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TRANSFORMACION DE
ESPACIOS PORTUARIOS
EN AREAS URBANAS

Experiencia espatiola y marco internacional

“It would hardly be an exageration to say that waterfront revitalization was the major event in urban pla-
ning and developing during the last decade. It symbolized the 1980s in the same way that motorway
Peter Hall1

construction and new town building characterized the 1950s and 1960s”.
La remodelacion de espacios portuarios para usos
urbanos constituye uno de los temas de mayor inte-
rés en urbanismo de las ultimas décadas. Lo prue-
ban las innumerables publicaciones y articulos, los
frecuentes congresos y seminarios, las continuas
referencias a esas operaciones, donde parecen
ensayarse las formas urbanas, los tipos arquitecté-

nicos o los ambientes ciudadanos del futuro.

Texto: Julio Pozueta. Profesor Titular Departamento
de Urbanistica Escuela de Arquitectura de Madrid.

as remodelaciones portuarias han sido un fenémeno

frecuente, casi una constante, en la historia de las

ciudades portuarias. En Espana y fuera de Espana.
Lo que es nuevo, quizés, es la escala de las remodelacio-
nes, el tamafio de los espacios portuarios obsoletos que
en estas décadas se transforman hacia usos urbanos. Un
tamario que deriva del enorme desarrollo portuario-indus-
trial del siglo pasado y del presente y que, desde los afios
60, entra en crisis. Pero las remodelaciones portuarias a
mayor o menor escala, dependiendo de la coyuntura his-
torica, se han sucedido en Europa, al menos, desde el ini-
cio del desarrollo urbano medieval.

La ciudad y el puerto en la historia

El mecanismo de estos procesos de transformacion es
sencillo. Los puertos, que ocupan un lugar central en la
mayoria de las ciudades costeras desde su origen y que
pronto estan rodeados por tejidos urbanos densos, se ven

obligados a prolongarse hacia el exterior, a medida que preci-
san de mayores instalaciones, superficies o calados. En ese
proceso, los puertos se extienden por el borde maritimo v,
lentamente, van abandonando algunas de sus antiguas dar-
senas y muelles que, convenientemente acondicionados con
rellenos o nueva pavimentacion, se incorporan a los centros
urbanos, constituyéndose a menudo en elementos y espa-
cios clave de la ciudad. Plazas y avenidas, jardines y ensan-
ches de ciudades como Santander, Alicante, La Corufia o
Barcelona se sitian hoy en el lugar de lo que antes fueron
dérsenas, muelles y otras infraestructuras portuarias.

Lo mismo ha sucedido en todo el mundo. En Londres o en
Trieste, en San Petersburgo o en Baltimore. La historia de
puertos y ciudades esté trufada, en gran medida, por esa
transicion, por esa transformacién de espacios portuarios en
areas urbanas. Sin embargo, este lento reciclaje de instalacio-
nes y espacios portuarios no impedia la existencia de una
casi total simbiosis entre el puerto y la ciudad. No soélo el
puerto era inconcebible sin la ciudad o la ciudad sin el puerto,
sino que, incluso, crecian al unisono: los proyectos de expan-
sién del puerto eran, simultdneamente, proyectos de ensan-
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En la pagina conti-
gua, una fotografia
del Puerto de
Trieste. Sobre estas
lineas, un plano de
1840 de Marsella,
en el que se aprecia
la simbiosis
puerto-ciudad.

1. “No es exagerado
decir que la revitaliza-
cién de los “water-
fronts” ha sido el
mayor acontecimiento
de planificacion urba-
nistica y desarrollo de
la Ultima década. Sim-
bolizan los afnos 80 de
la misma manera que
la construccion de
autopistas y la edifica-
cién de nuevas ciuda-
des caracterizan los 50
y los 60." (HALL,
1991).
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2. Paradigmatico de
un crecimiento sim-
bidtico puede consi-
derarse el caso de
Santander, donde,
desde mediados del
siglo XVIII hasta fina-
les del XIX, se suce-
dieron numerosos
proyectos de Amplia-
cion del Puerto y
Ensanche Urbano.
Fruto de estos pro-
yectos portuarios es
el conjunto del
Ensanche santanderi-
no y su principal
fachada urbana, el
Paseo de Pereda. (DE
MEER y ORTEGA,
1985; POZUETA,
1985).

3. Titulo de unas jor-
nadas sobre el tema
celebradas en Alican-
te, organizadas por el
Colegio de Arquitec-
tos, en diciembre de
1993.

4. “Mas que la mera
prolongacién de ten-
dencias anteriores, la
remodelacién de los
‘waterfronts’ especial-
mente en las grandes
areas urbanas, es tan-
to el resultado como el
reflejo de la transfor-
macioén de la. econo-
mia americana de una
base industrial a una
de servicios”. (COO-
NORS, 1986, 1).

5. En este sentido, es
muy ilustrativo el caso
del Puerto de San
Francisco, en Califor-
nia, en el que, a pesar
del traslado de sus
muelles e instalaciones
mecanicas a Oakland,
al otro lado de la
bahia, las oficinas de
consignatarios, transi-
tarios, agentes, etc.,
no se movieron de sus
emplazamientos en
San Francisco (CAMP-
BELL, 1986).

6. Lo mismo sucede
con otros traficos
emergentes, como los
Ro-RO, es decir los
tréficos sobre ruedas,
que no son solamente
de pasajeros (ferrys)
sino, cada vez mas,
de mercancias sobre
plataformas sin cabe-
zas tractoras. Estos
tréficos se concentran
en un punto de
embarque, donde exi-
gen amplios espacios
de estacionamiento y
maniobra y una altisi-
ma accesibilidad a las
redes de autopistas o
autovias.

che urbano; las formas portuarias trascendian en las formas
urbanas, los diques se prolongaban en calles, las fachadas de
la edificacion rodeaban e imitaban formalmente a las darse-
nas. Puerto y ciudad eran inseparables (2).

En las ciudades comerciales, el puerto era el centro eco-
némico, el centro urbano, el polo de sus comunicaciones, a
menudo, el elemento dinamizador de la ciudad. La vida
urbana, econdémica o social se animaba o decaia practica-
mente al ritmo del movimiento portuario.

En ese contexto simbidtico, el puerto era la “frontera entre
la ciudad y el mar” (3). Pero una frontera no concebida como
obstaculo. Con mas precision, el puerto era la forma natural
que la ciudad adoptaba en su contacto con el mar.

Muy pocas ciudades costeras de siglos pasados adoptan
otra forma de borde maritimo. La localizacién costera de
una ciudad se explica en la inmensa mayoria de los casos
por la utilidad de su puerto como base para la pesca o para
el comercio, y, légicamente, el frente maritimo de la ciudad
es el puerto. No hay practicamente ciudad costera sin puer-
to. El ahora famoso “waterfront”, que se remodela por
doquier, ha sido tradicionalmente puerto.

Este caracter de los puertos como forma “natural” del
borde maritimo de las ciudades y centro de actividad se
comprueba con una simple ojeada a los planos actuales
de muchas ciudades portuarias espafnolas.

Sin embargo, en el Ultimo siglo y, mas concretamente,
en las Ultimas décadas se rompe este equilibrio simbidtico
entre puerto y ciudad, que se habia mantenido durante
siglos, y la remodelacién conjunta de amplios espacios
portuarios se hace posible y, ademas, necesaria.

El nimero de factores que intervienen en este proceso es
sin duda extenso y dificimente podria explicarse con rigor en
el reducido espacio de un articulo. No obstante, tratando de
avanzar una sintesis de los mas comunmente admitidos e
importantes, podrian resumirse en dos grandes grupos. Uno
constituido por los cambios que se han producido en las ciu-
dades y en la poblacion urbana en general, y otro por los
cambios que se han producido en los puertos y en el trans-
porte maritimo.

Antiguamente, el puerto

Cambios en la relacién
puerto-ciudad

;Cuales sonos factores
que desde la ciudad, desde
la vida urbana, han fomenta-
do esos cambios en las rela-
ciones entre el puerto y la
ciudad? Basicamente podriamos decir que hay dos gran-
des factores que explican estas transformaciones:

® Por un lado, la complejidad creciente de la vida econdmi-
ca 'y social, que ha hecho del puerto una mas de las infraes-
tructuras en las que se apoyan nuestras modernas ciudades
costeras. Una infraestructura importante, sin lugar a dudas,
pero sobre la que ya no gravita el conjunto de la vida econo-
mica de la ciudad. Surgen otras infraestructuras de transpor-
te, compiten con los puertos y reducen su ambito de influen-
cia relativo, como el ferrocarril, en el siglo XIX, y la carretera y
los aeropuertos, en el XX. Esta pérdida de importancia es
reflejo de la aparicion de sectores econémicos nuevos, cuya
dinémica en poco o nada se relaciona con la existencia del
puerto, como es, en general, el sector servicios, y que se iran
haciendo dominantes en el conjunto de la economia (4).

Incluso, algunas actividades terciarias ligadas al comercio
portuario y tradicionalmente localizadas en el propio puerto o
sus inmediaciones se desligan espacialmente del ambito por-
tuario, localizandose autonomamente y reduciendo asi consi-
derablemente la complejidad de los espacios portuarios (5).
En definitiva, el puerto pasa en el Ultimo siglo de constituir la
infraestructura base de la economia de numerosas ciudades
costeras a ser simplemente una mas, tan necesaria como la
Universidad, por ejemplo, en el complejo entramado econo-
mico actual, pero ya no una infraestructura central.

® E| otro gran cambio que se produce en las ciudades
es la distinta consideracién de la naturaleza y, en particu-
lar, del borde maritimo entre la poblacion urbana. Este
cambio se inicia con el desa-
rrollo de la moda de los
banos de ola a mediados del
siglo pasado, que consigue
desviar el interés turistico de
las zonas rurales a las coste-
ras y supone la aparicion de
diversas actividades ludico-
deportivas que compiten con
los puertos para la ocupacion de la linea de costa. La
transformacion culmina en las dos Ultimas décadas con el
progresivo protagonismo que adquieren los valores ecolo-
gicos y medioambientales, de los que la franja maritimo-
terrestre constituye uno de los espacios emblematicos,
pero que es, al mismo tiempo, el inevitable lugar de locali-
zacion de las infraestructuras portuarias.

De esta manera, los ciudadanos han pasado, en unos
pocos decenios, de considerar los puertos como verdade-
ros motores de la economia urbana y los frentes portua-
rios como las formas naturales que adopta el borde mariti-
mo urbano, a considerarlos como “frontera”, como ocu-
pantes no deseados de espacios ecoldgica, paisajistica y
recreativamente valiosos que la ciudad deberia recuperar
cuanto antes para si.



En definitiva, desde las ciudades, el puerto ha perdido
importancia y se ve como una infraestructura mas e incluso,
se le disputa genéricamente el espacio que ocupa.

Actividad portuaria y transporte maritimo: alteraciones

Si este cambio de actitud se produce en las ciudades,
$,qué ha ocurrido, mientras tanto, en los puertos y en el
transporte maritimo. Pues bien, las transformaciones en
este terreno han sido igualmente importantes. Entre ellas,
pueden sefalarse:

® Por una parte, la severa reduccion de algunos traficos y
actividades tradicionales en los puertos. Entre ellas, el trans-
porte maritimo de pasajeros a larga distancia, trasatlantico,
por ejemplo, desaparecido practicamente ante la competen-
cia del transporte aéreo a partir de los afios 50, que ha deja-
do sin uso numerosos muelles y estaciones maritimas en
ciudades como San Francisco, Nueva York, Génova, Barce-
lona, etcétera. También la pesca, que reduce su importancia
en la mayoria de los puertos en los Ultimos anos.

® Por otra, el aumento cuantitativo del trafico maritimo de
mercancias, que se ha multiplicado por més de cien en el Ulti-
mo siglo y medio. Este aumento ha sido simultaneo con el del
tamafio de los bugues, que han llegado a tener capacidad
para cientos de miles de toneladas.

® Finalmente, los cambios cualitativos en el transporte
maritimo de mercancias, con la aparicion de métodos de
normalizacion y unificacion de mercancias, que permiten
una gran mecanizacion de las labores de carga, descarga
y manipulacién y exigen una fuerte tecnificacion de los
puertos. Entre ellos, tal vez, el proceso de normalizacion
de mayor trascendencia ha sido la contenerizacion, que
ya, a mediados de los ochenta, captaba el 80% de la car-
ga general mundial (MAYER, 1988) y que supone:

- Que no hay ruptura de carga, lo que hace necesarias
buenas y rapidas conexiones terrestres, ferroviarias y viarias.

- La organizacion interna de las conexiones se queda
anticuada. Frente a una gran longitud de muelles, que era
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la exigencia primordial de la carga general hace algunos
decenios, en la actualidad lo es la amplitud de las superfi-
cies de carga y descarga, exigiéndose de 12 a 15 Ha. de
superficie por unidad de atraque, bien conectadas a ferro-
carril y autopista (GIBSON, 1988).

— Si antes un bugue pasaba la mitad del tiempo en los
muelles, ahora la proporcion se ha reducido considerable-
mente, interesando reducir el tiempo al minimo, lo que exige
rapidez de carga y descarga y amplias superficies para una
primera acumulaciéon de mercancias (6). Si antes eran
importantes las instalaciones en relacion al barco (gruas,
etcétera), aunque ahora también lo sean, crece la necesi-
dad de atencion a las relacionadas con las operaciones en
tierrra: accesos, ferrocarril, etc. (BRENEN, 1988).

Estos procesos han exigido a los puertos la blusqueda de
nuevos emplazamientos para sus instalaciones, donde ase-
gurar los profundos calados ahora necesarios, las amplias
superficies de maniobra exigidas para garantizar una descar-
ga rapida de los barcos vy la alta accesibilidad a las redes
ferroviarias y viarias reclamada por la movilidad y rapidez del
comercio internacional. Este proceso, junto a la progresiva
tecnificacion del espacio portuario, les hace cada vez menos
compatibles con una localizacién central.

Numerosos puertos no podian disponer de estos espacios
amplios, reclamados por las actuales tecnologias de trans-
porte. Las nuevas terminales de Rotterdam o Amberes, el
nuevo Puerto de Nueva York, Porth Elizabeth en New Jersey,
que vino a sustituir sus antiguos muelles tipo finger de Man-
hattan, o el reciente Puerto de Tilbury en Londres, son enor-
mes explanadas sin obstaculos que sucedieron al laberinto
de diques, fingers, dérsenas, etc., de los puertos tradiciona-
les. Traslados como el del puerto de Marsella a Foss, o la
salida de Bilbao al Abra exterior, ahora en ejecucion, son
ejemplos también de este proceso.

Al abandono de espacios portuarios debido a los cambios
tecnoldgicos mencionados habria que afiadir los cambios en
la localizacion de la industria que, salvo aquellas consumido-

Sobre estas lineas,
el Quincy Market
en el “waterfront”
de Boston. Arriba a
la izquierda, otra
fotografia del puer-
to bostoniano. Por
altimo, las plata-
formas portuarias
en Port Elizabeth
(New Yersey), don-
de se sustituyeron
los muelles tipo
finger por enormes
explanadas sin

obstaculos.
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7. La bibliografia al
respecto es amplia.
Algunas referencias
generales pueden
encontrarse al final de
este articulo, pero
existen numerosos
trabajos sobre casos
concretos en los que
estudiar la variada
casuistica del tema.
Por otra parte, esta
revista abordaba el
tema desde una pers-
pectiva internacional,
en su namero 2,
1987, dedicado a
“Grandes proyectos
urbanos”, en el que se
incluian  articulos
sobre los casos de
Baltimore y los doc-
klands de Londres.

8. Esta situacion era
muy aguda en Espa-
fia, debido a los defi-
cits de espacio libres
acumulados en los
anos 60y 70.

9. La operacién de
Baltimore, considera-
da una de las primera
remodelaciones por-
tuarias modernas, con
su Harbour Place
como emblema, con-
siguié superar en 3
anos los visitantes
anuales de Disneylan-
dia, alcanzando los
18 millones. (HALL,
1991).

10. La operacion de
los Docklands se ini-
cia formalmente en
1975, cuando el
Secretario de Estado
de Medio Ambiente
presenta al Parlamen-
to el Informe sobre
“The Redevelopment
of London Doclands”
(LDDC, 1985).

ras de grandes volimenes de materias primas o combusti-
bles, transportadas a granel (siderurgias, petroguimicas, etc.),
abandonan sus antiguas factorias situadas en las proximida-
des de los puertos en busgueda de mejores comunicaciones
terrestres y mas amplios espacios o directamente entran en
crisis, ahadiendo a los espacios portuarios en proceso de
abandono, amplias areas de vieja industria.

En definitiva, los cambios ocurridos en el transporte mariti-
mo y en sus infraestructuras sittan a los puertos en las Ulti-
mas décadas a la busqueda de nuevos emplazamientos para
sus muelles e instalaciones, incluso en una situacion de
estancamiento de los traficos, y en la tesitura de decidir el
destino de las areas obsoletas en proceso de abandono que,
junto a las playas de vias o estaciones y, en algunos casos,
zonas industriales anejas, quedan sin utilidad inmediata.

Sorprendentemente, si se contrastan las exigencias
urbanas y las portuarias, todo parece encajar a la perfec-
cion. La pérdida de importancia de los puertos, en el mar-
co de la complejidad infraestructural y econdmica actual
parece corresponder con la busqueda de localizaciones
mas periféricas y su caracter de infraestructura técnica
especializada. De la misma manera, a las exigencias de
recuperacion de los frentes maritimos ocupados por los
puertos parecen corresponder la obsolescencia y progre-
sivo abandono de éstos por las autoridades portuarias.

Esta correspondecia es la base de que, en la actualidad, en
casi todos los paises, en casi todos los grandes puertos, en
la mayoria de los puertos medios y en numerosos pequefios
puertos, se esté procediendo a remodelar instalaciones y
espacios para adaptarlos a otras actividades.

De Boston a Hong-Kong, de Sydney a Oslo, en general
por todo el mundo, viejas instalaciones portuarias e indus-
triales son sustituidas por modernos edificios comerciales,
de vivienda u oficinas. Se transforma el aspecto, la forma
fisica de estos lugares y cambian, también, las activida-
des, los usos a que se destinan.

Sin embargo, que los procesos de remodelacion portuaria
se hayan generalizado no quiere decir que estén exentos de
dificultades y se desarrollen con fluidez. Las mas de las
veces se enfentan a numerosos problemas, que no se refie-
ren a las condiciones basicas de la transformacion que la
modernizacion portuaria exige y la calidad de vida urbana
empuja, sino, fundamentalmente, al como, al dénde y al
cuando del proceso. Es decir, al calendario y a las formas
de gestion y definicion de los nuevos usos. Porque, si bien,
en el marco general todo parece encajar, en cada caso
concreto los desarreglos pueden ser importantes.

La experiencia internacional

La experiencia internacional es muy ilustrativa de las
condiciones y caracteristicas que hacen posible el desa-
rrollo de estas operaciones y puede ayudar a comprender
mejor los retrasos y dificultades con que éstas se encuen-
tran en nuestro pais.

En su forma actual, las remodelaciones portuarias que se
inician en los anos 60 en USA, Boston y Baltimore son consi-
deradas las primeras experiencias de alcance, y se generali-
zan en los 70 y 80 en Europa y la universalidad del fenébmeno
ha llevado a numerosos investigadores a estudiar sus causas,
los factores que las desencadenan e impulsan (7).

De estas investigaciones parece deducirse una conclu-
sion bastante razonable y es que, en principio, para que

puedan realizarse estas remodelaciones ha sido necesario
que se conjuguen y lleven a cabo dos procesos:

® En primer lugar, la desafeccion de instalaciones y espa-
cios portuarios de sus antiguos usos. Es decir, es necesario
-y asi se ha producido en la mayoria de los casos y sin duda
en los primeros—, que se abandonen los espacios y edificios
portuarios o los industriales proximos al borde maritimo o flu-
vial, previamente a su remodelacion. Primero, por asi decirlo,
ha habido espacios portuarios sin uso, luego remodelaciones.
No existen referencias de casos en que los nuevos usos
desalojen a los portuarios o industriales.

Boston y Baltimore, que se dan como los casos piloto
de las modernas remodelaciones, asi se desarrollaron. De
hecho, alli y en casi todas partes, las autoridades locales y
regionales, o los promotores privados, han tardado en ver
las posibilidades de desarrollo de estas zonas abandona-
das y han tardado mas todavia, en lograr iniciar el proceso
de remodelacion.

® Porque, en segundo lugar, ademas de estar disponi-
bles, estas areas, estas extensas areas, han tenido que
ser capaces de atraer inversion. Es decir, han tenido que
darse las circunstancias socioeconémicas e institucionales
necesarias y positivas para que las remodelaciones tuvie-
ran lugar. En definitiva, ademas de la oferta de espacio
portuario obsoleto, era necesario que surgiera la demanda
correspondiente y que ésta fuera solvente.

Las nuevas actitudes sobre el medio ambiente y sobre el
litoral, en general, suponen la existencia de una demanda
latente sobre dichos espacios. Ademas, existen otros facto-
res que parecen consolidar la existencia de la demanda
sobre estas areas, como son el importante crecimiento que
han experimentado en los Ultimos afios los recursos disponi-
bles para el ocio, y en particular para el ocio y recreo ligado al
agua y al mar y la necesidad en las éreas centrales urbanas
de conseguir zonas libres y espacios de expansion (8).



Sin embargo, entre la oferta existente y la demanda se
interponian e interponen todavia numerosas dificultades.
Entre ellas cabe destacar:

A) LA CUESTION DEL SUELO

Tal vez el mayor problema de estas operaciones en todo el
mundo, y en Espafa también, es la adquisicion o la transmi-
sion de la propiedad del suelo en los espacios maritimos
obsoletos o abandonados. Esta transmision es necesaria
porque las instituciones propietarias no tienen, en general,
interés en la remodelacion. No sdlo es frecuente que los
puertos o las instituciones ferroviarias o militares se resistan a
cualquier proceso de remodelacion, sino también que, alli
donde no se resisten, no quieren fomentarlas o dirigirlas. Son
instituciones que no estan preparadas para promoverlas.

Ello exige normalmente que el suelo cambie de duefio
antes de la remodelacion o que se constituyan institucio-
nes especificas, lo que lleva a un proceso de negociacio-
nes y concertacion complicado, en el que deben definirse
la participacion de cada una, los procedimientos legales,
etcétera. Los problemas de gestion asociados a este pro-
ceso son, sin duda alguna, importantes.

También, respecto al suelo, debe subrayarse la necesidad
de conseguir una masa critica del mismo mediante la cual
iniciar la operacién, garantizando el aumento de valor de los
terrenos y asegurando las inversiones. Es decir, para rom-
per la imagen de estas areas portuario-industriales en desu-
so y hacerlas atractivas a la inversion es necesario incluir en
la operacion una cantidad de suelo suficiente para crear un
nuevo ambiente que se imponga al viejo, lo que exige la dis-
ponibilidad de amplias superficies de terreno.

Es habitual que alguna institucién publica se ocupe de lim-
piar el suelo, de despejar estas areas. Asf se hizo en Baltimo-
re (VEGARA, 1987; LAW, 1988), donde a instancias de la ini-
ciativa privada que desarrollaba el Charles Genter, la ciudad
compro, limpié y vendi6 el suelo a los promotores para cons-

truir 200.000 m? de oficinas, 40.000 de comercios, hoteles,
etcétera, en una primera fase, que luego llevo en el Inner Port
a una operacién de 200 Ha., en 1964, con la construccion de
una gran complejo de parques, oficinas, etc. (9).

En Toronto, la Toronto Harbour Commission, endeuda-
da por la reduccion a la mitad de su trafico entre 1969 y
1974, inicia la remodelacion mediante promociones resi-
denciales, incorporando a los ferrocarriles en el Plan de
1978, gestionado por un Consorcio, la Harbourfront Cor-
poration (HALL, 1991).

Una gestién distinta es la de las Development Corporation
inglesas, sociedades creadas por la Secretaria de Estado
del Medio Ambiente (10). En 1981 se crea la de Londres, a
imagen de las que desarrollaron las New Towns (ENGUITA,
1987), a la que seguiran otras como la de Liverpool unos
afos mas tarde, cuyo objetivo es lograr atraer grandes
inversiones privadas. Operan como empresas privadas pero
con las ventajas de las publicas. Pueden expropiar, comprar
y vender, incluso decidir las regulaciones urbanisticas, con-
ceder incentivos fiscales, etc. Ello les permite una agil ges-
tion del suelo. Normalmente, les son transferidas las propie-
dades por los puertos, a los que compensan de algun
modo, y adquieren o expropian otras.

En cualquier caso, el suelo y su transmision es considerado
uno de los obstaculos mas dificiles a superar en las remode-
laciones de “waterfronts”. Exige largas negociaciones y en
ellas suelen sentarse las bases de las formas de gestion y de
negociacion del conjunto de la operacion (SAMPERI, 1986).

B) LA COMPLEJIDAD CONSTRUCTIVA

Otra de las dificultades que caracteriza la remodelacion
de espacios portuarios y su transformacion a usos urbanos
es la complejidad de las operaciones ya que requieren téc-
nicas muy especializadas para:

- Construir y cimentar en las proximidades o sobre el agua.

- Remodelar distintos espacios con pavimentos e infra-

En la pagina conti-
gua, dos imagenes
del “waterfront” de
Baltimore, cuya
remodelacion es
considerada como
una de las experien-
cias piloto de este
tipo de operacio-
nes. En esta pagina,
abajo a la izquierda,
imagen del Puerto
de Darling (Australia).
Sobre ella, vista
general del Puerto
de Liverpool y, a su
lado, el Albert Dock,
también de
Liverpool,
remodelado.

11



12

REMODELACIONES PORTUARIAS

11. De acuerdo con
Hall, en este aspecto,
“es mas conveniente ir
despacio, que equivo-
carse”. (HALL, 1991,
12).

12. “ Getting it started
is not easy” (SAMPIE-
RI, 1986, 83).

13. “La colaboracién
publico/privada entre
la ciudad y el sector
privado fue el instru-
mento bésico para
superar las dificulta-
des” que se oponian a
la remodelacién del
“waterfront”, en Tole-
do, USA. (BASSET,
1986).

14. La mayor parte de
los cientos de hectéreas
gue se han remodela-
do en Rotterdam lo
fueron para viviendas
sociales de alquiler, en
torno a 10.000, al mis-
mo tiempo que se res-
tauraron las deteriora-
das viviendas proxi-
mas. Solo en la parte
mas antigua del puer-
to, que fue arrasasa
durante la 22 guerra
mundial, el Waterstad,
aparecen los usos
habituales de comer-
cio y oficinas, junto a
museos Y bibliotecas.

estructuras pesadas o construir sobre rellenos poco aptos
como base de edificaciones.

- Dotarles de algunas infraestructuras urbanas, como agua,
saneamiento, etc., de las que a menudo carecen.

- Recuperar, restaurando o remodelando, edificaciones
existentes, de estructura y materiales a menudo poco
usuales en la actualidad.

La complejidad técnica de estas operaciones, en abso-
luto insuperable, como la experiencia ha demostrado,
constituye sin embargo una dificultad anadida que se tra-
duce en plazos de realizacién mas largos y costos mas
altos que las construcciones convencionales.

C) LOS ACCESOS

El éxito de las operaciones de transformacion de espacios
portuarios a usos urbanos depende en gran medida de la
accesibilidad que se confiera a éstos con la remodelacion.

Los espacios portuarios estan dotados, en general, de
una gran accesibilidad viaria y ferroviaria, pero enfocada al
movimiento de mercancias, de vehiculos pesados y ferro-
carriles. Es decir, en general, disponen de un tipo de acce-
sos poco adecuado para los usos y actividades que se
localizaran en el espacio renovado.

En particular, como sintetiza Samperi (SAMPERI, 1986),
las areas portuarias que se remodelan suelen estar atrave-
sadas por ferrocarriles, pasos elevados sobre carreteras,
etcétera, que los separan del entorno urbano préoximo vy
carecen de transporte colectivo.

Sin embargo, como se ha sefalado, la necesidad de dotar-
las de un acceso de calidad es clave para el desarrollo de
estas éareas, porque no se trata sélo de proyectar un buen
acceso fisico sino que debe conseguirse una alta accesibili-
dad psicoldgica, es decir, suficientemente atractiva para
superar las barreras de imagen preexistentes.

La resolucion del problema de los accesos exige, normal-
mente, en las grandes operaciones, la intervencion de la
administracion y, a menudo, la coordinacion de diversos ser-
vicios (carreteras, transpor-
tes urbanos, metro-ferroca-
rril, etc), lo que complica
significativamente la gestion.

El metro ligero en los
Docklands, los parkings
conectados directamente
al Pier 39 en San Francis-
co o los tranvias de Toron-
to son ejemplos claros de
la importancia que adquie-
ren los accesos en estas
operaciones.

D) EL ESTABLECIMIENTO DE UN PLAN DE CONJUNTO

Una de las claves de las remodelaciones, la elaboracion y
aprobacién de un plan de conjunto, es una de las tareas que
mayor dificultad entrafia dentro de los procesos de remodela-
cion portuaria. Su importancia se debe a que:

® En su elaboracion se produce la negociacion entre
administraciones, y entre éstas, la iniciativa privada y los
ciudadanos. En el Plan deberia, por tanto, concretarse los
compromisos de la iniciativa privada y expresarse la acep-
tacion de la comunidad.

® En ellos se deciden el programa de usos, los espacios
que seran publicos, las tipologias, etc. En definitiva, se con-
creta la idea sobre la que se pronunciaran los distintos agen-

En las altimas décadas, se

tes. Proporcion de usos comerciales y sociales, imagen,
comercialidad, etc., son aspectos que el Plan debe concretar
para ser discutido y aceptado.

De acuerdo con las directrices marcadas por el Puerto de
NY-NJ, es importante:

® Considerar estos planes como un proceso negociador,
Nno como un proyecto técnico.

® No iniciarlos de la nada: recabar informacion sobre
viabilidad, disponibilidad de los actores, actitud de la opi-
nién publica, etc.

® Prestar gran atencion a los temas medioambientales,
dada la gran sensibilidad que
despierta en la sociedad en la
actualidad. (11).

En la redaccion y aceptacion
de los planes, con diversas
administraciones implicadas, a
menudo con competencias
concurrentes, se plantean los
mas delicados problemas de
gestion y direccion del proceso.-
Debe decidirse quién lo elabo-
ra, cudles deben ser sus carac-
teristicas principales, quién lo
aprueba, etc., y constituirse, en su caso, los organismos
necesarios para su ejecucion.

En cuanto al contenido, puede adelantarse que, al menos
en los grandes proyectos, casi nunca los planes son detalla-
dos. Normalmente, se organizan con una gran flexibilidad, de
forma que permitan que las fuerzas del mercado adecuen el
producto final a la demanda.

En definitiva, como principales conclusiones de la experien-
cia internacional, podrfa avanzarse que:

® | as operaciones de remodelacion portuaria requieren lar-
gos procesos de maduracion de los proyectos y realizacion
de las obras. Como concluye Samperi, conseguir empezar no
es facil (12), en la mayoria de las grandes operaciones (Bos-
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ton, Baltimore, Toronto, Londres), trascurrieron diez afos
desde el desarrollo de un Plan hasta el inicio de la construc-
cién, y otros diez mas desde entonces a su conclusion.

® Su éxito depende en gran medida de dos factores loca-
les que en buena parte estan relacionados: del apoyo local
con que cuenten y de las posibilidades de la demanda
potencial existente a ese mismo nivel local. Es importante
subrayar que sélo las grandes metrépolis tienen la capaci-
dad suficiente para captar compradores internacionales y
atraer empresas que podrian instalarse en otros paises y
ciudades. Y ello no sin dificultades, como demuestra el
caso de Londres, impulsado por el realojo de las empresas
de comunicacion de Fleet Street. Lo normal en la mayoria
de las operaciones es captar la demanda local a base de
crear atractivos diferenciales.

® Es imprescindible la colaboracion entre el sector publico
y el privado (13). El equilibrio entre ambos es decisivo. Si
todas las iniciativas provienen del sector privado pueden fallar
las infraestructuras, si no participa el sector privado, no habra
financiacion suficiente (CHARLIER, 1989).

® Estas operaciones son foco de controversias, debates
ciudadanos y conflictos entre objetivos sociales-ambienta-
les e intereses comerciales, entre conservacion y desarro-
llo, entre diversas instituciones publicas, que se deciden
mediante cesiones mutuas y soluciones de compromiso.
Hay que subrayar que la opinién publica, los grupos y aso-
ciaciones ciudadanas apenas tienen incidencia en los pla-

nes y proyectos, que se acuerdan, mayoritariamente, entre
~ instituciones y grupos inversores.

Resultados de las remodelaciones

En cuanto a los resultados de estas remodelaciones, a
pesar de la variedad de situaciones de partida en que se
producen, presentan nUMerosos rasgos en comun, deriva-
dos, en cierta medida, de la consolidacion de un modelo
en las primeras operaciones realizadas (Boston y Baltimo-
re), que se repite con relativa generalidad.

A) USOS INCORPORADOS A LAS AREAS RENOVADAS

® De una parte, elementos culturales y recreativos, como
Museos, espacios abiertos y paseos, naturales o construidos,
con predominio de estos ultimos, etc.

® De otra, puertos deportivos, apartamento de lujo, mari-
nas, oficinas y comercios.

® Mas raramente, viviendas sociales.

Son elementos tipicos el “festival market”, mercado de
aspecto ludico en el que se incluyen restaurantes, normal-
mente ubicado en un edificio rehabilitado. El Quincy Market
de Boston es el ejemplo prototipico, que esta presente en
otras operaciones como las de Vancouver y Oslo. También lo
son los ambientes de recreo y turismo con comercio y equi-
pamiento asociado (San Francisco, Géteborg, Liverpool).

En general, son raras las operaciones de importante conte-
nido social, de las que Rotterdam (14) constituiria la excep-

cion, con un amplio programa de viviendas sociales (MIRAN-

DA, 1995). Tampoco son corrientes operaciones puramente
comerciales, como las de Hong Kong, tal vez obligadas por la
escasez de suelo y destinadas totalmente a la construccion
de apartamentos, o los Docklands de Londres. Lo habitual es
una combinacién de ambos aspectos, sociales y comercia-
les, con predominio de estos Ultimos.

En realidad, dentro de una gran coincidencia de progra-
mas, puede decirse que se nota una cierta evolucion des-
de propuestas mas sociales, en las que predomina la
recuperacion del borde del mar para uso publico (paseos),
hacia operaciones mas comerciales, de contenido marca-
damente terciario (HALL, 1991).

B) CARACTERISTICAS COMUNES DEL DISENO FISICO

® Un alto grado de eclecticismo, de mezcla de estilos, don-
de todo vale, desde la restauracion de edificios o la construc-
cion de nuevos, tanto sean éstos, altas torres, un emblema
comun a Baltimore o Toronto, como edificios bajos comuni-
cados entre si (Oslo, Géteborg).

® Una cierta desarticulacion o confusion espacial que se
puede apreciar sobre todo en las grandes operaciones, en

A la izquierda,
arquitectura “high-
tech” en los
Docklands londi-
nenses. Sobre
estas lineas, el Moll
de la Fusta de Bar-
celona, cuya remo-
delacion se planeé
en 1985, constituye
la primera opera-
cion de este tipo
que se realiz6 en

Espaiia.
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15. “Cuanto mas den-
sa es la poblacién,
mas intensa ha sido la
insistencia por lograr
acceso publico -al
agua- y en conse-
cuencia, cuanto mas
abierto el ‘waterfront’
mas exitosa la remo-
delacion” (SAMPIERI,
1986, 48).

16. Espana esta toda-
via muy retrasada, por
ejemplo, en el desarro-
llo de la navegacién
deportiva, que consti-
tuye uno de los ele-
mentos claves de la
demanda de estas
remodelaciones
(LAFITTE, 1993).

17. Y no solo en las
portuarias, sino, tam-
bién, en las militares,
por ejemplo.

18. Dicha Orden esta-
blece la competencia
de las Juntas de Puer-
tos y Puertos Autono-
mos para redactar y
tramitar los Planes
Especiales, es decir,
para aprobarlos inicial
y provisionalmente,
remitiendo a los érga-
nos urbanisticos para
su aprobacién definiti-
va. (JIMENEZ DE CIS-
NEROS, 1993).

19. Asi, en 1986, se
inaugura en Santander
el Palacete del embar-
cadero rehabilitado
para usos culturales,
con una significativa
exposicién sobre la
historia del puerto y la
ciudad. Ese mismo
afio se celebra en
Sevilla un Symposium
sobre “Territorio, Puer-
to y Ciudad”. En 1987,
se inaugura en el puer-
to de Valencia el reha-
bilitado edificio del
Reloj, donde se ubica-
ré un instituto de estu-
dios portuarios y una
sala de exposiciones.

20. El canal de Deusto
es un corte en el Ner-
vién abierto en los
anos sesenta, y que
nunca llegd a terminar-
se, por lo que quedd
como una darsena
inusualmente alarga-
da, por lo que sus
muelles resultan de
escaso futuro por sus
escasos calados, su
insuficiente anchura de
sus muelles y la nece-
sidad de navegacién
pilotada para acceder
a los atraques.

gran medida como resultado de un proceso de suma de
distintas operaciones parciales.

Estas caracteristicas pueden ser consecuencia de la
complejidad de los espacios y de la flexibilidad con que se
afrontan para dar cabida a la iniciativa privada. De acuerdo
con Samperi, también pueden relacionarse con la filosofia
antiplanning y la planificacion sobre demanda o con el
desarrollo de compafias especializadas en estas opera-
ciones, que se van imponiendo en el desarrollo de ciertos
sectores de las mismas.

® Otra caracteristica es su modernidad, la explicita volun-
tad de mostrar una imagen actual o, incluso, futurista, con
utilizaciéon de formas y materiales poco convencionales y, a
menudo, embleméaticos del “high tech”. También lo es su
aspecto ludico, festivo, cosmopolita.

® £n general, se intenta dar animacion a la calle, lo que a
menudo no se consigue, tendiendo a reducir los espacios
abiertos en beneficio de los espacios publicos cubiertos.

® También en algunos casos, como Toronto, fallan en pro-
porcionar un buen acceso directo al borde del agua, lo que
resulta, en gran medida, paraddjico (15).

Sobre estas caracteristicas comunes, algunas operacio-
nes estdn marcadas por el predominio de ciertos tipos de
disefio. Asi, Liverpool se basa fundamentalmente en la res-
tauracion de viejos almacenes, en torno al Albert Dock,
Goteborg o Darling apuestan por la modernidad, el vidrio y
las conexiones entre edificios, mientras, Toronto es un aba-
nico ecléctico de todo tipo de edificios y ambientes.

El caso espaiol

Las remodelaciones modernas de areas portuarias obso-
letas en Espafa se han iniciado con un cierto retraso en
relacion a la experiencia americana e, incluso, a la europea.
En efecto, iniciadas a mediados de los afios 80, en realidad,
no se han generalizado hasta los 90. :

Ello es debido, probablemente, a la conjuncion de varios
factores. Entre ellos podrian destacarse:

® El rigido sistema politico-administrativo a que han estado
sometidos los puertos espafioles y su zona de servicio hasta
el final de los afos 70, y en cierta medida hasta 1992, que
dificultaba notablemente sistemas de gestién del suelo distin-
tos del correspondiente al dominio publico, lo que limitaba en
gran medida las posibilidades de las remodelaciones.

® E| retraso en el desarrollo de los sectores comerciales y
de ocio que, en general, han impulsado con su demanda la
remodelacion de este tipo de areas, lo que, en algunos casos
ha dado lugar a iniciativas voluntaristas para las que no habia
apoyo real en la sociedad. Solo en los afos 80 puede decirse
que se produce el despegue de estos sectores, potenciados
por el aumento de demanda (16).

® E| sistema politico dominante hasta 1978 que impedia la
liore discusion y la negociacion abierta y en términos de igual-
dad entre grupos y agentes sociales. Ello significaba una
escasa tradicidn de concertacion entre administraciones y de
colaboracion publico-privada y una tendencia a la ideologiza-
cién de los debates y a discusiones disciplinares entre profe-
sionales, que dificultaba los avances préacticos.

El pasado

De esta forma, solo a finales de los 70 y primeros 80
comienza a plantearse en Espana la discusion sobre el futuro
de esas areas portuarias obsoletas, que se mantenian blo-

queadas en el interior de las zonas de servicio de los puertos.
El inicio de esa discusion se debe, sin duda, a la constitucion
de los primeros ayuntamientos democraticos que, cargados
de los déficits del periodo anterior, ven en el suelo publico de
las areas portuarias centrales obsoletas la posible solucion a
la necesidad de conseguir los espacios libres y recreativos
que su electorado, ahora expresandose libremente, les recla-
maba (17). La presencia que los temas urbanos y las asocia-
ciones surgidas en torno a ellos, asociaciones de vecinos,
habian tenido en las luchas politicas de los Ultimos afos del
franquismo dotaba, por otra parte, a la reduccion del déficit
de suelo publico de un caracter estratégico en la politica
municipal de aquellos afios.

Esta presion es, enseguida, sentida en la administracion
portuaria. Asi lo demuestra el hecho de que, en fecha tan
temprana como marzo de 1979, la Subsecretaria del Minis-
terio de Obras Publicas y Urbanismo apruebe una orden
ministerial sobre planes de Ordenacién de la zona de servi-
cio de los Puertos (de 29 de marzo, B.O.E. de 5 de abril),-
en la que se precisa el procedimiento a seguir para su ela-
boracién y aprobacion (18).

En ese contexto de exigencias urbanas vy legislacion provi-
sional, para mediados de los afios 80, cristaliza una primera
serie de actuaciones de remodelacion portuaria en Espana
que servird de base para su generalizacion en los 90.

En efecto, en 1985 se inaugura la que sera la primera y
méas emblematica obra de aquella etapa, la remodelacién
del Moll de la Fusta en Barcelona. Una actuaciéon que sera
ampliamente divulgada y que constituira una de las princi-
pales referencias en el pensamiento portuario y urbanistico
de la siguiente década.

Con la inauguracion del Moll de la Fusta coinciden en
1985 tres iniciativas en la misma direccion. Por un lado
esté el primer proyecto de remodelacién de todo un frente
maritimo urbano, el de Santander, que se presenta ese
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verano por iniciativa de la Junta del Puerto, y al que iran
suméandose progresivamente otros. También en 1985 se
firma un Convenio entre la Junta del Puerto y el Ayunta-
miento de Gijén para la rehabilitaciéon del degradado
ambiente del Puerto Local y la creaciéon de una zona
deportiva. A este Convenio seguiran el Plan Especial de
Reforma Interior del Puerto Local de Gijén que sera apro-
bado por ambas entidades en 1986.

Finalmente, también en 1985 tuvo lugar la celebracion de
un Seminario Internacional en la Universidad Internacional
Menéndez Pelayo sobre el tema de la Rehabilitacion de Espa-
cios Portuarios, organizado por la administracién portuaria y
con presencia de muchos de sus directivos y técnicos, en el
gue se presentan algunas de las principales experiencias
extranjeras, como las de Londres (Docklands), San Francisco
(Pier 39), Quebec (Vieux Port), Trieste (Porto Vecchio), junto a
las nacionales (Barcelona y Santander).

Estas primeras iniciativas son sintomaticas del inicio de
una nueva disposicion de las autoridades portuarias hacia
el estudio de las areas obsoletas y su reconversion hacia
otros usos. Sin embargo, todas ellas tienen un caracter
puntual, abordan tan solo el estudio o la remodelacion de
un elemento portuario, aunque sea de las dimensiones del
Moll de la Fusta de Barcelona.

El presente

Lo novedoso de la etapa, que estas iniciativas contribuyen
a abrir inmediatamente a continuacion, no es solo que se
generalicen este tipo de actuaciones o que se desarrollen
nuevos seminarios sobre el tema (19), sino que se va gene-
rando la necesidad de una visién global y de nuevas formas
de gestién del conjunto de los.procesos de ordenacion y
transformacion de la zona de servicio de los puertos.

En efecto, en 1986 se pone en marcha el Plan Especial de
Ordenacion del conjunto de la zona de servicio del Puerto

Auténomo de Bilbao, que se extiende por nueve municipios y
que sera aprobado definitivamente seis afos mas tarde por la
Diputacion de Vizcaya. Muy poco después se inician los tra-
bajos del Plan Especial del Puerto de Barcelona, que se apro-
bara inicialmente en 1988 y definitivamente en mayo del 89.

La importancia de estos planes especiales de ordenacion
de la zona de servicio, potenciados por la administracion por-
tuaria, que se inician en los dos puertos espafoles de mayor
tradicion comercial e industrial, es que obligan, de hecho, a
explicitar la ordenacioén y utilizacion de la zona de servicio, es
decir, de la zona de dominio publico que tiene asignada y
constituyen la cobertura legal indispensable para cualquier
proceso de rehabilitacion o remodelacion.

Asi, en el de Bilbao, aunque expresado con la timidez de
una administracién no habituada a la elaboracion de pro-
yectos urbanos, se da luz verde a la remodelacion de los
muelles de Abando, todavia en servicio, y de Uribitarte, ya
utilizado por el Ayuntamiento para estacionamiento. De
forma velada, incluso, el Plan admite la posibilidad de
remodelacion de los muelles del Canal de Deusto (20),
todavia funcionalmente rentables.

Puede decirse que las propuestas del Plan Especial han
permitido, posteriormente, conjugadas con las del nuevo
Plan General de Bilbao, que se redacta en paralelo, y con
las de un plan de mayor ambito (Directrices del Bajo Ner-
vién y Plan Territorial Parcial), el inicio de una importante
operacién de remodelacion en la ria del Nervién, para la
que se ha constituido un Consorcio especifico (Bilbao Ria
2000). Este Consorcio desarrolla conjuntamente los terre-
nos de la autoridad portuaria, junto a los de Astilleros
Esparioles y la terminal de contenedores de RENFE, situa-
dos ambos en la misma plataforma, en la orilla izquierda
del Nervion, junto al Ensanche de Bilbao.

En el Plan Especial de Barcelona, que tiene por ambito
una reducida proporcion de la zona de servicio, agquélla en

Arriba a la izquier-
da, imagen del area
ladico-comercial
del Puerto de San-
tander.

La fotografia infe-
rior muestra la torre
de oficinas y pala-
cio de congresos en
proyecto de Santa
Catalina, en el Puer-
to de Las Palmas. Y,
en esta pagina, el
Port Vell de Barce-
lona. Las tras ima-
genes han sido faci-
litadas por Puertos
del Estado.
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21. Este cambio es
importante, ya que,
frente a la situacion
anterior en que, la
declaracion de innece-
sarios y la exclusion de
terrenos de la zona de
servicio de los puertos,
significaba su automa-
tica trasmision al Patri-
monio del Estado
(Ministerio de Hacien-
da), ahora la desafec-
cion los convierte en
bienes patrimoniales
de la autoridad portua-
ria, de los que puede
disponer directamen-
te, lo que le proporcio-
na una gran agilidad
de gestion.

22. Es conocida la
libertad de actuacion
con que proceden, en
este sentido, las auto-
ridades portuarias nor-
teamericanas, que
poseen edificios (las
torres gemelas del
World Trade Center de
New York, por ejem-
plo) o construyen y
gestionan tuneles (el
Linclonn Tunnel entre
Nueva York y New
Jersey).

23. Una instruccion de
la Subsecretaria de
Obras Publicas y
Urbanismo, sobre
Ordenacion de la zona
de servicio de los
puertos de interés
general habia avanza-
do ya en 1989 (15 de
marzo), las recomen-
daciones basicas
sobre tramitacion y
contenido, que luego
recogeria la nueva Ley.
24. Hay que afiadir
que, aungue la nueva
Ley flexibiliza la gestion
de los terrenos de
dominio publico que
se desafecten, reduce
a 30 anos el maximo
plazo para concesio-
nes del suelo que per-
manece en el interior
de la zona de servicio,
antes ampliable hasta
un maximo de 99
anos.

mayor contacto con la ciudad, se fijaran las bases que diri-
giran la operacion del Port Vell, que se desarrollara algu-
nos anos mas tarde.

El desarrollo de remodelaciones puntuales y la redac-
cion de planes especiales que contemplaran y decidieran
el futuro de la zona de servicio y, por tanto, sus posibilida-
des de transformacion a usos urbanos, se acelera notable-
mente a partir de la promulgacion de la Ley 27/92 sobre
Puertos del Estado y de la Marina Mercante. Y ello, no
sélo porque dicha Ley establezca un nuevo modelo juridi-
co para la zona de servicio, sino, también, porque marca
el inicio de una gestion portuaria auténoma que se rige en
gran parte en términos de empresa privada.

Ello significa, entre otras cosas, que, en orden a llegar a
una cuenta de resultados positiva, los puertos deben tratar
de optimizar el aprovechamiento de sus recursos, entre
ellos el suelo, que ahora puede pasar a ser patrimonial de
la autoridad portuaria, en caso de desafeccion del dominio
publico portuario (21).

De esta forma, las operaciones de remodelacion vy la locali-
zacién en la zona de servicio de actividades comerciales y
terciarias, no directamente ligadas al negocio portuario, pue-
den ser consideradas por las autoridades portuarias en térmi-
nos de rentabilidad financiera, y no solo en los de servicio
publico, con lo que se aproximan a una concepcion de la
autoridad portuaria (nueva denominacion de procedencia
anglosajona que introduce la
Ley) de otros paises (22).

En ese contexto, tras la
aprobacion de la Ley 27/92
(28), la situacién se acelera
sustancialmente. Las iniciati-
vas portuarias para la recon-
sideraciéon de los terrenos
mas urbanos de los puertos
se suceden continuamente y
se inician, en muchos de
ellos, planes especiales de
ordenacion que plantean el
nuevo uso y definicion fisica del conjunto de la zona de
servicio de los puertos.

Asi, tras los de Bilbao y Alicante, que se aprueban definitiva-
mente en 1992, y el de Sevilla, que lo es en 1993, se inicia la
redaccion de los de Santander, Algeciras, Huelva, Castellon,
Pasajes, La Coruna, El Ferrol, etc. De hecho, el nuevo 6rgano
coordinador de los puertos espanoles, el Ente Publico Puertos
del Estado recomienda a las autoridades portuarias la inclu-
sion de la redaccion del plan especial y del plan de utilizacion,
nueva figura de planificacion introducida por la Ley 27/92 para
proceder a la delimitacion de la zona de servicio de los puer-
tos, en sus objetivos y planes de empresa anuales.

Por su parte, en la mayoria de los puertos de interés gene-
ral, los que se mantienen como competencia estatal, se ini-
cian estudios y operaciones de remodelacion. Asi, mientras
en Barcelona contintian los proyectos y obras del Port Vell y
en Bilbao se constituye el Consorcio Bilbao Ria 2000, en
Castellon se construye dentro de la zona de servicio una zona
ludica con restaurantes y comercios; en Las Palmas se pro-
yecta una torre de oficinas en Santa Catalina; en Cadiz se
construye un Paseo Maritimo y un Auditorio; en Santander se
estudia un World Trade Center y otros edificios comerciales y
de equipamiento; en Pasajes se proyecta reconvertir para

En las aitimas décadas, se

simbidtico ciudad-puerto y la

remodelaciéon conjunta de

usos nautico-deportivos y terciarios la dérsena de La Herrera;
en La Corufa se construye un Paseo Maritimo, que incluye
una pista de bicicletas, y se proyecta un Puerto Deportivo en
la darsena de la Marina y un complejo terciario para la expla-
nada del muelle de trasatlanticos; en Algeciras se reconside-
ran los usos en el famoso Llano Amarillo, donde se acumulan
los vehiculos en espera de embarque para el paso del Estre-
cho en los meses de verano; etc.

El futuro

Practicamente no hay un solo puerto de interés general
donde no se haya producido en los Ultimos afios o esté en
marcha una operacion de remodelacion para usos urbanos.

Aungue es pronto para hacer una valoracion de estas
remodelaciones, no es arriesgado avanzar que tanto sus
contenidos como las dificultades que encuentran en su
desarrollo resultan muy similares a los del resto de la
experiencia internacional en la materia.

Asi, puede decirse que la trasmision o gestion del suelo
es uno de los puntos mas delicados de las operaciones.
En éstas, a pesar de los avances que introduce la nueva
legislacion, las dificultades se centran en la tendencia de
las autoridades portuarias a promover usos terciarios (ofi-
cinas, comercio, ocio) sin desafectar el suelo. Algo dificil
de aceptar por la iniciativa privada, que ve en la propiedad
inmobiliaria una garantia segura de sus inversiones, frente
a las concesiones administra-
tivas a 30 anos (24).

En esas circunstancias,
estan actualmente en ensayo
diversos procedimientos para
solucionar el problema del
suelo, de los que todavia no
existe experiencia suficiente,
que parecen tender a la cre-
cion de sociedades participa-
das por la autoridad portuaria,
a las que ésta aportaria el sue-
lo, como esta en principo pre-
visto hacer en Pasajes. Pero, incluso, la desafeccion vy el
cambio a propiedad patrimonial, paso previo necesario para
las férmulas de sociedad participada, y la via que se prevé en
Bilbao, donde el Ayuntamiento expropiara a la autoridad por-
tuaria los terrenos desafectados a cambio de compensacio-
nes, el sistema puede encontrar serios problemas.

En efecto, el hecho de que, procediendo los terrenos de
antiguas expropiaciones, sus antiguos propietarios o herede-
ros puedan solicitar, por ejemplo, la reversion de los mismos
introduce un riesgo de consecuencias impredecibles. Por su
parte, la solucion disefiada en Barcelona, con utilizacion de la
figura de Contrato de Gestion de Servicio Publico a 50 afos,
para ampliar los 30 que conferiria una concesion administrati-
va, también parece presentar dudas juridicas.

En el tema de los accesos (otra de las dificultades que
se vislumbré en la experiencia internacional), su importan-
cia fue obvia en Barcelona, donde el primer proyecto que
se realizd, el del Moll de la Fusta, tenia planteado, como
uno de sus objetivos primordiales, mejorar la permeabili-
dad entre la ciudad y el puerto; y es también evidente en
el caso de la transformacion en la Ria de Bilbao, donde la
descoordinacion entre el proyecto del Metro, recientemen-
te inaugurado, y los de remodelacion de Abando, ha deja-



A la izquierda, una imagen del paseo maritimo del Puerto de La Coruiia (cortesia de Puertos del Estado). En esta ciudad esta prevista la construccion de un Puerto

Deportivo y un complejo terciario. A la derecha, los Docklands londinenses, comunicados con la urbe a través de una linea de metro ligero.

do a esta operacion sin lo que hubiera sido una garantia
clara para su éxito. La aparicion de organismos como el
Consorcio Bilbao Ria 2000, en el que participan diversas
instituciones, asi como la utilizacion del Convenio como
férmula de concertacién entre las autoridades portuarias y
las locales, supone un claro avance en la creacion de pla-
taformas de negociacion y concertaciéon institucional,
imprescindibles en un proceso en que los puertos supra-
municipales, como el de Bilbao que se extiende por nueve
municipios, no encuentran interlocutores adecuados. No
obstante, continda con escaso desarrollo la participacion
de la iniciativa privada en estos organismos y es necesario
que se incremente como garantia de financiacion.

Finalmente, en cuanto a sus contenidos, las operaciones
de remodelacion portuaria en nuestro pais, parecen seguir,
también, la tendencia evolutiva detectada en las de otro pai-
ses, en el sentido de acentuar sus contenidos comerciales.

En efecto, todo parece indicar que, tras una primera
serie de operaciones dirigidas a la recuperacion del borde
del mar para uso publico (Moll de la Fusta, paseos mariti-
mos, etc.) o a la creacion de equipamientos culturales
(Palacete del Embarcadero en Santander, Torre del Reloj y
Tinglado 2 en Valencia, etc), las autoridades portuarias,
conjuntamente con las urbanas, se estan inclinando mas
por la introduccién de usos mas rentables econémica-
mente, como muestra el caso del Port Vell o los progra-
mas de usos de Bilbao, Pasajes, La Corufa, Santander,
etc, en los que se pretende que las oficinas y centros
comerciales ocupen una parte importante del suelo.

En cuanto a los resultados fisicos, es todavia pronto para
proceder a un andlisis global. Es preciso primero conocer y
analizar en detalle las realizaciones y proyectos que todavia
estan en marcha.

Ese es, precisamente, el objetivo de los articulos que
siguen, donde se presentan tres casos representativos de
la situacion actual: el Port Vell de Barcelona, el Proyecto
Estratégico de transformacion del entorno de la Ria de Bil-
bao y el Estudio de Ordenacion de la Darsena de La
Herrera en Pasajes. Dos grandes operaciones, Barcelona
y Bilbao, y una en la que se condensan la mayoria de los
elementos de las que estan en marcha, como un puerto
deportivo, oficinas, comercios, etc, (Pasajes), para termi-
nar, una sintesis de la jurisprudencia y legislacion espafiola
en la materia, configuran un conjunto de referencias sufi-
cientes para proporcionar a los lectores un panorama
general de las transformaciones de los espacios portuarios
para usos urbanos que se estan realizando en Espafna en
concreto en la actualidad.
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