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Capsule professionnelie 3

La Gobernanza puerto-ciudad en

Espana
Jooé Llorca Ortega

Presidente - Puertos del Estado
Madrid - Espana

Biographia

Nacido en Ripoll (Girona), el 23 de Agosto de 1958. Casado con un hijo.
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos por la Universitat Politécnica
de Catalunya (1982) y Funcionario de carrera de la Escala de Técnicos
Facultativos Superiores del Ministerio de Defensa (1986).

Ha ocupado diversos cargos en los Ministerios de Defensa y de Fomento.
En este dltimo en la Direccion General de Puertos y Costas, en la
Direccion General de Puertos y en Puertos del Estado.

Ha participado en el Grupo de Puertos de la Unién Europea (Port Working
Group), asi como en el Grupo de Expertos de Dragados de la London
Dumping Convention de la Organizacién Maritima Internacional (OMI).
También ha sido Secretario de la Asociacion Espanola de Puertos y
Costas (1990-2000) y miembro del Comité de Finanzas de la Asociacién
Internacional de Navegacién (AIPCN-PIANC).

Ha sido Director del Programa ROM de normalizacién en el ambito
de la planificacion, proyecto, ejecucién y explotacion de los puertos,
habiendo sido Ponente de varias de las Recomendaciones incluidas en
dicho Programa. Participa como experto en diferentes grupos de trabajo
internacionales en el ambito de las infraestructuras portuarias y del
transporte intermodal.

Ha sido miembro del Consejo de Administracién de la Autoridad Portuaria
de Marin y Ria de Pontevedra y de la Autoridad Portuaria de Las Palmas.
En el periodo 2000-2004 ha sido Presidente de Puertos del Estado y
Presidente de la empresa publica PORTEL. En este periodo ha sido
responsable del anteproyecto de Ley de Régimen econdmico y de
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prestacion de servicios en los puertos de interés general, aprobado
posteriormente como Ley 48/20083, que representé un gran avance en
la liberalizacion y en la mejora de la competitividad del sector portuario
espanol.

Es codirector del Master de Transporte Intermodal de la Universitat
Politécnica de Catalunya y profesor de numerosos masters y cursos de
especializacién en las Universidades Politécnica de Madrid, de Catalunya
y de Granada en el campo del transporte intermodal y de la actividad
portuaria. En el marco de su actividad docente es autor de varias
publicaciones sobre politica de transporte, sobre las infraestructuras
portuarias y sobre la explotacién y operativa de las terminales intermodales.
Ha sido asesor del Grupo Parlamentario Popular en el ambito de la
Comisién de Fomento durante la IX Legislatura (2008-2011), participando
activamente en la consensuada Ley de Reforma de la Ley de Puertos.
Desde enero de 2012 es nuevamente Presidente de Puertos del
Estado. También es presidente de las Sociedades Publicas Mercantiles
PORTEL, S.A. y Puerto Seco de Madrid, S.A., asi como Vicepresidente
de la Sociedad Jaizkibia para la regeneracién de la Bahia de Pasaia. Es
Consejero de SASEMAR, del Consorcio Copa América y miembro del
Consejo del CEDEX.

Introduccién

Gobernanza: Arte o manera de gobernar que se propone como objetivo el
logro de un desarrollo econémico, social e institucional duradero, promoviendo
un sano equilibrio entre el Estado, la sociedad civil y el mercado de la economia.
(Diccionario de la Lengua de la Real Academia Espafiola).

La relacion entre los puertos espafioles y las ciudades que los acogen ha
vivido en los ultimos afos una fuerte transformacion, la cual se enmarca en
unas circunstancias que, si bien en algunos casos son compartidas con otros
paises, fundamentalmente del arco Mediterraneo, se distinguen fuertemente de
la evolucion sufrida en gran parte de los puertos del mundo, en concreto, los
puertos del norte de Europa o Estados Unidos.

Estos ultimos, en general puertos fuertes ya en el siglo XIX, comenzaron su
adaptacion a los nuevos medios de explotacion portuaria varias décadas antes
que los puertos espafoles, buscando una nueva ubicacion, es decir, la actividad
portuaria mas industrial se ha desplazado y alejado de la ciudad donde se
encontraban enclavados.
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Por el contrario, la circunstancia fundamental que ha marcado el desarrollo
portuario espafiol y la relacién con sus ciudades es el hecho de que, si bien
existen excepciones como es el caso de Barcelona o Bilbao, los puertos
espafoles hasta ya avanzada la segunda mitad del siglo XX, eran puertos de
pequefo o mediano tamafio.

El fuerte crecimiento de los traficos en los puertos esparoles se ha vivido en los
ultimos veinte afios, los cuales, consecuentemente, han duplicado su superficie
en los ultimos quince afos, pasando de 5.255 ha en el afio 1999, a un total de
10.592 ha de superficie portuaria en el afio 2011.

La presion inmobiliaria existente sobre la costa espafiola, asi como la necesidad
de preservar los escasos enclaves naturales de nuestra costa han dificultado vy,
en general, imposibilitado, el traslado de la actividad portuaria a otras areas, por
lo que los puertos espafioles han tenido que crecer sobre si mismos, apoyandose
en las antiguas infraestructuras enclavadas en los nucleos histéricos de las
ciudades.

De este modo, la existencia de un contacto fisico tan intimo del puerto con su
ciudad, afectando en muchos casos a los nucleos histéricos de las mismas,
requiere de actuaciones concretas y constantes en muy diferentes ambitos, que
permitan la convivencia de dos realidades a veces antagodnicas, la ciudad y el
puerto.

Si bien todas ellas se encuentran fuertemente interrelacionadas, podriamos
distinguir dentro de estas actuaciones dos grandes grupos: aquellas que dan
lugar a una transformacion fisica del puerto, y, consecuentemente, de la ciudad,
entre las que destacaremos la mejora de los accesos terrestres a los puertos y la
reordenacion de actividades portuarias, con el fin de generar espacios accesibles
al ciudadano; y aquellas otras, de algun modo “invisibles” que permiten el
desarrollo sostenible de la actividad portuaria, centrandonos en las actuaciones
medioambientales y en aquellas encaminadas al fomento de la transparencia y el
conocimiento del puerto por parte de su entorno.

Actuactones de transformaceon

En los puertos confluyen el transporte por mar, carretera y ferrocarril, permitiendo
el desarrollo de cadenas integradas de transporte maritimo-terrestre. La eficiencia
global del puerto estd condicionada, por tanto, por la eficiencia con que son
coordinados los diferentes modos de transporte que confluyen en el puerto.

La configuracion habitual de nuestros puertos situa su centro neuralgico en el
centro historico de la ciudad, gravitando sobre él, el desarrollo de las nuevas
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infraestructuras. De este modo, ciudad y puerto se han visto durante afios
obligados a compartir viales que, si bien en algunos casos podrian tener un
origen portuario, a dia de hoy tienen todas las caracteristicas de vias urbanas.

El hecho de que en algunos puertos como Barcelona o Valencia, el trafico por
carretera generado por la actividad portuaria se triplicara entre los afios 1990
y 2000, habiéndose duplicado en otros, como Gijén o Vigo, convirtieron la
situacion en insostenible.

La busqueda de soluciones a los problemas ambientales, de congestion, y de
ineficiencia de la actividad portuaria creados por estructuras viarias insuficientes,
si bien no depende exclusivamente de las Autoridades Portuarias, es una realidad
que han sido éstas, junto al Ministerio de Fomento, quienes han liderado la gran
mayoria de actuaciones.

En este sentido, ambos, Autoridades Portuarias y Ministerio de Fomento, han
llevado a cabo un enorme esfuerzo inversor, en ocasiones compartido por las
administraciones autonémicas, que ha permitido la ejecucion de accesos directos
a los puertos desde las vias de alta capacidad, un nuevo impulso al transporte
de mercancias por ferrocarril, y la ejecucién de nuevos viales interiores que han
permitido segregar, en gran medida, el trafico portuario del trafico urbano.

De este modo, en los ultimos cinco afos, y a pesar de la crisis econdémica sufrida
en nuestro pais, el volumen de inversion de las Autoridades Portuarias aplicado
a la mejora de los accesos terrestres de sus puertos, no solo no se ha reducido,
sino que no ha dejado de crecer, alcanzando en 2012 la mayor cifra de su historia,
con un total de ochenta y dos millones de euros.

Sin animo de ser exhaustivos, dado que este tipo de actuaciones se han llevado a
cabo en practicamente todos los puertos esparioles, citaremos proyectos como
el del acceso norte al puerto de Algeciras, inaugurado en 1999, el cual permitié
la conexion directa del muelle del Navio con la zona norte de la ciudad, por medio
de una solucion en puente, o el eje transversal de Tarragona y la eliminacion
posterior en este mismo puerto del trafico de camiones que atravesaba el barrio
del Serrallo y el Moll de Costa, mediante la construccion de un puente movil entre
los muelles de Reus y Lleida.

Del mismo modo, en el afio 2004 se firmo un convenio entre la Autoridad Portuaria
de Santander, Puertos del Estado, el Gobierno de Cantabria y el Ayuntamiento
de Santander, que permiti¢ liberar los traficos intraportuarios del muelle norte de
la darsena de Maliafio y la calle Marqués de la Hermida.

En el caso de Santa Cruz de Tenerife, cuyos problemas de colmatacion de la red
se ven agravados por la configuracion fisica de la ciudad, se encuentra en estos
momentos en ejecucion la denominada Via Litoral. Fruto de una acuerdo entre
la Consejeria de Infraestructuras, Transportes y Vivienda del Gobierno Canario,
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el Ayuntamiento de Santa Cruz de Tenerife y la Autoridad Portuaria de Tenerife,
permitira dar fluidez al viario de circunvalacion de la Isla, asi como la mejora de
la fachada maritima de Santa Cruz, ahora ocupada por una via que ejerce de
barrera entre la ciudad, el puerto y el mar.

En relacién con el segundo tipo de actuaciones que suponen una transformacion
fisica del puerto y la ciudad, esto es, la reordenacion de las actividades portuarias
que permiten la transformacion de los frentes maritimos historicos y su apertura
al ciudadano, debemos decir que son, sin duda, las mas visibles y conocidas,
si bien no siempre son las mas importantes para el desarrollo sostenible de la
actividad portuaria.

No obstante lo anterior, por el nimero de agentes implicados, y la necesidad
de tramitar una serie de instrumentos que ordenen los distintos ambitos
competenciales, se trata, en general, de las operaciones mas complejas, donde
la participacion ciudadana es mas activa y el acuerdo entre administraciones, mas
necesario.

En el caso espafiol, lo primero que debe sefialarse es que los espacios portuarios
donde se desarrollan los proyectos que se describirdan mas adelante son,
mayoritariamente, bienes de dominio publico de titularidad estatal adscritos a las
Autoridades Portuarias.

Dichos espacios y su ordenacion fueron, hasta el afio 1978, fecha de la aprobacion
de nuestra actual Constitucion, competencia exclusiva del Estado, llegando en
algunos momentos a cuestionarse su pertenencia al término municipal en el que
se asentaban.

La Constitucion establecio un nuevo modelo por el cual el Estado mantenia sus
competencias en materia de puertos de interés general, pero otorgaba a las
Comunidades Auténomas la competencia exclusiva en materia de ordenacion
del territorio y urbanismo.

Sin un desarrollo normativo que lo regulara debidamente, este modelo fue, en los
afnos 80, fuente de grandes conflictos entre los puertos y sus ciudades. El puerto
se resistia a permitir que las administraciones autonomica y local intervinieran en
ninguno de sus ambitos, y los ayuntamientos deseaban ordenar el conjunto de
su término municipal, incluyendo la zona de servicio portuaria. Muchos de estos
conflictos, como el sufrido por el puerto y la ciudad de Santander, llegaron a los
tribunales, con una gran difusion mediatica.

Finalmente, la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante, refrendada por la Sentencia del Tribunal Constitucional
40/1998, de 19 de febrero, establecio las bases para ordenar las distintas
competencias concurrentes sobre el espacio portuario.
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Este modelo, si bien se ha visto modulado por las modificaciones legislativas
posteriores, se mantiene en lo esencial desde entonces y se basa en lo siguiente:
* El Ministerio de Fomento aprueba, a propuesta de la Autoridad Portuaria
correspondiente, y tras una amplia tramitacion, durante la cual es sometida
al tramite de informacién publica, y en la que tienen audiencia todas las
administraciones afectadas, la denominada Delimitacion de Espacios y Usos
Portuarios. Este instrumento delimita la zona de servicio portuaria y establece
las actividades, que, desde el punto de vista de la explotacién portuaria, son
admisibles en cada una de sus areas funcionales.

El Plan General de Ordenaciéon Urbana, de ambito municipal, debe calificar
esta zona de servicio como sistema general portuario, no pudiendo incluir
determinaciones que afecten a la explotacién portuaria.

Dicho sistema general portuario se desarrolla urbanisticamente por medio de
un Plan Especial de Ordenacion, acorde con la Delimitacion de Espacios y
Usos Portuarios ya aprobada. Este Plan lo formula la Autoridad Portuaria, pero
es tramitado y aprobado por la autoridad urbanistica correspondiente. En el
caso extremo de que la Autoridad Portuaria manifestara disconformidad con la
propuesta resultante de la tramitacién, ésta no podria ser finalmente aprobada.
Dicho esto, y sin perjuicio de que la estructura creada haya permitido aclarar
los ambitos competenciales de cada una de las administraciones implicadas, la
complejidad y el impacto de las actuaciones a realizar, asi como la necesidad de
coordinar cada ambito competencial hacia un objetivo comun, requiere siempre
de un acuerdo previo entre las distintas administraciones, el cual se regula
habitualmente por medio de un convenio suscrito entre las partes.

No obstante lo anterior, en Espafa cabe destacar el hecho de que los espacios
que se abren al ciudadano mantienen, en general, una utilidad portuaria y, en
ultimo caso, son espacios frontera entre la ciudad y la actividad portuaria y
logistica que requiere el trafico de mercancias.

Desde un punto de vista de la planificacién y la gestion de los proyectos,
podemos distinguir dos etapas. La primera, restringida al reducido numero de
puertos que acometieron las primeras obras de ampliacion, se caracteriza por ser
el mayoria de los casos el puerto quien, sin perjuicio del acuerdo alcanzado con
otras administraciones, lleva la iniciativa, gestiona y financia en su mayor parte la
operacion.

Por el contrario, en la ultima década el fendmeno se generaliza al conjunto de los
puertos esparoles, existiendo una fuerte implicaciéon en la concepcién y gestion
del proyecto, del conjunto de administraciones implicadas.

Asimismo, a medida que las actuaciones aumentan en complejidad, las inversiones
necesarias para su puesta en marcha se incrementan exponencialmente
(soterramiento de viarios, puentes moviles, nuevas bocanas...), no pudiendo caer
el conjunto de dicha inversién exclusivamente sobre el puerto.
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No siendo posible mencionar todos los acuerdos alcanzados para la ejecucion
de este tipo de proyectos, destacaremos como pionera la creacion por el puerto
de Barcelona en 1986 de la Gerencia Urbanistica Port Vell para la gestion del
desarrollo de este area. El planeamiento que permitio su desarrollo fue aprobado
por el puerto, el Ayuntamiento de Barcelona y la Generalitat, y supuso la
reconversion de 55,6 Ha. de superficie portuaria.

En el puerto de Valencia, la idea de abrir la darsena interior a la ciudad parte del
acuerdo alcanzado en 1986, entre el Ayuntamiento y el puerto de esa ciudad,
con objeto de facilitar la ampliacion Sur del puerto de Valencia.

Ejecutadas las obras de ampliacion, el Ministerio de Fomento, la Generalitat
Valenciana, el Ayuntamiento de Valencia y la Autoridad Portuaria de Valencia,
suscribieron en 1997 el denominado “Convenio Balcon al Mar”, el cual debio ser
paralizado por la presentacion de la candidatura de Valencia para la celebracion
de la 32 edicion de la America’'s Cup.

Con ocasién de este evento, las administraciones implicadas firmaron un nuevo
acuerdo por el que se creo el denominado Consorcio Valencia 2007, organismo
participado por todas ellas, el cual fue el encargado de desarrollar los trabajos
necesarios para su celebracion.

La expansion del puerto de Cartagena hacia la darsena de Escombreras hizo posible
la redaccion del “Plan de Integracion Puerto-ciudad”, fruto del Convenio suscrito en
1990, entre el Puerto de Cartagena y el Excmo. Ayuntamiento de esa ciudad.

Poco después del proyecto del Port Vell, en el afo 1992, el Ayuntamiento de
Vigo, el puerto y el Consorcio Zona Franca suscribieron un convenio, cuyo fin era
la peatonalizacion de espacios portuarios, la ampliacion de los jardines existentes,
facilitar el trafico rodado por medio de dos nuevos tuneles, y la construccion de
un centro comercial y un area de oficinas. La Zona Franca de Vigo se hizo cargo
de las obras y su financiacion, cuyo pago le corresponde a la Autoridad Portuaria,
mediante la aportacion de los ingresos obtenidos por la explotacion de la zona
durante 50 afos.

Otro ejemplo de éxito es el denominado Moll de Costa, en el puerto de Castellon,
el cual supuso la transformacién de 52.500 m? del antiguo muelle comercial.
Tras la eliminacion de la valla que aislaba el puerto y la inauguracion en 1995
de la Plaza del Mar, la Autoridad Portuaria planteo el proyecto denominado “Moll
de Costa, «Una puerta abierta al Mar”, el cual contod con la colaboracion de los
Servicios Técnicos de la Comision Urbanistica del Port 2000 (luego Port Vell) de
Barcelona.

Como ejemplos mas recientes podemos mencionar la aprobacion en el afo
2001 del Plan Especial de la Nueva Bocana del puerto de Barcelona, entre
cuyos objetivos se encontraba el eliminar la interferencia entre el trafico maritimo
generado en el Port Vell y el trafico comercial de los muelles exteriores, acortar
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los tiempos de salida y entrada de los Ferrys rapidos con base en Port Vell y
completar la ordenacion del Port Vell.

En el caso de Malaga, la aprobacion en noviembre de 2004, tras muchos afios de
desacuerdo, del Plan Especial de Ordenacion, permitio la la integracion urbana
de los muelles 1 y 2, manteniendo en el area actividades portuarias como el
trafico de cruceros, el atraque de cruceros turisticos y el atraque de grandes
yates.

Con la misma filosofia que Barcelona y Malaga, la Autoridad Portuaria de Santa
Cruz de Tenerife planted el Concurso Internacional de Ideas para la Ordenacion
del Muelle de Enlace, siendo el ganador el proyecto presentado por los arquitectos
Herzog y De Meuron.

Dicho proyecto potencia la segregacion de usos entre la darsena de Anaga y la
de Los Llanos, incluyendo una Terminal de Cruceros, una Estacion Maritima para
Ferries, una gran marina y una zona de ocio y comercial con grandes espacios
libres.

El planeamiento urbanistico para su desarrollo fue aprobado definitivamente en
enero de 2006, pero en ese momento, el puerto ya habia avanzado en el desarrollo
de las nuevas infraestructuras portuarias, tales como los nuevos pantalanes para
o la ampliacion del dique central de La Marina, necesarios para su ejecucion.

Como Ultimo ejemplo, mencionaremos el Convenio Interadministrativo de
Colaboracion suscrito en 2011 por el Ministerio de Fomento, el Gobierno de
Cantabria, el Ayuntamiento de Santander, la Autoridad Portuaria de Santander
y Puertos del Estado, para la reordenacion urbanistica del Frente Maritimo
Portuario de Santander.

El proyecto, planteado como una operacion «cerrada en si misma», esto es,
autosuficiente financieramente, abarcara 60 Has de superficie, de las cuales, tras
la desafectacion de una gran superficie portuaria, 33 mantendran la condicién de
dominio publico portuario.

Gestion medioambiental y fomento de la
trandparencta

La gestién ambiental de los puertos espafoles se encuentra condicionada
por dos aspectos fundamentales. En primer lugar, la competencia en materia
ambiental, de acuerdo con el modelo establecido en nuestra Constitucién, recae,
en general, sobre las Comunidades Auténomas, no siendo las Autoridades
Portuarias responsables ultimos de hacer cumplir la legislacion ambiental en el
puerto. En segundo lugar, el modelo de explotaciéon publico-privada del puerto,
introduce un gran numero de agentes implicados sobre los que las Autoridades
Portuarias tienen un control limitado.
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No obstante lo anterior, las Autoridades Portuarias, como gestores del espacio
portuario, coordinadores de los servicios prestados por el puerto y lideres de la
comunidad portuaria, desempefan un papel clave en esta materia

De este modo, mas alla de las exigencias legales, los puertos espafioles llevan
afos invirtiendo y trabajando en mejorar la calidad ambiental y social de las
ciudades en las que se situan.

Amododeejemplo, cabe sefalarque lainversion enactuaciones medioambientales
se ha visto incrementada a lo largo de los afos, manteniéndose durante los afios
de crisis econdmica, y llegando, en el afio 2013, a duplicarse respecto a los afios
anteriores.

Focalizada fundamentalmente en la mejora de las actividades de carga y descarga
de graneles sdlidos, procediendo a la reubicacion de terminales, estableciendo
sistemas de riego o pantallas cortavientos o implantando terminales cerradas de
descarga como en los puertos de A Corufia y Santander, y en la mejora de los
accesos terrestres ya comentados, la gestion ambiental de los puertos se ha ido
ampliando a todos los ambitos, trabajando sobre la calidad del aire, del agua, de
los suelos, la gestion de residuos o la contaminacion acustica.

Dicho esto, el trabajo desarrollado hasta ahora era el fruto de actividades
independientes de las autoridades portuarias implicadas, algunas de las cuales
han sido pioneras en su implantacion.

Por el contrario, en los ultimos afios, dentro del marco establecido por la ESPO, e
impulsado activamente por Puertos del Estado, el conjunto del sistema portuario,
consciente de la necesidad de avanzar en este campo como pilar fundamental
de la relacion de cada uno de los puertos con la ciudad y la region donde se
asientan, se ha dotado de una serie de instrumentos comunes que han permitido
avanzar enormemente en la materia.

Para ello, el Real Decreto Legislativo 2/2011, por el que se aprueba el Texto
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (en adelante,
Ley de Puertos), dota al sistema de una serie de mecanismos que permiten
potenciar el concepto de sostenibilidad en los sistemas de planificaciéon y gestion
de las Autoridades Portuarias y, muy especialmente, en la mejora de la calidad
ambiental de nuestros puertos y su entorno. De este modo, el nuevo texto legal
avanza en dos direcciones paralelas y complementarias: la primera, de caracter
normativo, la segunda, incentivando el desarrollo de buenas practicas en materia
de calidad, medio ambiente y responsabilidad social corporativa.

Entre las medidas de caracter normativo recientemente incorporadas, cabe
destacar la obligacién de que los Planes de Empresa, instrumentos clave de
la planificacion y gestion del sistema portuario espafiol, los cuales deben ser
aprobados anualmente por las Autoridades Portuarias y Puertos del Estado,
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vayan acompafados de una Memoria de Sostenibilidad Ambiental, incluyendo
aquellos indicadores establecidos por Puertos del Estado, que permitan integrar
la gestién ambiental como parte activa de la gestion portuaria.

Asimismo, se marco como objetivo global del sistema portuario la implantacion
de sistemas de gestion ambiental que permitieran objetivar y sistematizar las
politicas medioambientales desarrolladas. Gracias a este impulso, si en el afio
2010 solo 9 de las 27 Autoridades Portuarias espafolas contaban con un
Sistema de Gestion Ambiental, ya en el afio 2012, cuatro estaban dadas de
alta en el exigente registro ambiental EMAS, 18 contaban con certificacion ISO
14001 y en las restantes se encontraba en fase de implantaciéon este ultimo
sistema de gestion.

Con un caracter igualmente normativo, y con el fin de que el conjunto de
empresas y usuarios de los puertos incorporen la componente ambiental
en el desarrollo de su actividad, se introduce la necesidad de imponer en los
pliegos de prescripciones particulares de los servicios portuarios, la proteccion
del medio ambiente y la contribucion con la sostenibilidad, y se introducen las
posibles medidas de caracter ambiental y de responsabilidad social corporativa
ofrecidas, como criterio a valorar en los concursos abiertos para el otorgamiento
de concesiones de dominio publico. Asi mismo, la Autoridad Portuaria podra
plantear una revision de las condiciones o el rescate de la concesion por razones
vinculadas a la proteccion del medio ambiente.

Con el fin de que no solo las empresas de nueva implantacién, sino todos
aquellos agentes que ya forman parte de la comunidad portuaria, integren el
factor ambiental en su gestion, se establecen igualmente incentivos, cuyas
condiciones se encuentran reguladas por la Ley, que pueden ser de caracter
econdmico para aquellos operadores que firmen y cumplan convenios de buenas
practicas con las Autoridades Portuarias, o la posibilidad de prorrogar el plazo
concesional para aquellos que lleven a cabo inversiones que sean de interés para
mejorar la calidad ambiental de las operaciones portuarias.
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Conclusiones

De todo lo anterior, se puede concluir que la relacion de un puerto con su ciudad
es un concepto amplio que da cobertura a experiencias muy variadas y mucho mas
amplias que la mera reconversion de espacios portuarios en espacios urbanos.
En este sentido, la experiencia espanola, marcada por el hecho de que gran parte
de sus infraestructuras son de ejecucion muy reciente, se ha orientado hacia la
busqueda de una convivencia real entre los usos ciudadanos y los portuarios, los
cuales deben compartir un mismo espacio.

Dicha convivencia se enmarca en un entramado administrativo complejo,
donde sobre un mismo espacio concurren distintos ambitos competenciales:
planificacion y explotacion portuaria, ordenacién del territorio, urbanismo,
seguridad, medio ambiente... dentro del cual, las Autoridades Portuarias deben
ejercer el papel de coordinacién y liderazgo.

El marco legal establecido en el afio 1992, clarifico las relaciones entre la
ordenacion portuaria y el planeamiento urbanistico, permitiendo la incorporacion
de usos complementarios y de interaccion con la ciudad en los puertos de interés
general, conforme con el reconocimiento de la “unidad de gestion del puerto” por
parte de la jurisprudencia constitucional. Asimismo, la ultima reforma de la Ley
de Puertos aprobada en nuestro pais ha supuesto un decidido impulso para la
incorporacion, con caracter normativo, en la planificacion y gestion de los puertos
de interés general, de criterios de sostenibilidad, avanzando particularmente en la
mejora de la calidad ambiental y el fomento de la transparencia.

En cualquier caso, y a pesar de un ordenamiento juridico que ordena claramente
los distintos ambitos competenciales, la complejidad de las distintas iniciativas
y el gran numero de agentes implicados, requiere de un amplio acuerdo entre
las administraciones involucradas y de un importante volumen de recursos
financieros. El reto en estos momentos es el de hacer frente a este tipo de
actuaciones de la manera mas racional y equilibrada posible.

La voluntad de dialogo, de colaboracién y de compromiso, imprescindible para
una correcta evolucion de la convivencia del puerto con su ciudad, ha sido, y
seguira siendo, sin detrimento de la defensa de la actividad portuaria, la actitud
de nuestras Autoridades Portuarias. Ambos intereses son compatibles y nuestra
historia portuaria lo demuestra.






