas, fundamentalmente en lo que
respecta a la intensidad de los usos terciarios y comerciales. Ademas, si en ellas
no se tiene en cuenta la estructura de la ciudad adyacente puede afectarla negati-
vamente, al implantarse actividades que, en lugar de regenerar sus centros histori-
cos, entren en su competencia. Incluso, aunque desde la Ley de 1992 quedaban
prohibidas aquellas ocupaciones y utilizaciones del dominio publico portuario
destinadas a edificaciones para residencia o habitacion®, lo que excluia la cons-
truccion de viviendas u hoteles, este aspecto fue variado en la modificacion de
1997. En ella se afiadio que, excepcionalmente, y por razones de utilidad publica
debidamente acreditadas, €l Consgjo de Ministros podria autorizar instalaciones
hoteleras en aquellos espacios de los puertos de interés general que estuviesen
destinados a actividades complementarias siempre y cuando tales usos hoteleros
se acomodasen a Plan Especia o instrumento equivalente. Las actividades com-
plementarias son entendidas como aquellas que complementan la esencial activi-
dad comercial, como “equipamientos culturales o recreativos, certamenes feriales
y exposiciones siempre que no se perjudique globalmente el desarrollo de las
operaciones de tréfico portuario”*®. No obstante, en ningln caso las autoridades

% Ley 48/2003 de régimen econdmico y de prestacion de servicios de |os puertos de interés gene-

ral, Art. 38.

s Que parecen ser los usos que “mayor presion gercen sobre e puerto”. Fernandez Pérez,
J.(1999, 12).
36

Art. 3.6.
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portuarias podrian participar “directa o indirectamente en la explotacion o gestion
de las instalaciones hoteleras’®’, ya que, segiin sus funciones, las autoridades
portuarias no pueden participar en sociedades mercantiles cuyo objeto social no
esté ligado a desarrollo de las actividades vinculadas a la explotacion portuaria®.
Aunque €ello trata de asegurar que el objeto del negocio portuario sea exclusiva-
mente el trafico maritimo, sin embargo en las actuales operaciones de integracion
urbana de espacios portuarios la maximizacion de las ocupaciones de los terrenos
portuarios abiertos al publico para concesiones privadas dedicadas esencia mente
a actividades comerciales y terciarias no relacionadas con la actividad nautico-
portuaria, y que han de abonar un canon por ocupacién o actividad, le proporcio-
nara una notable rentabilizacién de unas superficies escasamente aprovechables
de otra manera para sus tréficos.

El panorama de la complejidad en estas operaciones se complicard alin mas
cuando, dado su evidente caréacter territoria de gran infraestructura de transporte,
sean objeto de atencidn desde planes autondmicos de ordenacion del territorio.
Asi, se dalugar nuevamente a conflictos competenciales, como los analizados por
Del Nero sobre €l caso de intervencion urbanistica denominada “La Gran Marina”’
en las Palmas de Gran Canaria, donde sobre €l escenario fisico objeto de trans-
formacién convergen “un entramado de instrumentos, confluyendo dos planes
especiales municipales, dos planes territoriales insulares y dos sectorices portua-
rios, con las légicas dificultades de coordinacion interadministrativa por las res-
pectivas competencias’ (Del Nero Benéitez, 2007, 19).

En Espafia, estas transformaciones se iniciaran con la emblemética operacion
de Barcelona, cuyo P.E. se comenzd en € afio 1984 y cuyas actuaciones no se
finalizaran hasta una década después. Sera fundamentalmente a partir delaLey de
Puertos de 1992, cuando se impulsen estas intervenciones, promovidas ahora
desde las propias Autoridades Portuarias. Asi, no ha habido puerto en Espafia que
no haya desarrollado sobre sus suelos, en mayor o menor grado, operaciones de
integracion urbana, a través de sus respectivos Planes Especiales®™. Actuaciones
gue van a ser ampliamente difundidas para tratar de mejorar laimagen y larela
cién del puerto y su administracion con su entorno social y urbano®.

Muchas de estas operaciones estaran desarrolladas por proyectos urbanos
singulares, como €l citado clasico Moll de la Fustade M. de Sol&Morales (1987),
renovado hace pocos afios. También se acudira frecuentemente al recurso de con-
vocar y resolver el disefio y la reordenacion de los nuevos espacios gracias a un

37
38
39

Art. 55.2.
Art. 37.1.q.

En palabras de Pozueta (1996, 16): “précticamente no hay un solo puerto de interés general
donde no se haya producido en los Gltimos afios o esté en marcha una operacion de remodel acién para
usos urbanos”.

“ Como se muestran en los distintos nimeros del Boletin Informacion Mensual de Puertos del
Estado.
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concurso internacional de arquitectura, algunos exitosos, como los casos de Méa-
ga, Algeciras, Valenciao Vigo, o fallido, como e de Almeria™.

Sobre €l muelle nimero dos del puerto de M aga se esta actual mente gjecu-
tando el “pamera de las sorpresas’ de J. Junquera (2003), concebido como un
amplio espacio por e que pasear entre palmerasy jardines, como prolongacién de
lamasa verde del Parque adyacente hacia el mar, y con la que se logra mantener e
incrementar la permeabilidad visual del muelle. El otro elemento central de su
propuesta, ademas de la trama verde y una gran pérgola, era el enlace del espacio
portuario con el centro urbano mediante una amplia pasarela peatonal, conforma-
da por una estructura laminar bajo la cual se instalaria una estacion maritima e
intermodal, que ha quedado en discusion, mostrando cdmo las actuaciones de
mayor calado seran muy controvertidas y dificilmente materializables.

Fig. 8. Vistade la maqueta de la propuesta de J. Junquera para el muelle dos del Puerto de Mélaga.
Exposicion “Descubre tu Puerto. Escollerasy Olas’. Autoridad Portuaria de Malaga (2004). Fuente:
A. Grindlay, 2004.

El concurso para la ordenacion de los “terrenos del Muelle de Ribera de la
Déarsena Pesguera del Puerto de Algeciras’, también conocido como “Llano Ama-
rillo” se resolvid con la propuesta del equipo de arquitectos encabezado por A.
Cruz y A. Ortiz (2005), y desarrolla la ordenacion del muelle de ribera de la déar-
sena pesguera, integrandola en e Sistema General de Espacios Libres de la ciu-
dad, y destinandola a zona de ocio y a equipamiento cultural. A través de lamis-

4 En éste se reeditara la polémica puerto-ciudad por |a titularidad de los terrenos considerados y

por las competencias portuarias sobre los mismos y su futuro desarrollo. Siendo abanderada la postura
maés radical desde la ciudad por el Colegio de Arquitectos local que lo boicoteard, disuadiendo la
participacion del colectivo y proponiendo declararlo desierto. Tras una escasa participacion, finalmen-
te el Jurado acuerda no conceder el primer premio a ninguna solucion, ya que, a juicio de la mayoria
de sus miembros, “ninguna propuesta cumple con la totalidad de objetivos planteados en las bases del
concurso”. (Acta de Examen y Fallo del Jurado del Concurso de Ideas para la Ordenacion de Usos del
Muelle de Levante y Ribera de las Almadrabillas del Puerto de Almeria, 2004).
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ma se recuperara el frente maritimo con un amplio paseo, también palmeral, que
termina en un singular edificio cultural, con sus bajos didfanos para dgjar libre la
perspectiva del gran viaducto del acceso norte. Se contempla también un nuevo
trazado de la avenida de borde Virgen del Carmen, que es rectificada alineandola
y degjando un nuevo espacio verde entre ella 'y la ciudad, proyectandose la cons-
truccidn de un aparcamiento subterraneo bajo su superficie.

En Valencia, tras la transformacion derivada de la celebracidn de la “ Ameri-
ca's Cup” (Ronda, 2005, 66-71), se ha fallado recientemente el concurso interna-
ciona de ideas convocado por el Consorcio Vaencia 2007 para crear una nueva
centralidad urbana en torno a la fachada litoral, con la reordenacion del vasto
sector de suelo urbanizable de El Grau junto a puerto, la desembocadura del
Turiay €l entorno de la dérsena interior, siendo premiados los trabajos de los
equipos de J. Nouvel, JM. Tomésy J. Ribas, asi como los de M. von Gerkany V.
Marg. Destacar asimismo las propuestas de Nouvel actualmente presentadas para
la reordenacion del sector central del puerto de Vigo, con su proyecto “Peirao
XXI”" e iguamente ganador del correspondiente concurso internacional de ideas.
En éste, el futuro polo de cruceros quedara terminado con la ordenacién paisgjisti-
ca, comercios turisticos y espacios recreativos; € proyecto gira en torno a una
gran torre iluminada de granito cuya base quedara rodeada de agua en la pleamar
y que se destinaria a varios servicios como hotel con restaurante panoramico, etc.

Por Ultimo, debemos citar también las recientes tres propuestas de J. Bus-
guests para lareordenacion y laintegracion en la ciudad de los espacios que degja-
r4 el puerto de La Corufia (2007), y que dara lugar a nueva fachada maritima
urbana, recuperando 40 Ha para crear grandes bulevares, viviendas y zonas de
ocio con €l traslado de la mayor parte de las actuales instalaciones portuarias a
nuevo Puerto Exterior. Este sera naturalmente uno de los proyectos mas importan-
tes de la ciudad en los préximos afios.

5. Balances delas experiencias de transformacion

Con relacion a los resultados de estas transformaciones, y como se ha indi-
cado, no ha habido précticamente ciudad portuaria en € “mundo desarrollado”
gue no haya experimentado, en mayor o menor medida en las Ultimas décadas,
alguna operacion de cambio de uso o recuperacion urbana de sus espacios portua-
rios, o de su frente maritimo. Esto ha llegado a ser tal que incluso P. Hall (1991)
las subrayaba como el mas importante evento de planificacion urbana de anterio-
res décadas®.

Es obvio que los resultados de estas actuaciones seran tan variados como ca-
sos posibles y criterios de andlisis aplicados. Aunque en general, seglin Casariego
et a. (1999), “el ‘modelo’ de revitalizacion reflgja una fuerte influencia de los
‘intereses comerciales que se incrementa con € tiempo”. La necesidad de la
participacion del capital privado a través de promotores ha dado lugar a que “el
resultado en términos fisicos’ hayan sido “a menudo un ‘estereotipo’: un puerto

2 Y afiade que “ha simbolizado los ochenta del mismo modo que los cincuenta y sesenta se han

caracterizado por la construccion de autopistasy de nuevas ciudades’ (Hall, 1991, 18).
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deportivo y otras actividades acuaticas de ocio, ademés de museos, restaurantes y
viviendas de lujo, en muchos caso aprovechando edificios antiguos rehabilitados”
y, con menor frecuencia, “oficinas, hoteles y centros de convenciones’. Asimis-
mo, la escala de la actuacion, no sélo en términos fisicos sino también econémi-
cos, tendra obviamente una relevancia sobresaliente, advirtiéndose que “el tama-
fio, y por tanto la capacidad econdmica de cada contexto, cualifica, no sdlo cuanti-
fica, el carécter de las operaciones’ (Casariego, Guerra, Ley y Palop, 1999, 102-
103, 201-203).

El caso de Barcelonay su “Port Vell”, por ser pionero en nuestro paisy dado
su indudable éxito comercial, ha servido de modelo y referencia, en algunos as-
pectos no adecuadamente, para el resto de actuaciones nacionales. Desde un punto
de vista critico, Font la consideraba “ como una actuacion parasitariay consuntiva
de centralidad, por actividades y servicios que podrian estar descentralizados’, y
gue hatransformado “el espacio civico més emblemético de la ciudad en un bana
parque de ocio metropolitano”*. También incluso, como recoge Monclus, algu-
nos autores han visto en él “una inspiracion méas o menos directa en los modelos
estadounidenses’, y en tal remodelacion es posible reconocer “esas influencias de
la reconversion de los usos portuarios en &reas para el ocio y € turismo al ‘estilo
Rouse’” (Monclus, 2003).

En otro andlisis critico de varias de estas actuaciones, Navarro (1995) por su
parte, destacaba que urbanisticamente sus Planes Especiales ignoran “la ciudad
como hecho morfolégico, estructura y funcional”, y que sus objetivos buscan
“maximizar larentabilidad del areadetierray lamina de agua mediante ocupacio-
nes intensivas de ambas y a través de concesiones a la iniciativa privada’. Ade-
mas de la grave inexistencia de garantia alguna “para la proteccién de elementos
patrimoniales del puerto”, como cantiles, muelles, etc. signos que mantienen la
identidad portuaria, o también respecto a “la relacion entre superficies de tierra'y
agua que configuran un paisaje singular”*. E incluso, la més que probable posibi-
lidad de que los usos comerciales y terciarios implantados, sin la consideracion de
los existentes en la ciudad, afecten a estos negativamente (Navarro Vera, 1998,
43). En e mismo sentido, Pozueta se referia a que “las operaciones de remodela-
cion portuaria en nuestro pais parecen seguir, también, la tendencia evolutiva
detectada en las de otros paises, en € sentido de acentuar sus contenidos comer-
ciales’ (Pozueta, 1996, 17).

s Segun este autor, en términos espaciales “la forma de su ocupacion, e volumen y la disposicion

de los edificios, la configuracién del espacio libre resultante, etc. son consecuencia no sdlo de las
condiciones de méxima rentabilidad exigidas a la operacion, sino también de la ausencia de un ‘pro-
yecto de lugar’ que, a partir de la interpretacion de sus singulares caracteristicas, proponga su inten-
cionada transformacion”. Dandose lugar a “la destruccion del carécter portuario de la ciudad por una
operacion de explotacion privada y consumista del ocio metropolitano, en una feria de lujo de trivial
imagen”. Y afiade, “la localizacion concentrada, de un solo golpe, de un conjunto de actividades de
dimension tan importante y en posicion tan privilegiada, puede suponer la creacion de efectos de
sombra y de transformacién no controlada de los bordes mismos del casco antiguo, acelerando el
proceso de invasidn-sustitucion del tejido histérico” (Font, 1996, 32-37).

“ Este autor cita como ejemplo “el nuevo puerto deportivo ‘adosado’ ala hermosa obra de silleria
del muelle de Alfonso XII en el puerto de Cartagena’.
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Sin embargo es preciso reconocer, como sefiala desde € punto de vista por-
tuario Estrada (2002, 2004), “d esfuerzo realizado por las Autoridades Portuarias
espafiolas para integrarse de forma activa en las ciudades y en €l territorio del que
forma parte” (Estrada Llaquet, 2002, 21) alo largo de los Ultimos afios -“a veces
con importantes inversiones y cesiones, como hechos més significativos y visi-
bles’ (Estrada Llaguet 2004, 11). Y “aunque no todo es positivo, el balance... es
claramente favorable...” (Estrada Llaguet, 2002, 21).

Se observa en sintesis que, aunque las consideraciones respecto a estas ope-
raciones han sido muy variadas, en general van a aparecer en ellas simplificada-
mente los dos intereses contrapuestos que se presentan el didogo puerto-ciudad.
Los portuarios, fundamentalmente, aungue no solo, de tipo econémico para la
rentabilizacion de sus éreas carentes de valor parael comercio maritimo actual, y
|os urbanos que demandan tales espacios para usos ciudadanos y de los que gene-
ralmente se carece en sus centros histéricos adyacentes.

De esta forma, las operaciones de integracion urbana de infraestructuras por-
tuarias, cuyo objetivo mas elemental es €l garantizar la accesibilidad peatonal
publica, se van atraducir basicamente en dos tipos genéricos de opciones o espa
Cios, y segun la proporcion de cada uno de ellos, nos daré €l carécter global de la
operacion. De un lado, lo que se puede denominar como “rentabilizacion” urbana,
s en ella van a predominar los usos comerciales y terciarios, vinculados o com-
pletamente gjenos a la actividad maritima, y que aprovechan la centralidad urbana
historicamente consolidada, o de otro, de revitalizacion urbana, s en ella va a
predominar la dotacién de equipamientos culturales, institucionales, etc. o de
espacios libres, en una operacion de recomposicion morfolégica del lugar conjun-
to de ciudad y puerto.

Es por ello que la critica fundamental que desde &mbitos urbanisticos se vaa
efectuar a estas operaciones, como en €l caso de Alicante, va a ser precisamente la
busqueda de rentabilidad por parte de la administracion portuaria “ de cada metro
cuadrado de tierra 'y de agua que ya no tienen un uso maritimo comercial”. Ade-
mas, € exceso de usos comerciaes y terciarios en ellas, y/o su concentracién
(como en el caso de las Pamas de Gran Canaria), van a ser manifiestos, ya que
incluso podrallegar, en ocasiones, a superar € existente en la propia ciudad. Todo
ello va a derivar del enfoque unilateral que, en ocasiones, han presentado éstas
actuaciones por parte del puerto, tal como afirma Navarro (1998), “sin ninguna
reflexion sobre el papel que debe de cumplir € waterfront portuario en la ciudad y
en el territorio” (Navarro Vera, 1998, 102).

Por otra parte, es absolutamente necesario que unido a estas actuaciones se
tienda a un modelo estable de ciudad con su puerto moderno y competitivo apro-
piadamente situado junto a ella. Es decir, tan imprescindible como una adecuaday
satisfactoria integracion urbana de parte del espacio portuario para la resolucion
conjunta de probleméticas reciprocas, ser4 e mantenimiento de la actividad y la
competitividad portuarias en &mbitos técnicamente adecuados, y apropiadamente
distanciados de las areas urbanas, dado que los puertos son uno de los principales
centros generadores de Valor Afiadido en la ciudad portuaria. Sin embargo, como
estos desarrollan su actividad en un contexto urbano, “no pueden desentenderse
de los problemas de la calidad urbana’, siendo lo ideal €l llegar aun “Plan Estra-
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tégico de la Ciudad Portuaria’* desde una perspectiva conjunta de ciudad y puer-
to. Como sefiala Estrada (2004), “en todo caso, la solucién del conflicto puerto-
ciudad pasa por e conocimiento mutuo, € respeto y € didlogo entre ambas insti-
tuciones’ (Estrada Llaquet, 2004, 19).

Como no podia ser de otra forma, la extendida perspectiva de sostenibilidad
serd la que predomine en los planteamientos de desarrollo futuro en una conside-
racion unitaria de puerto y ciudad, tal y como se expone en la Carta para el desa-
rrollo sostenible de las ciudades portuarias, entre cuyos articulos se encuentra el
“respetar laidentidad de los lugares’, “establecer nuevos principios de cohabita
cion ciudad/puerto”, y “manejar los distintos ritmos de la vida portuaria 'y de la
vida urbana’ .

No obstante, la alternativa elemental a estas operaciones mas radicales de
cambio de uso, y obviamente més sencilla, estar4 en una adecuada apertura con-
trolada del recinto portuario para los tradicionales usos ciudadanos que en é han
tenido lugar: el paseo, la pesca, la contemplacion, etc. De ésta manera sus mue-
Iles, espacio publico maritimo “bajo la tutela de la comunidad portuaria’, se man-
tienen vivos y, permitiendo el acceso a sus lugares de trabgjo, se transforman en
espacio abierto a la poblacion local. Tal vez, como ha tenido lugar en la mayoria
de nuestros puertos, pero necesitada de un fomento de esta apertura. El carécter de
espacio publico de los recintos portuarios choca, en sus ambitos de estricta activi-
dad comercial, con € de su carécter fiscal y, sobre todo con €l de la seguridad,
tanto de las mercancias como de las personas frente a su manipulacién. Sin em-
bargo, ante € panorama internacional de amenaza terrorista, la cuestién de la
seguridad puede presentarse como un obstaculo a la apertura portuaria (Sainz
Mugica, 2003, 35-39). No puede ignorarse la necesidad de acotar determinados
ambitos més sensibles dentro de las terminales portuarias de mercancias y pasaje
por seguridad. Sin embargo, ello no puede constituirse en un impedimento para el
desarrollo de los espacios publicos, y para la reduccién de las barreras entre puer-
to y ciudad. Por tanto es preciso distinguir adecuadamente tales ambitos, desde
una aperturatotal y sin limitaciones en el borde urbano, pasando por garantizar un
cierto acceso tutelado y controlado junto a determinadas darsenas (dotandolas de
las tecnologias de control adecuadas), hasta restringir completamente el acceso
publico a las terminales mas vulnerables. Asegurando, con recursos arquitectoni-
cos y urbanisticos, una transicion apropiada entre los distintos espacios, para
garantizar una adecuada accesibilidad peatonal publica. Como gemplo de transi-
cion, los paseos miradores sobre el recinto portuario, no sdlo resuelven una rela
cion, al menos visual, con el mar, sino que también suponen un adecuado e intere-
sante control social de laactividad portuaria (Grindlay Moreno, 2004, 49-50).

Finalmente la valoracion de estas experiencias sera muy discutida segin los
casos. Aunque en general, hay que reconocer su indudable interés y los aspectos
ciertamente positivos del amplio conjunto de actuaciones de integracion urbana de

4 Association Internacionale Villes et Ports (AlIVP). Conferencia Internacional sobre “Planifica

cién Portuaria y Relaciones Puerto-Ciudad” (Génova, 1999). Citado en Puertos del Estado: Boletin
Informacion Mensual, n® 65 (1999, 70).

4 Asociacion Internacional de Ciudades y Puertos -AlVP-: Carta para el desarrollo sostenible de
las ciudades portuarias. Conferencia de Sydney (2006).
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los espacios portuarios, por las cuales las ciudades maritimas han transformado
sus frentes maritimos, habiendo recuperado magnificos espacios libres y equipa-
mientos para e disfrute ciudadano de la mar.
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