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EDITORIAL

HARBORS AND URBAN AIRPORTS
CRUCIAL MOMENT

This issues deals, in two different sections, with
two indisputably current themes containing certain
common points. For one, harbors have lost their
role as drivers of urban economies, breaking with
the symbolic meaning that they held for coastal
cities. These harbors are now seen as “borders”,
as undesirable occupants of land where citizens
long to see recreational and other diverse features.

Radical change

This phenomenon, however, does easily square
with gradual flight from central locations towards
outlying areas, better suited to new demands of
sea transportation as merchant traffic is on the
rise. It is therefore the port authorities themselves
who foster the abandoning of inadequate areas
and obsolete equipment and facilities for larger
areas better adapted to the size of ships, with gre-
ater room for loading and unloading cargo, well
linked by rail and highway.

The desire that our current day cities show to
occupy these large areas of infrastructure also
affects railway stations. Originally peripheral, these
train stations are currently perceived as open
“wounds” in the urban fabric that must be sealed
(An upcoming issue will address this particular
problem.) Airports, the main “ports” of modern
day non-coastal cities, are affected as well.
URBANISMO has published previous issues with
several articles describing new trends in air trans-

Momento crucial

1 contenido de este ndmero presenta la
casual coincidencia de que se traten, en
diferentes secciones, dos temas de induda-

ble actualidad, en los que detectamos
sugerentes elementos comunes.
Por una parte, la pérdida de importancia de los
puertos como motores de las economfias urbanas ha
roto el tradicional equilibrio simbiético que éstos
mantenfan con las ciudades costeras, y ha provoca-
do que aquéllos se perciban ahora como “frontera”,
como ocupantes no deseados de espacios que la
ciudad ansia hoy para dar satisfaccién a nuevas
demandas recreativas y otras de diversa indole.

El cambio es radical

El fenémeno, sin embargo, se acopla felizmente con
el progresivo abandono de localizaciones centrales
hacia otras periferias mds ajustadas a las nuevas
demandas de transporte maritimo en el que cada
vez es mayor la importancia cuantitativa del trfico
de mercancias. Son por ello las propias autoridades
portuarias quienes impulsan el abandono de encla-
ves inadecuados e instalaciones obsoletas hacia
espacios mds ajustados al mayor tamafio de los
buques, que permitan disponer de amplias superfi-
cies de carga y descarga, bien conectadas a ferroca-
rril y autopista.

RTOS U
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La apetencia que la ciudad muestra hoy por ocu-
par estos grandes espacios infraestructurales,
barreras respecto al frente maritimo, afecta tam-
bién a las estaciones de ferrocarril —en su origen
periféricas y hoy contempladas como hendiduras
en la trama de la ciudad, “heridas” que conviene
sellar— y cuya problemdtica especifica serd objeto
de una préxima seccién monogrifica; y afecta a los
aeropuertos, los principales “puertos” hoy de las
grandes ciudades interiores.

En ndmeros precedentes URBANISMO ha publi-
cado ya diversos articulos en los que se describfan
las nuevas tendencias en el transporte aéreo y las
caracteristicas de algunos de los aeropuertos de
tltima generacién como pueden ser los de Munich,
Denver o Kansai (ver nimero 10 de URBANIS-
MO). En el caso del primero, paradigma de la
corriente general, la contigiiidad con la ciudad y las
nuevas demandas de mayor espacio y mayores res-
tricciones impuestas por los controles de impacto
ambiental —generales hoy para estas infraestructu-
ras de transporte— determinaban la necesidad, tam-
bién general, de buscar una localizacién nueva sufi-
cientemente aislada de los niicleos de poblacién
preexistentes y adecuadamente comunicada con la
ciudad de Munich. Y, como en el caso de los puer-
tos, el abandono del espacio ocupado por el aero-










































La ﬁ-opaesta tenia un objetivo claro: modificar el englomerado bilbaino y dar a los

.

espacios verdes y al agua la importancia que habia monopolizado el paisaje industrial.










dura pero imprescindible. Se propone,
en definitiva, un completo proceso de
reurbanizacion, aunque pueda y deba
realizarse por fases.

La reurbanizacion del entorno de la
Ria -desde Bilbao hasta El Abra- permi-
tira generar un espacio donde pueda
crearse la nueva economia metropolita-
na. Pese a su dificultad, esos son los
suelos mas competitivos con que cuen-
ta Bilbao..., e incluso Euskadi. De ahi el
alcance e importancia econémica de
esa reurbanizacion.

Bilbao Metropolitano ofrece la singu-
laridad y atractivo especificos de contar
con extensas areas genéticamente peri-
féricas, pero con centralidad latente, no
solo por su posicion, sino por el atracti-
VO que encierran en si mismas, apoya-
das en los apetecidos frentes de agua.
La configuracion geografica de la
metropoli -siempre considerada como
un handicap- es la que le confiere ese
singular atractivo y otorga esa condicion
extensiva de exclusiva oportunidad a los
suelos llanos del estuario: el nuevo terri-
torio-oportunidad.

Junto a su historica capacidad
emprendedora, la metrépoli de Bilbao
cuenta con su Ria y con el territorio del
estuario en las margenes de ésta; cuen-
ta, en definitiva, con el recurso agua,
como complemento y atributo para la
implantacion de una renovada actividad
economica, industrial y de servicios, asi
como para la residencia. Se trata de
aprovechar los frentes de agua, lo mas
exclusivo y atractivo con que cuenta Bil-
bao, y no destinarlos, como hasta aho-
ra, tan sélo a actividades portuarias o
ferroviarias, considerando esos espa-
cios como éreas de servicio “traseras”
de las grandes industrias que ocupaban
los mejores terrenos del estuario.

El nuevo territorio es la localizacion
potencial de la innovacién, el espacio
idéneo para implantar usos y activida-
des alternativas que generen otra base
econdémica, moderna y diversificada de
la metropoli..., y ofrezcan los afiorados
puestos de trabajo.

Ocupados por las grandes plantas
industriales, esos suelos son inaccesi-
bles e incluso desconocidos para 10s
bilbainos. Como ha ocurrido en Aban-
doibarra, requieren “descubrirse”. Por

With this outmoded economy, while
Bizkaia, 80% of which is made up of the
Bilbao metrapolitan area, was near the
top of the ranking of provinces in the
1970s, it has done nothing but fall in
the ranking for 20 years straight. Some

indicators set the province below
average. Yet the city, in addition to its
one million inhabitants, has many
conditions for revitalization. To the
extent it is able to diversify and
modernize its economic base, it can

El nuevo Eje metropolitano ordena y da coherencia a la fragmentada aglomeracion.

once again be the driving force behind
the Basque Country’s economy. But in
order to do so, it must overcome its
image of obsolescence which staves off
investors. The problems become even
greater when it comes to the flat lands

CONSTRUCCION DE LA METROPOLI

of the estuary, particularly on the wider
left bank, which is where the large
factories, now bankrupt, were
established. But this same area holds
opportunity.

The Plan Territorial Parcial (PTT -
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A laizquierda, la
Cornisa de Olabea-
ga, antes de la
rehabilitacion. A la
derecha, después
de la misma. El Eje
metropolitano

salta sobre la Ria,
desde la avenida del
Ferrocarril hasta la

isla de Zorrozaurre.

Zorrozaurre, antes
(a laizquierda) y
después. El Eje cru-
za la isla longitudi-
nalmente, con puen-
tes transversales
que unen ambas

margenes.

Zorrozaurre, antes y
después (a la dere-
cha) de la planifica-
cion. El nuevo Eje
elimina el caracter
marginal de esta
area, tradicional-
mente trasera de
Bilbao, y la dotan
de nuevas

oportunidades.

Vista general, desde
el Rotador hasta la
pastilla de AHV

en Sestao. Un nue-
Vo paisaje metropo-
litano se asoma

hacia la Ria.







El Rotador de
Asua, antes (a la
izquierda) y des-
pués de la inter-
vencion. Esta
infraestructura
resuelve las
conexiones alli
donde se articu-
lan los tres valles
de la metrépoli:
el de Trapaga, el
de Asta y el de
la Ria.

La zona del Galin-
do, antes y después
de la actuacién. Un
desarrollo mixto,
que integra areas
residenciales, sec-
tor terciario y una
nueva actividad
industrial, la

miniaceria.

La pastilla de AHV
en Sestao, antes y
después (a la dere-
cha). Un pasillo
verde separa la
zona residencial de
la nueva actividad

industrial, la

La darsena de la
Benedicta, y enfren-
te, Lamiako, antes y
después. En la pri-
mera podria insta
larse un complejo
de ocio vinculado al
uso de frente de

agua, con un museo

de la tecnologia con

vistas a la miniace-
ria. En Lamiako, un
parque ligado a la
nueva actividad

econdémica.







ACTUACION DEL PROYECTO GALINDO EN BARAKALDO
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opportunities, demolition of old
factories, land clean-up, and conquest
of waterfronts, be they on the
Mediterranean in Barcelona or on the
estuary in Bilbao. This urban plan has
an economic reach. Bilbao is staking its

future on its waterfront, the Basque
Country’s most exclusive land.
Recycling this land will make for an
asset for the future. The PTP will not
need to be passed in order to be
implemented. The mere approval of

PROGRAMA URBAN
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El plano de la parte
superior de la pagina
localiza el area de
actuacion del progra-
ma Galindo. La foto-
grafia de la izquierda
comprende Barakal-
do y también la zona
de intervencion de
Galindo, 56 Ha. libe-

radas por la industria

que eran propiedad
de AHV y ahora perte-
necen a la Diputa-
cioén. La fotografia de
la derecha es una
imagen del area de
ordenacioén y remo-
delacién urbanistica
propuesta por el pro-
grama europeo
URBAN y su integra-

specific modifications in municipal
plans and budget allocations for public
works in infrastructure will suffice for
immediate implementation. But in order
for this to happen, the plan must be
persuasive and gain favor across

different levels of government and
different party lings. It must be made
clear that in this plan everything is at
stake. Yet if it is able to be persuasive, it
will have set the groundwork for a once
again hopeful future for Bilbao.

cion con la operacion
Galindo. Sobre estas
lineas se presenta el
plano de esta ordena-
cion. El mapa de la
izquierda refleja las 9
acciones del progra-
ma URBAN, que dan
pie al comienzo y
desarrollo de la ope-
racion Galindo.
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AMPLIACION DEL AEROPUERTO DE BARAJAS
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Juan Sn

Carlos

Ramiro

Abel Fernando Juan
Enguita. Nicolas. Remacha. Nasarre. Fernandez. Antonio
Ridruejo.
Arquitecto y Director Comandante B747. Arquitecto y Catedratico Arquitecto y
Urbanista. Corporativo de Subdirector de Urbanista. E.T.S.l. Urbanista.
Profesor de Planificacién de vuelos de la Gerente de la Aeronauticos. Ex director técnico
Urbanistica de la Sistemas compaiiia Iberia. Oficina Municipal de COPLACO.
E.T.S.de Aeronauticos. del Plan.
Arquitectura de
Madrid.
EXPANSION OF MADRID’S ded under the New General Urban Plan-  highly qualified experts. Juan San
BARAJAS AIRPORT ning Scheme and has now become  Nicolas, Corporative Director for Aero-

In May 1992 the Council of Ministers
approved the expansion of Madrid’s
Barajas Airport, which was then inclu-

highly debated. To discuss the issue,
the magazine URBANISMO organized a
round table with the participation of

nautical Systems Planning, Juan Anto-
nio Ridruejo, Architect and City Plan-
ner, Ramiro Ferndandez, full professor

at the E.T.S.l. (Technical School of
Aeronautics), Carlos Remacha, a B747
pilot and Assistant Flight Manager for
Iberia Airlines all took part along with
the Editors of this magazine: Fernando

39






































































































En la imagen inferior se aprecia la compleji-

dad de la estructura metropolitana.

OBJETIVOS DEL PLAN

Los “temas” del
Plan han sido basi-
camente cuatro: a)

potenciar los ele-
mentos estructura-
les basicos y espe-
cificos del area,
Centro Histérico,
Aeropuerto y Uni-
versidad, y proponer

nuevas pie-
zas innovado-
ras que junto
a éstas puedan
generar mayor
riqueza y actividad;
b) garantizar la
movilidad exterior y
la fluidez respecto al
sistema insular, ase-
gurando y promo-
viendo los valores
patrimoniales del

centro; c) establecer
unos minimos crite-
rios de ordenacion
morfolégica sobre
un tejido muy desar-
ticulado por la
accion indisciplina-
da del proceso edifi-
catorio, y d) poner
en uso los valores
naturales y paisajis-
ticos del municipio

lagunero.
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dades en la retirada del proyecto a
aquellos vecinos que no tuvieran
medios para afrontar los gastos colegia-
les y quisieran valerse de las ventajas
del Convenio suscrito para ello.

El ente gestor

La entidad que lleva a cabo la distri-
bucién de las ayudas, adjudicacion de
las obras, encargo de la redaccion de
los proyectos y, en definitiva, todas las
tareas administrativas y de gestion es la
E.M.V. Su actividad es supervisada por
la C.A.M., quien a su vez da cuenta al
Ministerio de la marcha de las obras,
gastos realizados, etc.

Se puede afirmar que, a 18 meses
de la firma del Convenio y a 14 del ini-
cio de las obras, el resultado es positi-
Vo, pues se ha realizado la puesta en
marcha de los expedientes correspon-
dientes a casi un 50% de los edificios.
Esto supone la proxima actuacion en
3.000 viviendas de las aproximadamen-
te 5.000 de las tres Areas y la ejecucion
de mas del 50% de las infraestructuras
correspondientes.

Creemos que esta manera de
actuar, que ha obtenido una éptima
respuesta del particular, es el inicio de
una colaboracién deseable que favore-

ce actuaciones futuras mas dificiles
que requeriran una intervencion fuerte
en materia urbanistica, segun las pro-
puestas del Plan General en espera de
proxima aprobacion.

La marcha conjunta de las tres Admi-
nistraciones ya se ha iniciado, y, lo que
es mas importante, en la misma direc-
cién y con objetivos comunes. Sélo
queda continuar la labor iniciada.

La imagen superior presenta un detalle de la calle Manuela Malasaia
en su esquina con la calle San Andrés después de la actuacion.
Abajo, una vista de la primera de dichas calles antes de las obras.
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INTERVENCION EN EL AREA DE LA PLAZA DEL DOS DE MAYO
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A la izquierda,
aspecto de la calle
Monteleén después
de las obras.

La foto de la dere-
cha es una vista de
la misma calle antes

de la intervencion.

OBRAS DE INFRAESTRUCTURA EN EL AREA I.
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1. Adoquin prefab. de 8. Farola Villa
horm. tipo casco viejo 9. Pilarote.
negro. [ 50 l e [ ""J- 14. Adoquin prefab. de
2. Encintado granitico de DETALLE ENTRONQUE TIPO horm. tipo casco viejo
ancho variable. rojo de tres tamaiios.
3. Pavimento composta- . 15. Pav. de compostolo-
losa o similar gris. — sa rojo con 64 botones.
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B ®- |
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20x28 cm. ou
6. Encintado granitico de Wi e [ Lon
15x40x8 cm. ) 10 ’
7. Alcorque de 1.20x

DETALLE DE ALCORQUE
0.90 m.

A la izquierda, una
zona de descanso
en la calle Divino
Pastor en su
confluencia con la
calle Ruiz.

Junto a estas
lineas, vista de la
primera calle en su
confluencia con
Ruiz antes de la

actuacion.







PROGRAMA DE REHABILITACION EN LA PLAZA MAYOR
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PROGRAMA DE INTERVENCION EN LAS PLAZAS DE LA PAJA, LOS CARROS, EL ALAMILLO Y LA CRUZ VERDE
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BALANCE DE LA ACTUACION EN LAS AREAS PREFERENTES

EDIFICIOS EN LAS AREAS EDIFICIOS EN TRAMITACION EDIFICIOS EN OBRAS
EDIFICIOS VIVIENDAS LOCALES EDIFICIOS VIVIENDAS LOCALES EDIFICIOS VIVIENDAS LOCALES
216 3.434 385 123 2177 218 39 615
124 1.190 80 31 421 20 5 68
91 864 48 49 770 26 26 365
431 5.488 513 203 3.368 264 70 1.048

47% 61,3% 34,4% 31,10%
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NORMATIVA Y JURISPRUDENCIA

REMODELACIONES URBANISTICO-PORTUARIAS
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La necesidad de conjugar competencias de Administraciones diferentes
obliga a establecer unos mecanismos de coordinacion permanente

La Ley de Medidas de Politica Territorial, Suelo y Urbanismo de la Comunidad de

Madrid, del 28 de marzo de 1995, dedica su titulo VIl a la gestion urbanistica.

Aunque no desarrolla una regulacion completa que sustituya a la general de la

Ley del Suelo, si introduce importantes innovaciones que abren nuevas perspecti-

vas a la siempre dificil ejecucion de los planes.

Texto: FRANCISCO JAVIER JIMENEZ DE
CISNEROS CID
Profesor Titular de Derecho Administrativo

Universidad Autonoma de Madrid

la hora de rehabilitar un espacio portuario e integrarlo en la ciu-
dad es preciso tener en cuenta que en esta zona concurren las

competencias de varias Administraciones, y, por lo tanto, es
necesario coordinarlas para no caer en la ineficacia.

Competencias, segun
el Tribunal Constitucional

A los problemas de articulacién entre la legislacién sectorial y urbanistica, se
ha afiadido la dificultad de distribucién de competencias entre el Estado y las
Comunidades Auténomas (y Municipios) sobre los espacios portuarios, en fun-
cién de la atribucién, de una parte, al Estado de las competencias sobre la
explotacién portuaria de los puertos y obras publicas de interés general y régi-
men general de comunicaciones (art. 149.1.20, 21 y 24 de la Constitucién
espafiola), y de otra a las Comunidades Auténomas y Municipios sobre ordena-
cién del territorio, urbanismo y vivienda, y ordenacién del litoral (arts.

abril, de Bases del Régimen Local).

La exigencia de coordinar la ejecucion y explotacién de las grandes obras
publicas portuarias con la ordenacién territorial y urbanistica ha sido reiterada
por la doctrina del Tribunal Constitucional, presupuesto inmediato de los arti-
culos 15, 18 y concordantes de la vigente Ley 27/1992, de 24 de noviembre,
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, que ha tratado de dar una
solucién definitiva a estas cuestiones. Para ello hay que considerar los elemen-
tos juridicos que condicionan cualquier planteamiento:

a) Los terrenos portuarios son parte integrante del término municipal

Esta cuestién no plantea mayor problema, puesto que la jurisprudencia del
Tribunal Supremo viene manifestando de forma reiterada que “no existe una
divisién entre terrenos municipales y de dominio publico”, sino que el territo-
rio nacional se divide en términos municipales, sin que quede exento de su
inclusién en ellos ningtin bien o superficie, cualquiera que sea su naturaleza o
condicién juridica. De ahi la conclusién del Tribunal Supremo: “... la necesi-
dad de rechazar todo intento de desapoderar a los Municipios de las competen-
cias urbanisticas en las zonas maritimo-terrestre, playas y zonas portuarias,
tanto en punto a la intervencion singular por la via de la licencia como en pun-
to a la ordenacién urbanistica; es decir, en suma, se insiste en que la ordena-
cién y la ejecucién urbanistica es competencia exclusiva que a los Ayuntamien-

tos corresponde en las precitadas zonas, como en general en el territorio que
pertenece a los términos municipales de aquéllos”.

Este mismo cuerpo doctrinal ha sido utilizado por el Tribunal Constitucional
en su Sentencia 77/1984, de 3 de julio, al resolver un conflicto de competen-
cias planteado por el Estado contra las resoluciones del Departamento de Poli-
tica Territorial y Obras Publicas del Gobierno Vasco, que aprobé definitiva-
mente la modificacién del Plan General de Ordenacién Urbana de Bilbao y su
comarca y el Plan Especial para la ejecucion de la infraestructura viaria de la
solucién Ugaldebieta.

b) La competencta estatal sobre los puertos de interés general

Ya se sabe que los puertos de interés general son ante todo un conjunto de
obras e instalaciones que prestan unos servicios capaces de atender eficazmente
las necesidades de transporte y trfico maritimo, por lo que se califican de
dominio publico estatal (arts. 4.11 de la Ley 22/1988, de 28 de julio, de Cos-
tas,y 14y 53 de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado).

El Estado ostenta sobre estos terrenos y obras la competencia, tanto para su
definicién y regulacién como para su explotacion, sin que puedan admitirse
perturbaciones e interferencias autonémicas o municipales que impidan o
menoscaben el ejercicio de las competencias estatales.

¢) La necesidad de articular ambas competencias

La doctrina del Tribunal Constitucional que puede extraerse de sus Senten-
cias 113/1983, 77/1984, 56/1986, 227/1988, 103/1989, 149/1991 y
198/1991 apunta a la necesidad de coordinar las competencias estatal y auto-
némica, dentro del marco de un minimo respeto entre ambas: si la planifica-
cién territorial estableciera los usos del suelo y aprovechamientos urbanisticos
en la zona de servicio portuaria, de tal modo que la explotacién, gestién y
conservacién del dominio pablico portuario y el de las obras e instalaciones
incluidas en su dmbito viniera condicionada por tal asignacién de usos o zoni-
ficacién, resultarfa evidente que se impediria el ejercicio de la competencia
portuaria estatal, y resultarfa una intromisién ilegitima en el marco de las
competencias portuarias del Estado ejercidas por las autoridades portuarias. Y
viceversa, si la explotacién portuaria se hiciera sin enmarcarse en una minima
referencia territorial y de acuerdo con su insercién en el modelo de ciudad,
resultarfa inadmisible al condicionar e imponer determinados usos, desvincu-
lados del modelo urbano y territorial.

La solucion del derecho positivo:
la Ley de Puertos

La Ley de Puertos pretende dar respuesta a la situacién descrita, para lo cual
incluye una serie de determinaciones con incidencia urbanistica, que pueden
resumirse en los siguientes puntos:
























ESPECIAL PLACA TERRA

Placa Terra es un nuevo
producto desarrollado por
Uralita para vestir
. los pueblos mas
" bonitos de Espafia.

*>" Una nueva cubierta dise-
fiada para respetar el entorno
y evitar contrastes y rupturas

ARCILLA PIZARRA ALBERO

TABACO

con el medioambiente. Su
» variada gama de colores
naturales -arcilla, pizarra,
albero y tabaco- permiten, en
cada caso, su apl1cac10n y combi-
nacion perfecta .
en cualquier
region.

El material ideal para

que las edificaciones

publicas sean las

primeras en dar ejemplo y respe-
tar las disposiciones de proteccion
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METALES
PrEclosos

e S

Elegancia por fuera. Precisién por
dentro. Un elegante acabado
metalizado (zamac) de color dorado.
Un disefio que cubre un mecanismo
de maxima precisién, siempre
efectivo, siempre fiable.

de Oro

Las placas doradas con manetas
marrones son hermosos puntos de
referencia entre colores calidos y
maderas nobles, y combinando los
dorados y el blanco tenemos
destellos de claridad de una
clasica elegancia.
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La funda puede
E cambiarse y
¢ lavarse tan

facilmente como

una camiseta.

Q' fura

puede regularse la anchy;q

'"C"ﬂacié .

El mecanismo dotado de
dos ejes de giro permite

sentarse de una manera
correcta y sana en

cualquier posicién.

T-Chair forma parte de la Coleccién Citterio. Estamos encantados de enviarle cualquier otra informacién. Lléamenos o
escribanos a Vitra Hispania, S.A. ¢/Serrano n° 5, 4° 4° — 28001 Madrid, Tel.: (91) 578 27 50, Fax: (91) 578 3217.
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GAMA DE PRODUCTO SERIE ALPHA

La filosofia de Dauphin, descansa en wun sencillo concepto comercial: “Una dptima velaciin
calidad/precio”. Si a esto afladimos su constante evolucion en el desarvollo de nuevos productos, el
adaptarse a los cambios vy saber gestionar la modernizacion, es la base de su éxito.

El Grupo Dauphin factura 250 millones de marcos alemanes al aiio (21.250 millones de pesetas) en
la produccidn de 3.500 sillas/dia en sus fdbricas de Alemania, Inglaterra y Espaiia.

En Espaiia cuenta con 9.100 n de instalaciones en: Daganzo de arriba con almacenes, planta de
montage, expediciones y oficinas, fabricaciin de goma espuma de polinvetano integral y modernos
equipos, tanto bumanos como técnicos, especializados en la confeccion de su tapiceria.

Su plantilla de 55 empleados persigue como dinico objetivo satisfacer una demanda cada vez mds
exigente.
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