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Resumen ejecutivo

El Plan Estratégico de Reforma, Ordenacién y Accesibilidad (PROA) establece el marco estratégico, progra-
matico y de gobernanza para ordenar todas las actuaciones de la Autoridad Portuaria de Gijén en la interfaz
puerto-ciudad. Su finalidad es transformar una suma de intervenciones de conservacién, mejora y regenera-
cion en una politica coherente, evaluable y sostenible, compatible con la actividad y la seguridad portuarias.

El PROA no es unicamente un programa de proyectos. Es el instrumento
comun para decidir qué se hace, por qué se hace, con qué prioridad,
mediante qué procedimiento y cémo se conservard después.

DEFINICION ESTRATEGICA

ELEMENTO
Vision Un frente maritimo y territorial conectado, accesible y reconocible, en el que puerto,
ciudad, patrimonio, paisaje y actividad econémica evolucionen de forma coordinada.
Misidn Planificar, priorizar y ejecutar actuaciones puerto-ciudad con coherencia técnica,
ambiental, patrimonial y econdmica, garantizando su mantenimiento y su contribucion
al valor publico.
Horizonte Programacion plurianual revisable, estructurada en corto, medio y largo plazo.

Herramientas

Proyectos singulares; programas ordinarios de mantenimiento y mejora; actuaciones

de oportunidad; convenios y concesiones.

Gobernanza

Comisidn PROA, coordinacién interdepartamental, foro técnico institucional

y sistema de indicadores.

Arquitectura del Plan

NIVEL

CONTENIDO

RESULTADO

1. Estrategia

Vision, misidn, principios
y objetivos estratégicos.

Criterios estables de decision.

2. Programacion

Cartera de proyectos y actuaciones,
prioridades, fases, presupuesto
y responsables.

Hoja de ruta plurianual.

3. Ejecucion

Concursos de proyectos, contratos técnicos,
mantenimiento, convenios y concesiones.

Intervenciones viables
y coordinadas.

4, Evaluacion

Indicadores, revision anual
y evaluacion quinquenal.

Aprendizaje, transparencia
y actualizacién.
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1. Objeto, alcance y naturaleza del Plan

1.1. Objeto

El Plan de Reforma, Ordenacién y Accesibilidad (PROA) define la politica renovada puerto-ciudad de la Au-
toridad Portuaria de Gijon (APG) y establece un marco Unico para la planificacion, seleccion, disefio, ejecu-
cién, conservacion y evaluacion de las actuaciones que incidan en la relacién entre el puerto, Gijon, Carrefio y el
litoral de su entorno.

El Plan integra actuaciones de distinta escala: desde operaciones singulares de transformacion territorial hasta
intervenciones ordinarias de conservacion, reparacion, accesibilidad, sefalizacion, iluminacién, jardineria, movili-
dad, puesta en valor patrimonial y mejora del espacio publico.

1.2. Finalidades

e Evitar actuaciones aisladas, inconexas o condicionadas Unicamente por necesidades coyunturales.

e Ordenar las prioridades en funcién del interés general, la compatibilidad portuaria, la viabilidad y el valor
publico generado.

e Ofrecer una base comun para los concursos de proyectos y para los contratos de mantenimiento y mejora.

e Coordinar inversiones, responsables, calendarios, autorizaciones y compromisos de conservacion.

e Construir progresivamente un sistema reconocible de espacios, recorridos, paisajes y elementos patrimoniales.

1.3. Naturaleza

El PROA tiene naturaleza estratégica y programatica. No sustituye la ordenacién urbanistica o portuaria, la
Delimitacion de Espacios y Usos Portuarios, los proyectos constructivos, los informes técnicos y juridicos,
las autorizaciones sectoriales, la disponibilidad presupuestaria ni los procedimientos de contratacidon que
resulten exigibles.

Toda actuacidn incluida en el PROA deberd acreditar su viabilidad técnica,
juridica, econémica, ambiental y operativa.

1.4. Alcance organizativo

La politica puerto-ciudad se aplicara como criterio transversal en la planificacién, la inversion, la conserva-
cion, la gestion patrimonial, la sostenibilidad, la comunicaciéon publica y las relaciones institucionales de la
Autoridad Portuaria de Gijon. Cualquier unidad que promueva una actuacion en la interfaz puerto-ciudad
debera incorporarla al sistema de programacién y seguimiento del Plan.



2. Antecedentes y diagndstico estratégico

2.1. Una relacién histérica entre puerto y territorio

La evolucién de Gijon esta ligada a su condicidon maritima. Desde el fondeadero natural protegido por el cerro
de Santa Catalina hasta el desarrollo del Puerto Local y, posteriormente, de El Musel, las decisiones portua-
rias han condicionado la forma urbana, la actividad econdmica y la relacion de la poblacién con el mar.

Los primeros indicios de actividad portuaria en Gijon se remontan a la época romana, cuando existia un pe-
queho fondeadero vinculado al asentamiento de Gigia. Durante la Edad Media, el puerto fue utilizado princi-
palmente para la pesca y el comercio local.

La construccion de El Musel, iniciada tras décadas de debate entre las alternativas del Apagador y del nuevo
puerto al abrigo del cabo Torres, consolidd la especializacion industrial y logistica del frente occidental. Du-
rante el siglo XX, el crecimiento de la siderurgia, los traficos de graneles y las sucesivas ampliaciones portua-
rias reforzaron el papel del puerto como infraestructura estratégica para Asturias y el noroeste peninsular
(ver anexo llI- Historia del Puerto de Gijon).

Durante el siglo XX, El Musel experimentd sucesivas
ampliaciones para atender el aumento del trafico RS FEUY Y
maritimo asociado a la siderurgia, la produccion de
energia y el comercio internacional. Se consolidé
como el principal puerto granelero de la facha-

da cantabrica y la mayor parte de las actividades
portuarias tradicionales abandonaron el puerto
histérico, lo que permitié recuperar parte del frente
maritimo para usos urbanos.

Plano histérico de los proyectos del Apagador y El Musel.

Entre 2005 y 2011 se ejecutd una de las mayores ampliaciones de su historia, con la construccion de un nuevo
dique y explanadas que incrementaron significativamente la capacidad operativa del puerto. Esta actuacion
permite recibir buques de mayor tamano y refuerza la posiciéon del puerto como nodo logistico del Arco
Atlantico, pero la carga financiera derivada de los préstamos formalizados para esta ampliacién condiciona la
disponibilidad presupuestaria, afectando a la capacidad del puerto para desarrollar nuevas inversiones, que
deben ser adecuadamente planificadas y priorizadas.

2.2. La experiencia Puerto-Ciudad

La Autoridad Portuaria ha promovido durante décadas actuaciones de recuperacidn y apertura de espacios:
transformacién del antiguo Puerto Local en puerto deportivo, rehabilitacion de la rula, creaciéon de las playas
de Poniente y del Arbeyal, mejora de Fomento, recuperacién de la Quinta de la Vega y del Faro de Torres,
implantacion del Acuario y de otros usos culturales, deportivos y recreativos, etc.



Esta trayectoria fue reconocida con el primer ESPO Award, en 2009, por el programa «Gijon. Port & City To-
gethers, que reunio actuaciones desarrolladas desde 1985 en los dmbitos de sostenibilidad, calidad e imagen
(ver anexo IV. Actuaciones Puerto-Ciudad objeto del Premio ESPO 2009).

La experiencia de integracion puerto-ciudad de-
sarrollada por la Autoridad Portuaria de Gijon, y
reconocida en 2009 con este galarddn internacional,
constituye un referente en la evolucién de las relacio-
nes entre el puerto y su entorno urbano. Este reco-
nocimiento puso en valor un modelo de colaboracion
institucional y de apertura del puerto a la ciudadania
que ha de servir de base para el desarrollo del plan
PROA, concebido como una evolucién de esa estra-
tegia y adaptado a los nuevos retos de sostenibili-
dad, innovacion y creacién de valor compartido.

Frente maritimo urbano de Gijén: Poniente, puerto deportivo y Cimadevilla.

2.3. Lecciones aprendidas

La evolucidn de la relacion entre el Puerto de Gijon y la ciudad permite extraer una serie de ensefianzas que
trascienden las actuaciones concretas desarrolladas durante las Ultimas décadas. La experiencia acumulada de-
muestra que la integracion puerto-ciudad no depende Unicamente de la ejecucion de proyectos urbanos, sino
de la capacidad para mantener una estrategia continuada, coordinada y adaptativa en el tiempo.

Las intervenciones realizadas han contribuido a mejorar la accesibilidad, la calidad del espacio publico y la
percepcion social del puerto, al tiempo que han evidenciado la necesidad de compatibilizar estos objetivos
con las exigencias propias de una infraestructura estratégica para la economia regional. En este contexto, el
PROA puede entenderse como una evolucion de ese proceso, incorporando una vision mas amplia que integra
aspectos ambientales, sociales, culturales y econdmicos y que ademas de mirar a la ciudad de Gijén amplia sus
horizontes hacia el oeste, hacia el concejo de Carrefo, por la ocupacién de los terrenos portuarios en Abono.

Las principales lecciones que se derivan de esta trayectoria se resumen en la siguiente tabla:

LECCION IMPLICACION PARA EL PROA
El puerto y la ciudad Las decisiones deben valorar efectos territoriales, urbanos
evolucionan conjuntamente. y sociales, ademas de los operativos.

Las transformaciones singulares La inversion inicial debe acompanarse de conservacion,

requieren continuidad. gestidn y adaptacion.
Los espacios portuarios tienen Se necesita un lenguaje comun sin imponer uniformidad.
identidades distintas.
La apertura exige La accesibilidad ciudadana debe disenarse con la seguridad
compatibilidad. y la operativa desde el inicio.

La calidad se construye Cada proyecto debe completar recorridos, conexiones

acumulativamente. y sistemas existentes.




2.4, Diagndstico estratégico

Con el fin de orientar las futuras actuaciones del PROA, resulta Util realizar un analisis de la situacion actual
desde una perspectiva estratégica. La matriz DAFO recoge los principales factores internos y externos que
influyen en el desarrollo de los espacios puerto-ciudad, identificando las capacidades existentes sobre las
que apoyarse, las limitaciones que conviene corregir, las oportunidades que ofrece el contexto actual y los
riesgos que pueden comprometer la consecucion de los objetivos planteados. El resultado de este andlisis
constituye la base para la definicion de las lineas de actuacién y la priorizacion de las intervenciones.

FORTALEZAS

DEBILIDADES

Experiencia y reconocimiento internacional
en integracion puerto-ciudad.

Fragmentacion de actuaciones y ausencia
de una cartera Unica y priorizada.

Patrimonio maritimo, industrial y paisajistico
de gran valor.

Envejecimiento de materiales, equipamientos
y espacios sometidos al ambiente marino.

Capacidad técnica e institucional
de la Autoridad Portuaria.

Costes de mantenimiento elevados o insuficiente-
mente previstos en algunas soluciones.

Diversidad de espacios, usos y paisajes.

Discontinuidades de recorridos, accesos
y criterios de imagen.

OPORTUNIDADES

AMENAZAS

Marco Estratégico del sistema portuario

y prioridad nacional de los proyectos puerto-ciudad.

Conflictos entre usos ciudadanos, nauticos,
logisticos e industriales.

Regeneracion del litoral y mejora de la conexion
con barrios en los concejos de Gijon y Carreno.

Actuaciones emblematicas sin viabilidad,
financiacién o mantenimiento asegurados.

Puesta en valor del patrimonio
y de la identidad maritima.

Deterioro acelerado por corrosion, viento,
humedad, oleaje y uso intensivo.

Colaboracidn institucional, participacion
y cofinanciacion.

Cambios normativos, presupuestarios o de plani-
ficacién que alteren las prioridades.

Necesidad estratégica: pasar de una politica basada en actuaciones
sucesivas a un sistema de decision, programacion y evaluacion compartido.




3. Marco territorial, patrimonial y normativo

3.1. Ambito de actuacion

El ambito de referencia se extiende, por un lado, desde el frente maritimo urbano del Dique de Santa Ca-
talina hasta la zona del Acuario, incluyendo el puerto deportivo y la zona de Poniente, y por otro lado desde
la playa del Arbeyal a Marina Yates en El Musel. Ademas de estos entornos urbanos se incorpora la zona del
valle y el Alto de Abofo. Igualmente se incluyen en el ambito los faros, elementos de ayuda a la navegacion,
los terrenos de Jove que estuvieron destinados a usos deportivos y otros espacios e infraestructuras gestio-
nados por la Autoridad Portuaria cuando tengan relacién con los objetivos del Plan.

La mayor parte de los terrenos e infraestructuras que forman parte del alcance del PROA estan recogidos en
la delimitacién de espacios y usos portuarios de Gijén (DEUP), aunque también se incluyen bienes que, sin
formar parte de la DEUP, tienen la naturaleza de bienes de dominio publico y otros que constituyen bienes
patrimoniales (Anexo V. Delimitacién de espacios y usos portuarios de Gijén y otros bienes de dominio publi-
co y patrimoniales adscritos a la APG).
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[7] Puerts de Gijon

Delimitacién general de los espacios y usos portuarios del Puerto de Gijon.

3.2. Régimen de los bienes

El Plan debera diferenciar en cada actuacion la naturaleza y el régimen de los terrenos: dominio publico por-
tuario incluido en la zona de servicio, bienes excluidos de la DEUP, bienes patrimoniales, espacios desafecta-
dos, terrenos de uso publico general y ambitos sujetos a concesion o autorizacion.



Esta diferenciacién condiciona los usos posibles, las competencias, los procedimientos, las autorizaciones y

las férmulas de financiacion y mantenimiento. Ningln programa territorial podra anticipar aprovechamientos

no validados por la planificacion, la normativa o los informes sectoriales.

3.3. Bienes y ambitos relevantes

BIEN O AMBITO

SITUACION ESTRATEGICA EN EL PLAN

Faros de Penas, Candas, Torres,
Tazones, Lastres, Ribadesella,
Llanes y San Emeterio

Elementos de dominio publico para ayuda a la navegacion;
conservacion, interpretacion y usos compatibles.

Alto de Abono

Bienes de la APG; ambito de regeneracidn paisajistica y territorial
sujeto a estudios previos.

Valle de Abono

Franja junto al acceso Gl-1; oportunidad para integracion paisajistica
y mejora ambiental, condicionada por el entorno industrial y viario.

Torredn o El Vigia

Elemento cuya situacion requiere coordinacidn con la planificaciéon
y los procedimientos de afectacién.

Playa Arbeyal-Marina Yates

Espacios de uso publico general y accesibilidad a zonas de disfrute
nautico-deportivo

Dique de Santa Catalina-Antigua
Rula- Fomento

Equipamientos potenciales para usos culturales, educativos,
institucionales o de interpretacion.

Entorno playa de Poniente

Espacios de uso publico general que deben coordinarse
con el sistema de recorridos, materiales y mantenimiento.

Terrenos de Jove

Terrenos en el entorno de las instalaciones deportivas
en el Barrio de Jove.

Zona de Servicio comercial

Borde y elementos singulares del ambito comercial del puerto.

3.4. Alineacion estratégica

El Plan se alinea con el Marco Estratégico del sistema portuario de interés general, horizonte 2030, y parti-

cularmente con la linea estratégica de puertos comprometidos con su ciudad. Esta linea promueve planes y
proyectos de regeneracion urbano-portuaria que combinen excelencia, estética, funcionalidad y viabilidad, y
que recuperen patrimonio historico, artistico o cultural.

El PROA debera coordinarse, ademas, con los instrumentos de ordenacién portuaria y municipal, la plani-
ficacién ambiental y de movilidad, la normativa de accesibilidad, los planes de proteccion y seguridad y las
politicas publicas que afecten al litoral y al patrimonio.




4. Vision, misidn y principios rectores

4.1. Vision

Consolidar un frente maritimo y territorial conectado, accesible

y reconocible, en el que la actividad portuaria, la ciudad, el patrimonio
y el paisaje evolucionen de forma coordinada, generando valor
econdémico, ambiental, cultural y social.

4.2. Misidn

Planificar, priorizar y coordinar las actuaciones de regeneracion,
conservacion y puesta en valor de los espacios puerto-ciudad mediante
una estrategia unica, garantizando su compatibilidad con la actividad
portuaria, su sostenibilidad econdmica y ambiental y su conservacion
durante todo el ciclo de vida.

4.3. Principios rectores

Los principios rectores constituyen el marco conceptual que orienta la planificacién, el disefio, la ejecucion y
la gestidn de todas las actuaciones incluidas en el Plan PROA. Su finalidad es garantizar la coherencia entre
las distintas intervenciones, independientemente de su escala o naturaleza, asegurando que todas ellas
contribuyan a una vision compartida del frente maritimo como un espacio integrado, sostenible, accesible y
generador de valor para el puerto y para la ciudad.

Estos principios se alinean con el Marco Estratégico del Sistema Portuario de Interés General, la Agenda Ur-
bana Espanola, el New European Bauhaus y los Objetivos de Desarrollo Sostenible, incorporando criterios de
calidad urbana, sostenibilidad ambiental, innovacion, resiliencia y bienestar de las personas como elementos
esenciales de la transformacién del espacio puerto-ciudad.

La aplicacion de estos principios permitira que tanto los proyectos singulares como las actuaciones de
mantenimiento y mejora compartan una misma identidad, contribuyendo a la construccion progresiva de un
frente maritimo coherente, reconocible y de alta calidad urbana.



PRINCIPIO

APLICACION

Interés general y valor publico

Toda actuacion debera responder a necesidades reales y producir
beneficios verificables para el puerto, el territorio o la ciudadania.

Integracion Puerto-Ciudad

Favorecer la continuidad fisica, funcional y paisajistica entre
el puerto y la ciudad.

Calidad del espacio publico

Disenar lugares seguros, accesibles, confortables, inclusivos
y capaces de favorecer la convivencia, la actividad econdmica,
la identidad colectiva y el bienestar de las personas.

Identidad maritima y patrimonio

Las intervenciones haran visible la historia portuaria mediante
la conservacion, interpretacion y reutilizaciéon compatible
de elementos identitarios.

Accesibilidad universal e inclusion

Los espacios, recorridos, servicios e informacion deberan concebir-
se para el uso auténomo y seguro del mayor nimero de personas.

Sostenibilidad y
adaptacion climatica

Se reduciran consumos, emisiones, residuos y vulnerabilidades,
incorporando soluciones basadas en la naturaleza cuando
sean adecuadas.

Flexibilidad y reversibilidad

Los disefos deberan admitir cambios, usos temporales
y adaptacion a necesidades operativas o sociales futuras.

Coherencia territorial y paisajistica

Cada actuacion debera completar sistemas, corregir discontinuidades
y dialogar con el caracter especifico del lugar.

Mantenimiento y ciclo de vida

Las inversiones se evaluaran junto con sus costes de operacion,
limpieza, conservacion, reposicién y adaptacion.

Gobernanza, participacion
y transparencia

La APG promovera la colaboracién institucional y la participacion
proporcionada de agentes econdmicos, sociales, culturales
y vecinales y mecanismos de seguimiento.

Innovacion

Se impulsara la incorporacién de soluciones innovadoras.

4.3.1. Integracion Puerto-Ciudad

El PROA entiende la integracién Puerto-Ciudad como un proceso continuo destinado a reforzar la relacion
entre la actividad portuaria y el entorno urbano mediante intervenciones que mejoren la conectividad, la
accesibilidad, la calidad paisajistica y la compatibilidad de usos.

Las actuaciones deberan contribuir a eliminar barreras fisicas y visuales, favorecer la continuidad de los reco-
rridos peatonales y ciclistas, reforzar la permeabilidad entre ambos dambitos y consolidar el frente maritimo
como un espacio compartido donde convivan la economia azul, el patrimonio portuario y el uso ciudadano.

Este principio implica considerar cada actuacién como parte de un proyecto global, evitando intervenciones
aisladas y favoreciendo una imagen unitaria del conjunto del frente maritimo.




4.3.2. Calidad del espacio publico

La calidad del espacio publico constituye uno de los principales indicadores del éxito de la integracién Puer-
to-Ciudad. Mas alla de la transformacion fisica de los espacios, las intervenciones deberan contribuir a crear
lugares seguros, accesibles, confortables, inclusivos y capaces de favorecer la convivencia, la actividad econé-
mica, la identidad colectiva y el bienestar de las personas.

El PROA adopta como referencia los criterios de calidad del espacio publico desarrollados por Jan Gehl, Lars
Gemzoe y Sia Karnaes en New City Life (2006), ampliamente reconocidos por su contribucién al disefio urbano
centrado en las personas. Estos criterios promueven espacios que ofrecen proteccion, confort, oportunidades de
estancia, interaccién social, actividad fisica y disfrute del entorno, favoreciendo una experiencia urbana de calidad.

LOS 12 CRITERIOS DE CALIDAD DEL ESPACIO PUBLICO

De Jan Gehl, Gemzge y Sia Karnaes - New City Life (2006)

Belleza | Sostenibilidad | Inclusion

Doce criterios para evaluar y disenar lugares que promuevan la vida cotidiana, la inclusion y el bienestar, Inte-
grando enfoques contempordneos de urbanismo regenerativo, ciudad de proximidad, innovacion climdtica y
diseAo inclusivo, en linea con el New European Bauhaus y los Objetivos de Desarrollo sostenible (ODS).

n PROTECCION

Frente al trafico, la violencia y las condiciones
climaticas desagradables.

¢ Sensacién de seguridad para todas las personas.
¢ Proteccion fisica y emocional.

e [luminacion adecuada.

¢ Disefio que reduce riesgos y conflictos.

n CONFORT

Condiciones ambientales que hacen agradable
permanecer en el lugar.

¢ Sombra, soly refugio del viento.

¢ Buena calidad del aire y control del ruido.

¢ Temperatura confortable.

¢ Superficies y materiales agradables al tacto.
¢ Limpieza y mantenimiento adecuado.

B SENTARSE

Posibilidades para descansar, relajarse y disfrutar del entorno.

* Mobiliario cémodo y accesible.

* Asjentos bien distribuidos y con buenas vistas.
* Posibilidad de elegir entre sol y sombra.

» Espacios para la pausa y la contemplacion.

Posibilidad de apreciar lo positivo del entorno:
paisaje, patrimonio, actividad urbana y naturaleza.

* Calidad visual y diversidad de escenas.

» Vistas atractivas y legibles.

e lluminacion que realza el lugar.

¢ Conexion visual con la identidad del lugar.

H HABLARY ESCUCHAR

Posibilidad de conversacién e interaccién social.

» Espacios que favorecen el encuentro.

¢ Condiciones acusticas adecuadas.

« Disposicion del mobiliario que facilita el didlogo.

» Espacios para la vida comunitaria y la participacion.

n JUGARY EJERCITARSE

Espacio para la actividad fisica, el juego y el bienestar.

¢ Oportunidades para todas las edades.

¢ Disefo que promueve el movimiento cotidiano.

¢ |tinerarios activos y seguros.

« Infraestructuras para la actividad fisica y el juego libre.




ESCALA HUMANA n OPORTUNIDADES PARA DISFRUTAR

Dimensiones adecuadas que generan comodidad y apropiacion. Diversidad de usos y actividades que hacen el lugar

) atractivo y vivo.
* Proporciones coherentes con las personas

* Detalles que invitan al uso y al cuidado. * Mezcla de funciones compatibles.
¢ Ritmo y variedad en las fachadas y espacios. * Programacion cultural y social.
¢ Sensacién de cercania y comprension. ¢ Espacios para eventos y actividades cotidianas.

* Usos que atraen a distintas personas y momentos.

n BIEN DISENADO m CONECTADO

Calidad estética, materiales adecuados y atencién al detalle. Facil de llegar, moverse y relacionarse con la ciudad y los barrios.
* Diseno cuidado y coherente. e Conexidn con redes peatonales, ciclistas y de transporte publico.
* Materiales duraderos y sostenibles. » Continuidad de recorridos y accesibilidad universal.

¢ Detalles que generan orgullo y pertenencia. ¢ Permeabilidad y legibilidad del entorno.

* Integracion de arte y elementos identitarios. * Vinculacion con equipamientos y servicios.

m PROXIMO m SOSTENIBLE Y RESILIENTE

Cercano a las personas y a los servicios cotidianos. Gestionado para el futuro: verde, circular, inclusivo y adaptable

¢ Parte de la ciudad de 15 minutos. al cambio climatico.

* Acceso a servicios, vivienda, trabajo y ocio. * Soluciones basadas en la naturaleza.
¢ Adecuado para las necesidades diarias. « Eficiencia en el uso de recursos y energia.
¢ Fortalece la vida local y la economia de proximidad. e Gestion del agua y del ciclo de materiales.

 Resiliencia climatica y social.
¢ Gobernanza colaborativa y mantenimiento a largo plazo.

Buenos espacios publicos para una buena vida urbana.
Estos criterios contribuyen a una ciudad mas humana, justa, bella y sostenible.
Alineados con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

SALUD IGUALDAD 1 CIUDADES Y 1 ACCION
YBIENESTAR DEGENERO GOMUNIDADES POREL CLIMA
SOSTENIBLES

1 PAZ JUSTICIA 17 ALIANZAS PARA
EINSTITUCIONES LOGRAR
SOLIDAS LOS OBJETIVOS

4
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Esta visidon se complementa con los principios impulsados por el New European Bauhaus, la Agenda Urbana
Espafola y los Objetivos de Desarrollo Sostenible, incorporando los valores de sostenibilidad, adaptacién al
cambio climatico, economia circular, accesibilidad universal, igualdad, salud urbana, biodiversidad, innovacion
y resiliencia, asi como con los enfoques de urbanismo regenerativo, belleza e inclusion, ciudad de proximidad,
innovacion climatica y disefio universal.

En consecuencia, todas las actuaciones promovidas en el marco del Plan deberan disefarse considerando, de
forma integrada, aspectos como la seguridad y el confort ambiental, la calidad paisajistica, la movilidad pea-
tonal y ciclista, la accesibilidad universal, la diversidad de usos, la flexibilidad de los espacios, la incorporacion
de soluciones basadas en la naturaleza, la eficiencia en el uso de los recursos, la durabilidad de los materiales
y la facilidad de conservacién y mantenimiento.



La evaluacion de los proyectos no se limitara a su calidad arquitectdnica o paisajistica, sino que incorporara
su capacidad para generar valor social, ambiental y econdmico y generar espacios resilientes, saludables y
adaptados a las necesidades presentes y futuras, asi como reforzar la relacién entre el puerto y la ciudad, for-
talecer la identidad del lugar y mejorar la experiencia cotidiana de quienes utilizan estos espacios.

4.3.3. Identidad maritima y patrimonio

El patrimonio portuario constituye uno de los principales activos del Puerto de Gijon y un elemento esen-
cial de su identidad. El PROA promovera su conservacion, recuperacion y puesta en valor, entendiendo

el patrimonio en un sentido amplio que comprende tanto los edificios y elementos singulares como los
paisajes, infraestructuras histdricas, actividades tradicionales y memoria colectiva vinculadas a la actividad
maritima y portuaria.

Las intervenciones deberan contribuir a reforzar el caracter propio de cada ambito, preservando aquellos
elementos que conforman la identidad del puerto y favoreciendo su interpretacién y conocimiento por parte
de la ciudadania.

4.3.4. Accesibilidad universal e inclusion

Todos los espacios deberan disefarse para garantizar su utilizacion por cualquier persona, con independen-
cia de su edad, capacidades fisicas, sensoriales o cognitivas.

El PROA promovera entornos accesibles, seguros y comprensibles, incorporando criterios de disefio uni-
versal, perspectiva de género, atencidn a la infancia, envejecimiento activo e inclusién social, favoreciendo
espacios publicos abiertos, diversos y equitativos.

4.3.5. Sostenibilidad y adaptacion climatica

La transformacién del frente maritimo debera responder a los desafios ambientales actuales mediante
soluciones que reduzcan el impacto ambiental de las actuaciones, incrementen la resiliencia frente al cambio
climatico y favorezcan la conservacion de los recursos naturales.

Se priorizaran soluciones basadas en la naturaleza, la mejora de la biodiversidad, la utilizacién de materiales
de bajo impacto ambiental, la eficiencia energética, la gestion sostenible del agua y la economia circular, con-
tribuyendo a la descarbonizacion y a la adaptacion del puerto a los nuevos retos climaticos.

4.3.6. Coherencia territorial y paisajistica
La calidad del disefio constituye una inversion estratégica para el puerto y para la ciudad. El PROA promove-
ra soluciones urbanisticas, arquitectonicas y paisajisticas de excelencia que refuercen la identidad del frente

maritimo y mejoren la percepcion del espacio publico.

Los concursos de arquitectura y paisaje se consideraran una herramienta preferente para las actuaciones
singulares, favoreciendo propuestas innovadoras, funcionales y respetuosas con el entorno.



4.3.7. Flexibilidad y reversibilidad

Los espacios publicos deberan concebirse como lugares capaces de evolucionar con el tiempo y adaptarse a
nuevas necesidades sociales, econdmicas y ambientales.

Las actuaciones favoreceran disenos flexibles, compatibles con diferentes usos y actividades, permitiendo
una utilizacion intensiva durante todo el afho, sin comprometer la funcionalidad portuaria ni la calidad am-
biental, presente y futura.

4.3.8. Mantenimiento y ciclo de vida

La calidad de un espacio publico no depende Unicamente de su disefo inicial, sino también de su capacidad
para conservar sus prestaciones a lo largo del tiempo.

Por ello, todas las actuaciones deberan incorporar criterios de durabilidad, facilidad de conservacion, eficien-
cia econdmica y coste del ciclo de vida, priorizando soluciones constructivas, materiales y equipamientos que
reduzcan las necesidades futuras de mantenimiento sin comprometer la calidad urbana. Las inversiones se
evaluaran junto con sus costes de operacion, limpieza, conservacion, reposicion y adaptacion.

Este principio refuerza uno de los objetivos fundamentales del PROA: complementar los grandes proyectos
transformadores con una estrategia permanente de conservacién, renovacion y mejora continua del patrimo-
nio y de los espacios publicos del Puerto de Gijon.

4.3.9. Gobernanza, participacion y transparencia
La reforma, ordenacién y accesibilidad del frente maritimo requiere una gestién colaborativa basada en la
coordinacion entre administraciones, instituciones, operadores portuarios, entidades sociales, comunidad

cientifica y ciudadania.

El PROA fomentara procesos de cooperaciéon que permitan incorporar conocimiento técnico, experiencia
local y mecanismos de participacidon para mejorar la calidad y aceptacion de las actuaciones.

Los proyectos contaran con objetivos, indicadores y mecanismos de seguimiento acordes con su escala.

4.3.10. Innovaciéon y mejora continua

El PROA impulsara la incorporacién de soluciones innovadoras que contribuyan a mejorar la sostenibilidad, la
eficiencia, la seguridad y la calidad de los espacios puerto-ciudad, en linea con los objetivos marcados en la
Estrategia de innovacion del Puerto de Gijon.

La innovacion se entendera en un sentido amplio, incluyendo nuevos materiales, tecnologias digitales, solu-
ciones basadas en la naturaleza, procesos participativos, marketing y mejora reputacional, sistemas inteli-
gentes de gestidn y nuevas metodologias de disefio y mantenimiento.

La evaluacion continua de las actuaciones permitira incorporar el conocimiento adquirido y adaptar progresi-
vamente el Plan a las nuevas necesidades, oportunidades y retos que surjan durante su desarrollo.



5. Objetivos estratégicos

OE1. Urbanizacion y mejora de espacios publicos puerto-ciudad

Se persigue una mejor integracion territorial y urbanistica de los espacios publicos de la interfase puerto-ciu-
dad. El objetivo es construir un sistema continuo de espacios, recorridos y relaciones entre el puerto, los
barrios, Gijon, Carreno y el litoral.

Resultados esperados: continuidad de recorridos; reduccion de barreras; mejor relacidon entre barrios y lito-
ral; integracion de proyectos aislados.

OE2. Conservacién y puesta en valor del patrimonio

Proteger edificios, infraestructuras, paisajes, piezas, archivos documentales y memorias vinculadas al puerto,
incorporandolos a nuevos usos compatibles.

Resultados esperados: inventario actualizado; elementos conservados y reutilizados; relato patrimonial
comun; preservacion de la memoria oral; incremento del conocimiento ciudadano.

OE3. Accesibilidad, movilidad y calidad del espacio publico

Mejorar itinerarios, accesos, estancias, sefalizacion, iluminacion, confort y relacion con la lamina de agua.
Resultados esperados: itinerarios accesibles; accesos seguros; mejores estancias; senalizacion legible; convi-
vencia ordenada de flujos.

OE4. Regeneracion ambiental y resiliencia climatica

Recuperar espacios degradados, aplicar criterios de economia circular, mejorar el paisaje, aumentar la biodiver-
sidad y adaptar las actuaciones al ambiente litoral y al cambio climatico; soluciones basadas en la naturaleza.

Resultados esperados: suelos y paisajes recuperados; menor consumo de recursos; reverdecimiento del
frente litoral; soluciones adaptadas al viento, humedad, salinidad y temporales.

OES. Activar el frente maritimo como espacio de encuentro, cultura, deporte
e innovacion social

Consolidar el frente maritimo como un espacio abierto, dindmico y compartido, capaz de generar actividad
cultural, deportiva, educativa y social, reforzando el vinculo emocional entre el Puerto y la ciudadania me-
diante la colaboracion con instituciones, entidades y agentes locales.

Resultados esperados: colaboracion con clubes deportivos y eventos nauticos; programacion cultural esta-
ble con exposiciones temporales y permanentes; intervenciones artisticas; actividades educativas y ciencia y
divulgacion maritima.



OE®6. Identidad e imagen comun

Definir criterios coherentes de materiales, vegetacion, mobiliario, iluminacion, sefalizacién e interpretacion,
respetando la singularidad de cada ambito.

Resultados esperados: manual de criterios; coherencia visual; reduccion de elementos discordantes; identi-
dad maritima reconocible.
OE7. Gestidn eficiente y mantenimiento

Programar inversiones realistas, priorizar soluciones robustas y asegurar la conservacion, la explotacién
y la reposicién.

Resultados esperados: cartera plurianual; incidencia en el plan de empresa; coste de ciclo de vida incorpora-
do; menor mantenimiento correctivo; responsabilidades claras.
OES8. Gobernanza, participaciéon y conocimiento

Consolidar la coordinacién interna e institucional, el didlogo social, la comunicacién y la divulgacién de la
actividad y el patrimonio portuarios.

Resultados esperados: Comision PROA operativa; foro técnico; participacién proporcionada; informacion
publica periddica; evaluacién anual.



6. Modelo de actuacion: programas y proyectos

La ejecucion del Plan se organizara en tres categorias complementarias. La clasificacion determinara el
procedimiento de disefo y contratacion, el nivel de participacion, la documentacion exigible y el sistema
de seguimiento.

6.1. Proyectos singulares

Intervenciones de transformacion urbana, territorial, paisajistica o patrimonial que requieren una respuesta
integrada de especial calidad y complejidad. Podran desarrollarse directamente o mediante concursos de
proyectos cuando la comparacion de alternativas y la calidad arquitectdnica o paisajistica aporten valor deci-
sivo o se consideren actuaciones emblematicas (ver nimero 6.5).

Su desarrollo debera admitir la ejecucion por fases y coordinarse con las actuaciones ordinarias
de conservacién, de modo que las mejoras inmediatas no condicionen negativamente la soluciéon
de conjunto.

e Transformacion integral de dmbitos prioritarios.

e Rehabilitacion y reutilizacién de edificios o conjuntos patrimoniales relevantes.
¢ Nuevos equipamientos o conexiones de fuerte impacto territorial.

e Operaciones con especial complejidad urbanistica, ambiental o institucional.

e Actuaciones de conservacién del patrimonio material o inmaterial

6.2. Programas ordinarios de mantenimiento y mejora

Conjunto estable de actuaciones recurrentes y proyectos de alcance acotado necesarias para asegurar
seguridad, conservacion, accesibilidad, funcionalidad y coherencia. Se programaran con criterios comunes y
podran agruparse por familias de contratos o proyectos técnicos.

e Pavimentos, bordes, barandillas y accesos.

¢ lluminacidn, instalaciones y eficiencia energética.
e Mobiliario, sefalizacion e identidad.

e Jardineria, arbolado y soluciones ambientales.

e Conservacion preventiva del patrimonio.

e Reparacioén, limpieza, reposicion y adaptacion.

6.3. Actuaciones de oportunidad

Intervenciones no previstas inicialmente que resulten convenientes por disponibilidad de financiacion, acuer-
dos institucionales, cambios de uso, concesiones, emergencias o necesidades sobrevenidas. Su incorpora-
cion exigira justificar su coherencia con los objetivos del Plan y su impacto sobre la programacioén existente.



6.4. Criterios de clasificacion

CRITERIO MANTENIMIENTO/MEJORA PROYECTO SINGULAR
Alcance Localizado o repetitivo. Integral o transformador.
Complejidad Solucidn técnica conocida. Multiples condicionantes y alternativas.
Impacto Limitado y reversible. Territorial, patrimonial o urbano relevante.
Diseno Aplicacién de criterios comunes. Necesidad de propuesta especifica

y de alta calidad.

Participacion Informacion o consulta acotada. Proceso participativo e institucional
mas amplio.
Contratacién Proyecto técnico, obra, servicio o suministro. Proyecto y posterior desarrollo técnico.

6.5. Concursos de proyectos singulares

El concurso de proyectos se utilizard cuando la calidad conceptual, arquitecténica, paisajistica o urbanay la
comparacion entre soluciones alternativas resulten determinantes. No debera aplicarse automaticamente a
todas las actuaciones del Plan.

La decisién debera justificar la complejidad del encargo, el valor que aporta la concurrencia de propues-
tas, el alcance del desarrollo posterior y la disponibilidad de presupuesto para ejecutar y conservar la
solucién seleccionada.

Las condiciones de los concursos fijan una serie de cuestiones como la informacién de partida, la documen-
tacién exigida o los criterios de actuacién del jurado, entre otras cuestiones (ver anexo VI. Marco para los
concursos de actuaciones emblematicas).

El contenido minimo de las propuestas sera el siguiente:

¢ Memoria conceptual y justificacion estratégica.

¢ Ordenacion general, fases y relacion con el entorno.

e Compatibilidad portuaria, seguridad y gestiéon de flujos.

e Accesibilidad universal y movilidad.

e Estrategia ambiental, paisaje, materiales y resiliencia.

e Tratamiento del patrimonio y de la identidad maritima.

e Estimacién econdmica, coste de mantenimiento y ciclo de vida.
e Plan de ejecucidn, riesgos y autorizaciones.

e Indicadores de resultado.

El jurado contara con perfiles técnicos adecuados a la naturaleza del ambito y garantizara independen-
cia, competencia y equilibrio. Cuando la actuacidn lo requiera, podran incorporarse especialistas en ur-
banismo, arquitectura, paisaje, ingenieria portuaria, accesibilidad, patrimonio, medio ambiente, gestidn
y mantenimiento.



La participacidn publica no sustituira la decisidon técnica ni el marco competencial, pero podra aportar infor-
macidén sobre usos, necesidades, conflictos y expectativas. Los procesos se disefaran de forma proporciona-
day se realizaran en fases que permitan incorporar resultados Utiles a los pliegos o al desarrollo posterior.

Las propuestas deberan valorarse de acuerdo a una serie de criterios que, de forma general, son los siguientes:

CRITERIO CONTENIDO
Calidad e integracion Coherencia urbana, territorial, paisajistica y arquitectodnica.
Funcionalidad y seguridad Adecuacion a usos, flujos, operativa portuaria y emergencias.
Accesibilidad Continuidad y autonomia de uso para todas las personas.
Sostenibilidad y resiliencia Impacto ambiental, adaptacidn climatica, energia, agua,

biodiversidad y materiales.

Patrimonio e identidad Conservacion, interpretacion y relaciéon con la memoria del lugar.
Viabilidad econémica Adecuacion al presupuesto, fases, riesgos y coste de ciclo de vida.
Mantenimiento Robustez, facilidad de limpieza, reparacion, reposicion y gestion.
Flexibilidad Capacidad de adaptacion, reversibilidad y compatibilidad

con futuros cambios.

El resultado del concurso debera acompanarse de una definicion clara del encargo posterior, los hitos de
control, la coordinacién con la Autoridad Portuaria y otras administraciones, el control econémico y la verifi-
cacion de mantenimiento. Las modificaciones posteriores deberan preservar los valores esenciales reconoci-
dos por el jurado o justificar técnicamente su revision.



7. Ambitos territoriales prioritarios

La programacion inicial se concentra en seis ambitos conectados por una vision comun pero diferenciados
por su régimen, caracter y necesidades. La delimitacion precisa y los subambitos se determinaran mediante
estudios y documentos técnicos especificos.

7.1. Alto de Abono y Valle de Abono

Ambito patrimonial y dominio publico de la Autoridad Portuaria situado en Carrid, concejo de Carrefo,
condicionado por la topografia, la ria, los accesos y la presencia de infraestructuras industriales.

Su transformacion debe partir de un diagndstico territorial, ambiental, geotécnico, paisajistico y de
compatibilidad de usos.

Orientacion: crear un paisaje de transicion entre puerto, industria
y litoral, recuperar valores ambientales y evaluar usos publicos o colectivos
compatibles sin anticipar aprovechamientos no validados.

e Regenerar suelo y paisaje con soluciones adaptadas a las condiciones fisicas y funcionales.
e Definir accesos seguros y una secuencia realista de fases de desarrollo.

e Resolver la relacién visual y funcional con la ria y el litoral de Carrefio.

e Establecer un modelo de gestidon y mantenimiento.



7.2. Playa del Arbeyal y Marina Yates

Interfaz entre la playa urbana del Arbeyal, La Cal-
zada, la darsena deportiva de Marina Yates y los
espacios operativos de El Musel. Ofrece una oportu-
nidad para mejorar la continuidad litoral y la relacién
cotidiana entre ciudadania, nautica y puerto.

Las propuestas deberan resolver con claridad los
limites entre usos publicos, deportivos y portuarios,
reforzando la seguridad de los recorridos, la acce-
sibilidad peatonal segura y la movilidad que evite
interferencias con la actividad comercial del puerto,
integrando accesos, estancias, sefalizacion, ilumina-
cién, paisaje y servicios.

Orientacion: resolver claramente los limites entre usos publicos,
deportivos y portuarios, reforzar la sequridad de los recorridos y dignificar
accesos, estancias, servicios, paisaje, senalizacion e iluminacion.

e Conectar playa, barrio y marina mediante itinerarios accesibles, legibles y protegidos.
e Ordenar la transicidn entre espacio publico y recinto portuario.

e Mejorar los servicios y la percepcion del acceso occidental al frente maritimo.

e Evitar interferencias con la actividad comercial y los accesos estratégicos.

7.3. Playa de Poniente y diques de abrigo

La playa de Poniente y el espacio que la rodea
desde el dique de abrigo este, donde se situa el
edificio de Talaso Poniente, y el dique de abrigo
oeste, hasta la zona donde se sitla el Acuario,
constituyen un frente maritimo urbano consoli-
dado, resultado de la regeneracion de antiguos
espacios industriales y portuarios.

La nueva etapa debe actualizar materiales y equipamientos envejecidos, corregir discontinuidades y reforzar
su capacidad para acoger vida cotidiana, actividad nautica, zonas verdes, cultura y paseo.

Orientacion: renovar el espacio publico y los accesos a la Idmina de agua
preservando la memoria industrial, la identidad portuaria y la continuidad
con Fomento, Natahoyo, Cimadevilla y el centro urbano.




e Plan de conservacién y renovacion por tramos.

e Mejora de accesibilidad, confort climatico y convivencia de flujos.

e Reordenacién de mobiliario, iluminacién, vegetacion y sefalizacion.

e Ordenacion de actividades de economia azul, nautico deportivas y de hosteleria para hacerlas
compatibles con el disfrute de la fachada maritima.

e Activacion compatible de espacios infrautilizados y puesta en valor patrimonial.

7.4. Frente maritimo: Dique de Santa Catalina, Puerto Deportivo y antigua Rula

Este ambito constituye el principal espacio de encuentro entre el puerto y la ciudad y uno de los paisajes ma-
ritimos mas reconocibles de Gijon. Comprende el Dique de Santa Catalina desde Punta Liquerique, el Puerto
Deportivo, el edificio de la antigua Rula, el paseo, los Jardines de la Reina y los espacios de ocio, culturales y
expositivos al aire libre, asi como sus conexiones con Cimavilla, Fomento y Poniente.

En este espacio confluyen la actividad nautico-deportiva, el patrimonio pesquero y portuario, la cultura, el tu-
rismo y una utilizacion ciudadana intensa. La sucesion de intervenciones realizadas a lo largo del tiempo exige
una lectura conjunta que permita preservar sus valores, corregir discontinuidades y dotar de coherencia a las
futuras actuaciones sin diluir la identidad especifica de cada pieza.

Orientacion: ordenar y mejorar la calidad de los espacios publicos
integrando actuaciones culturales y de promocion del arte
con la dinamizacién turistica, ndutico-deportiva y social del entorno.




e Programa estable de conservacidn que atienda al ambiente marino, la intensidad de uso y el coste del
ciclo de vida, renovando de forma coordinada pavimentos, mobiliario, iluminacién, sefalizacion y vegeta-
cion adaptada al ambiente marino.

¢ Ordenacion del ambito como un sistema continuo de espacios publicos y elementos de economia azul.

e Compatibilizar los usos ciudadanos, de ocio, culturales, turisticos y nautico-deportivos con la explotacion
y la seguridad portuarias.

¢ Integracion de espacios expositivos y programacién cultural.

7.5. Espacio Deportivo
y Comunitario de Jove

El dmbito de Jove constituye uno de los principales
espacios de oportunidad para reforzar la relacion
entre el Puerto y la ciudad mediante una actuacion
integral de regeneracién urbana, social y ambiental.
Integrado por los terrenos deportivos de titularidad
de la Autoridad Portuaria y su entorno inmediato,
este espacio presenta un elevado potencial para
convertirse en un nuevo polo de actividad deportiva,
residencial y comunitaria al servicio de los barrios
del ceste de Gijon, favoreciendo una utilizacién mas
eficiente del patrimonio portuario y contribuyendo a
mejorar la calidad urbana del entorno.

La posicidn estratégica del ambito, entre el Puerto de El Musel y los barrios de Jove y La Calzada, permite
plantear una intervencion capaz de combinar la continuidad de los usos deportivos con la incorporaciéon de
nuevos equipamientos, espacios publicos y actuaciones residenciales que respondan a las necesidades ac-
tuales de la ciudad, reforzando al mismo tiempo la integracion Puerto-Ciudad.

Orientacion: reforzar la politica Puerto-Ciudad mediante una actuacion
de regeneracion urbana que combine deporte, vivienda asequible,
espacio publico y cohesidn social.

e Impulsar la regeneracion integral del ambito mediante una nueva ordenacién urbanistica que compatibi-
lice los usos deportivos, residenciales y dotacionales.

e Promover el Plan Especial para adaptar la ordenacién del ambito a las necesidades actuales y posibilitar
el desarrollo de vivienda asequible en suelos compatibles con la estrategia Puerto-Ciudad.

e Crear nuevos espacios publicos de calidad que favorezcan la convivencia, la actividad fisica, el ocio salu-
dable y la integracion paisajistica del ambito.

e Favorecer la colaboraciéon con clubes deportivos, entidades sociales y centros educativos para consolidar
el ambito como un espacio de referencia para el deporte, la educacién y la participacion comunitaria.



7.6. Zona de Servicio Portuaria

La Zona de Servicio Portuaria constituye el ambito
funcional donde se desarrolla la actividad portua-
ria, logistica, industrial y de servicios que justifica la
existencia del Puerto y garantiza el cumplimiento de
las funciones encomendadas a la Autoridad Portua-
ria por el Texto Refundido de la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante.

Las actuaciones comprendidas en el limite o borde de este ambito, asi como en algunos de sus elementos

mas singulares -entre ellos los faros y demas construcciones vinculadas a la sefalizacion maritima-, pueden
reforzar la integracion visual y territorial del puerto de forma compatible con la explotacidn portuaria y con
las exigencias de seguridad de la navegacion.

Orientacidn: impulsar actuaciones de mejora en el borde de la Zona
de Servicio comercial y en elemento singulares de la misma que contribuyan
a mejorar la integracion visual y la percepcion social del puerto.

e Actuaciones de regeneracién, naturalizacion, eficiencia energética y adaptacién al cambio climatico del
limite de la zona de servicio.

e Reforzar la integracion visual y territorial del puerto favoreciendo una percepcion unitaria del con-
junto portuario.

e Conservar, rehabilitar y poner en valor el patrimonio histdrico, industrial, arquitecténico y cultural exis-
tente en la Zona de Servicio, con especial atencion a los faros y a los elementos vinculados a la sefiali-
zacion maritima, promoviendo su difusion y usos sociales compatibles con su funcién, con la actividad
portuaria y con la seguridad de la navegacion.

e Desarrollar actuaciones que incrementen la seguridad, la accesibilidad universal y la compatibilidad entre
los distintos modos de transporte y los diferentes usos del espacio portuario.

e Impulsar intervenciones de mejora urbana, ambiental y funcional que, aun desarrollandose integramente
dentro de la Zona de Servicio, contribuyan a fortalecer la integracion Puerto-Ciudad y a proyectar una
imagen moderna, sostenible y reconocible del Puerto de Gijon.



8. Cartera inicial de actuaciones

La cartera inicial traduce los objetivos estratégicos en programas y proyectos. Su inclusiéon no implica apro-
bacion de gasto ni autorizacidn de ejecucién; cada actuacion debera superar las fases de definicion, viabili-
dad, priorizacién y programacion.

8.1. Proyectos singulares propuestos

Se relacionan a continuacién una serie de actuaciones y proyectos singulares a desarrollar en los distintos
ambitos territoriales identificados como prioritarios. Estas actuaciones responden a uno o varios objetivos
estratégicos y su ejecucion se estima en unos plazos aproximados cuya concrecion se realizara en funcién de
la disponibilidad presupuestaria.

del Puerto Deportivo

cODIGO PROYECTO OBJETO INICIAL HORIZONTE
PS-01 Concurso del Alto Actuacién de mejora de la conectividad y continuidad Corto/Medio
de Abono de itinerarios litorales con una adecuada integracion
ambiental y paisajistica.
PS-02 Delimitacion y usos Diagndstico, estrategia territorial compatible Medio
y ordenacién de posibles usos
PS-03 Conexién Arbeyal- [tinerarios, limites, accesos, servicios, paisaje, Corto/medio
Marina Yates seguridad e integracién con La Calzada.
PS-04 |Actuaciones en el entorno| Mejora de la calidad del espacio publico. Corto

de Servicio comercial
del puerto

al puerto y faros, que contribuyan a la integracion
ambiental del entorno y a consolidar un frente
maritimo-portuario reconocible.

PS-05 Renovacion integral Plan director por tramos para espacio publico, Medio/Largo
Poniente accesibilidad, ldmina de agua, patrimonio e imagen.
PS-06 | Programa de reutilizacion | Seleccion y desarrollo de usos compatibles Medio/Largo
patrimonial para inmuebles y elementos de especial valor
(Torredn, Torre de Capitania, etc.).
PS-07 |Sistema de interpretacion| Relato, senalizacion, contenidos digitales, rutas y conexion Corto
del patrimonio portuario | con instituciones culturales y educativas (Musel Abierto).
PS-08 | Memoria oral de El Musel | Recuperacién del patrimonio inmaterial del puerto Corto
Investigacion y documentacion de la memoria oral
del Puerto de Gijon-Musel.
PS-09 | Ordenacién del espacio | Modificacion del Plan Especial vigente con el fin Medio/Largo
deportivo y comunitario | de adaptar la ordenacidn urbanistica a los nuevos
de Jove objetivos estratégicos del ambito, posibilitando
la implantacion de usos residenciales de vivienda
asequible, compatibles con la reorganizacion de los
espacios deportivos y las zonas verdes y publicas.
PS-10 Actuaciones en la Zona Actuaciones de mejora en la zona de borde, accesos Corto/Medio




8.2. Programas de mantenimiento y mejora

cODIGO PROGRAMA CONTENIDO
PM-01 | Accesibilidad universal Auditorias, eliminacién de barreras, pendientes, pavimentos, apoyos,
descansos, aseos e informacién accesible.
PM-02 Pavimentos y bordes Inspeccion, reparacion, renovacion, drenaje, proteccion frente
maritimos a corrosion y soluciones antideslizantes.
PM-03 lluminacién y energia Renovacion eficiente, niveles adecuados, reduccion de contaminacion
luminica, control y mantenimiento.
PM-04 Mobiliario y estancias Inventario, criterios de seleccion, reposicidn, confort, robustez
y adaptacién al ambiente marino.
PM-05 Vegetacion y paisaje Arbolado y especies adaptadas, sombra, biodiversidad, riego eficiente
y continuidad paisajistica.
PM-06 | Senalizacion e identidad | Sistema comun de orientacion, seguridad, interpretacion, materiales
y lenguaje grafico.
PM-07 | Conservacion patrimonial | Inspecciones, mantenimiento preventivo, documentacion,
tratamientos y pequenas rehabilitaciones.
PM-08 Limpieza y gestidn Niveles de servicio, residuos, eventos, ocupaciones temporales
de usos y coordinacidn con concesionarios.
PM-09 | Seguridady convivencia | Separacion, sefializacion, cierres temporales, accesos reversibles
de flujos y gestion de emergencias.
PM-10 | Comunicaciony cultura Visitas, publicaciones, actividades educativas, contenidos digitales
portuaria y colaboracion institucional.

8.3. Priorizacion

La Comision PROA propondra anualmente la prioridad de cada actuacidon mediante una valoraciéon multicri-
terio. La escala y la ponderacién podran adaptarse, pero deberan considerar como minimo:

CRITERIO PESO ORIENTATIVO
Seguridad y obligaciones legales 25%
Conservacion urgente y riesgo de deterioro 20 %
Accesibilidad y continuidad territorial 15 %
Contribucion a objetivos estratégicos 10 %
Valor patrimonial, ambiental y paisajistico 10 %
Impacto y uso ciudadano 10 %
Viabilidad técnica, juridica y administrativa 10 %
Madurez, financiacién y capacidad de ejecucion 5%
Coste de ciclo de vida y mantenimiento 5%




9. Programacion, financiacion y mantenimiento

9.1. Horizonte temporal

HORIZONTE FINALIDAD CONTENIDO ORIENTATIVO

Corto plazo 1-2 anos Preparar y activar. Inventarios, estudios, planes directores, mejoras
tempranas, conservacion urgente, accesibilidad
y primeros concursos.

Medio plazo 3-5 ahos Transformar y conectar. Ejecucion por fases de proyectos prioritarios, reutilizacion
patrimonial y consolidacién de recorridos.

Largo plazo > 5 anos Completar y adaptar. Operaciones de mayor complejidad, ampliaciones,
ajustes por resultados y adaptacion a nuevos escenarios.

9.2. Programacién anual y plurianual

La cartera se actualizara anualmente y contendra, para cada actuacion: cédigo, categoria, objetivo estratégi-
co, ambito, responsable, estado, hitos, presupuesto, financiacidn, autorizaciones, riesgos, modelo de contra-
tacidn, costes de mantenimiento e indicadores.

La programacion debera equilibrar actuaciones emblematicas con necesidades ordinarias de seguridad, con-
servacién y accesibilidad. No se concentraran todos los recursos en una Unica operacion si ello compromete
estudios, proyectos, mantenimiento o conexiones esenciales.

9.3. Financiacion

Las actuaciones podran financiarse con recursos propios, fondos publicos, programas europeos, conve-
nios, aportaciones de otras administraciones, concesiones u otras férmulas compatibles con el régimen
portuario. La existencia de una fuente potencial no sustituira el analisis de viabilidad, adicionalidad y soste-
nibilidad financiera.

9.4. Presupuesto de cada actuaciéon

La estimacion econémica evolucionara desde una valoracién programatica hasta el coste final. Incluira pro-
yecto, obra, servicios afectados, medidas ambientales, sefalizacidon, equipamientos, direccion, contingencias,
puesta en servicio y todas las conexiones necesarias para que la actuaciéon sea funcional.



9.5. Mantenimiento y ciclo de vida

No se iniciard una actuacion cuya conservacion futura no esté
suficientemente prevista, financiada y asignada a un responsable.

Cada actuacidén debera identificar frecuencias, medios y costes de limpieza, jardineria, energia, vigilancia,
inspecciones, conservacion de pavimentos y estructuras, tratamientos anticorrosion, mantenimiento de
instalaciones, reposiciéon de mobiliario, gestion de residuos y renovacion tecnolégica.

La comparacion de alternativas considerara el coste total de disefio, construccion, explotacion, energia,
agua, mantenimiento preventivo, reparaciones, reposiciones, adaptacién, desmontaje y gestién de residuos
durante un periodo representativo de la vida util.

9.6. Condiciones para iniciar la ejecucién

e Coherencia con el Plan y prioridad aprobada.

* Disponibilidad presupuestaria y modelo de financiacién.

e Proyecto aprobado y terrenos disponibles.

e Permisos y autorizaciones esenciales.

¢ Compatibilidad portuaria, seguridad y viabilidad técnica.

e Plan de mantenimiento y responsables definidos.

e Fase funcional y no generadora de obligaciones inasumibles.



10. Gobernanza, seguimiento y evaluacion

10.1. Comision PROA

La Presidencia impulsara el Plan con el apoyo de la Direccién y de los servicios de la Autoridad Portuaria.
Se constituira una Comision PROA como érgano interno de coordinacién y propuesta, con represen-
tacién de las areas relevantes para planificacion, infraestructuras, explotacion, seguridad, patrimonio,
medio ambiente, contratacion, economia, comunicacion y relaciones institucionales. Sus tareas principa-

les son las siguientes:

e Mantener la cartera Unica de actuaciones.
e Proponer prioridades y programacion anual.
e Comprobar la coherencia estratégica y la madurez.

e Coordinar estudios, proyectos, permisos y contratacion.
e Supervisar riesgos, desviaciones, mantenimiento e indicadores.
e Preparar el informe anual y la revisidon quinquenal.

10.2. Foro técnico puerto-ciudad

Se promovera un cauce estable de coordinacién con los ayuntamientos, con Puertos del Estado, el Principa-
do de Asturias, administraciones sectoriales, concesionarios, entidades culturales, educativas, econémicas y
sociales. Su configuracion se adaptara a las competencias y necesidades de cada actuacion.

10.3. Sistema de seguimiento

DIMENSION INDICADORES ORIENTATIVOS
Ejecucion Actuaciones iniciadas y finalizadas; cumplimiento de hitos; desviacion de plazo y coste.
Accesibilidad Barreras eliminadas; longitud de itinerarios accesibles; equipamientos adaptados.
Conectividad Discontinuidades resueltas; conexiones entre ambitos, barrios y litoral.
Patrimonio Elementos inventariados, conservados, rehabilitados o incorporados a nuevos usos.

Medio ambiente

Superficie regenerada; vegetacion; consumo energético; agua; residuos; biodiversidad.

Uso y calidad social

Afluencia, diversidad de usos, satisfaccidn, conflictos y seguridad.

Mantenimiento

Coste anual; incidencias; tiempos de reparacién; reposiciones y vida util.

Gobernanza

Reuniones, acuerdos, procesos de participacion y colaboraciones activadas.




10.4. Informe anual

El informe anual recogera el estado de la cartera, el presupuesto previsto y ejecutado, los hitos, riesgos, des-
viaciones, resultados e incorporaciones. La informacion publica se ajustara a las obligaciones de contratacion,
confidencialidad, seguridad y proteccién de datos.

10.5. Evaluacién quinquenal

Cada cinco afnos se realizara una evaluacion global del grado de ejecucion, cumplimiento de objetivos, coste,
eficacia de los procedimientos, calidad de los proyectos, resultados ambientales, mejora de accesibilidad,
conservacién patrimonial, intensidad de uso, costes de mantenimiento y coordinacién institucional. La eva-
luacién servira para renovar o reformular la estrategia y la cartera.



11. Revision

La presente Politica renovada puerto-ciudad se aprueba como marco estratégico del Plan PROA y como

referencia para la preparacion y programacion de los proyectos singulares, los programas de mantenimiento
y mejora y las actuaciones de oportunidad.

Sus principios seran de aplicacion a toda actuacién promovida, financiada, autorizada o ejecutada por la
Autoridad Portuaria de Gijon que tenga incidencia relevante en la interfaz puerto-ciudad, con el alcance pro-
porcionado a su escala y naturaleza.

El Plan sera objeto de revisién cuando cambien de forma relevante el marco normativo, la planificaciéon
portuaria o municipal, las condiciones presupuestarias, la situacién de los bienes o las necesidades de los
ambitos. Toda modificacidn debera mantener la trazabilidad respecto de los objetivos estratégicos.



Anexo l. Matriz de alineacion estratégica

PROGRAMA / PROYECTO OFE1 OE2 OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 OES8
PS-01 Concurso Alto de Aboro i . o o ] o ° °
PS-02 Plan director usos . ° ° ° ° .
PS-03 Arbeyal-Marina Yates i b L o o o ° o
PS-04 Actuaciones Puerto Deportivo b b b i i
PS-0O5 Poniente-Puerto Deportivo ° i ] ] o
PS-04 Renovacién integral Poniente . i . ° ° ° °
PS-06 Reutilizacién patrimonial o o ° °
PS-07 Interpretacidn patrimonial ® ° ° °
PS-08 Memoria Oral El Musel b o o
PS-09 Area Deportiva/comunitaria Jove i ° ° ] o °
PS-10 Limite Zona de Servicio comercial i b A ° ° ° o
PM-01 Accesibilidad L U ° °
PM-02 Pavimentos y bordes o d . o .
PM-03 lluminacién y energia . . . .
PM-04 Mobiliario y estancias L ° o o °
PM-05 Vegetacion y paisaje i ° ° ) °
PM-06 Senalizacion e identidad i ® o . ° ° °
PM-07 Conservacion patrimonial b o ] o ° °
PM-08 Limpieza y gestion de usos L . ] °
PM-09 Seguridad y flujos o d ] o
PM-10 Comunicacién y cultura d b o ° o




Anexo ll. Ficha tipo de actuacion PROA

CAMPO CONTENIDO MiNIMO
Identificacion Cddigo, denominacion, ambito y categoria.
Justificacion Necesidad, antecedentes y problema que se pretende resolver.
Alineacién Objetivos estratégicos, principios y programas relacionados.
Alcance Descripcion, limites, fases y actuaciones relacionadas.
Régimen juridico Titularidad, DEUP, concesiones, servidumbres y competencias.
Condicionantes Operativa, seguridad, accesos, medio ambiente, patrimonio, urbanismo y servicios.
Resultados Objetivos concretos, usuarios y valor publico esperado.
Indicadores Linea base, metas y fuentes de verificacion.
Madurez Estudios, proyecto, autorizaciones, contratacion y disponibilidad de terrenos.
Programacion Responsable, hitos, horizonte y dependencias.
Economia Presupuesto, financiacion, contingencias y coste de ciclo de vida.
Mantenimiento Responsable, frecuencia, medios, coste anual y reposiciones.
Riesgos Riesgos técnicos, juridicos, econdmicos, ambientales, operativos y sociales.
Participacion Agentes, consultas, acuerdos y comunicacion.
Decision Prioridad, condiciones de inicio, aprobacion y fecha de revision.

La ficha serd el registro bdsico de la cartera PROA y se actualizard
durante todo el ciclo de vida de la actuacion.




Anexo lll. Historia del Puerto de Gijén

Hay mucho escrito sobre la historia del puerto de Gijon' y a ello nos remitimos para el que quiera conocer
mas acerca de esta.

No obstante, merece la pena destacar, como realidad inmutable, que las ciudades portuarias tienen ligada
su evolucién al desarrollo de su puerto. Esta es la caracteristica basica que determina su configuracion a lo
largo del tiempo y Gijén no es una excepcidn a esta norma general. Conocer su génesis y devenir histérico es
determinante para disenar y proyectar las acciones de futuro.

La geografia esta en la base de esa pauta: en primer lugar, por localizarse en una zona costera abrigada y con
calado suficiente y, en segundo lugar, por encontrarse en las inmediaciones de zonas de trafico maritimo.

El abrigo maritimo en Gijon procede de la proteccidn brindada por dos cabos: el préximo de Torres y el mas
alejado de Penas. Ambos amortiguan en alguna medida el efecto de los temporales dominantes del noroes-
te, generados por las borrascas atlanticas que se forman en las inmediaciones de las costas canadienses.

El resto procede de la existencia natural de la bahia de Gijon con aceptables profundidades marinas y de la
presencia en su mitad del cerro de Santa Catalina, también resultado, en gran parte, de la menor energia
transmitida por los temporales a la costa debido a la presencia frente al cerro del «Bajo de las Amosucas»,
que constituye, al mismo tiempo, un accidente marino a tener en cuenta en la entrada y salida de los buques
a las darsenas del puerto.

Gijoén se funda ligada al mar cuando el ejército romano, alrededor de los anos centrales del siglo | d. C. duran-
te las campanfas de urbanizacién promovidas por la dinastia Flavia, se traslada desde Campa de Torres y se
instala en el promontorio conocido hoy como Cimadevilla, unido mediante un istmo con la tierra firme y que
abrigaba con su propia geografia un espacio suficientemente protegido para servir de fortaleza y fondeade-
ro, ofreciendo el mar una base para el sustento cuando era necesario. El lugar se convirtio en un centro re-
gional (caput civitatis), a modo de aglomeracion de caracter semiurbano avalada por su destacada situacién
estratégica en las comunicaciones maritimas y terrestres. Sus habitantes, generalmente de origen nativo,
eran los descendientes de los pobladores del neolitico del castro de la Campa (Fernandez Cuesta, 2015).

Las referencias documentales a la existencia de Gijon son antiguas: Estrabdn, Pomponio Mela, Tolomeo y Pli-
nio el Viejo resaltan la existencia de un poblamiento significativo bajo la denominacién de Noega o Gigia (los
restos de la muralla romana existentes en Cimadevilla estan datados en el siglo Ill).

La denominacién del cabo de Torres manifiesta sus origenes en la toponimia al hacer referencia a la torre
romana de la época de Augusto (segln confirman los restos arqueolégicos), que sirvié de base al faro alli
establecido para la ayuda a una navegacién de cabotaje estimulada por la dificultad de la orografia asturiana.

Posteriores crénicas o escritos también reflejan su presencia en la baja y alta Edad Media asi como su prota-
gonismo en las disputas de los Trastamara. A finales del siglo XV su poblacion apenas rebasaba los limites del
istmo de Cimadevilla y de las murallas defensivas.

Los primeros documentos que hacen referencia a su puerto y a su mejora y financiaciéon nos llevan a la época
de los Reyes Catdlicos. Asi lo refieren todos los estudios histéricos realizados por Jovellanos, Adaro, etc. Re-
senan la expedicion por los Reyes Catdlicos de una Real Cédula datada en 1480 en la que otorgaron a la villa
los medios financieros necesarios para hacer frente a la construccion de un puerto con «cay» > o muelle de
mar para el abrigo al oeste del cerro de Santa Catalina (Sampedro Redondo, 2005)3 .

Pese a la falta de confirmacion documental de tal Real Cédula, si existe, datada en 1550, la primera Real
Provision (Ruiz Romero de la Cruz, 2004), de contenido similar a la del siglo anterior, en la que se otorga la



potestad a la ciudad para detraer de las rentas reales una cuantia determinada para financiacién especifica
del «cay». Generalmente se establecia una sisa (de ahi la denominacion de sisa del cay), alcabala o diezmo
sobre el valor de ciertas mercancias que recibia el rey. Como era habitual se instituye con caracter extraordi-
nario y posteriormente se iria renovando, hasta convertirlo en algo casi ordinario.

La implantacidn de estas sisas con caracter finalista era algo muy demandado, pues permitia que, al menos,
una parte de los gravamenes establecidos fuera empleada en la misma zona donde se generaba el tributo
para la consiguiente mejora de las infraestructuras y, previsiblemente, la obtencion de mayores ingresos
futuros por los nuevos traficos inducidos.

La carencia de ingresos suficientes obligaba a los puertos, y Gijén no era una excepcion, a depender de la
eventualidad de las disposiciones fiscales generales para obtener fondos para la ejecucion de sus infraestruc-
turas portuarias. Asi, en 1618 otra Real Cédula asigno al puerto nuevos arbitrios para hacer frente a las repa-
raciones causadas por los temporales y para aumentar las fortificaciones. Hay que resaltar que en este siglo
aumentaron las actividades corsarias en el Cantabrico y se llevaron a cabo distintas iniciativas para mejorar la
proteccion de los puertos y de las embarcaciones.

La actividad portuaria durante los siglos XVII y XVIII siguié con una ténica similar a la descrita: el puerto
mantenia su configuracion inicial definida al inicio de la edad moderna y los recursos obtenidos iban desti-
nados basicamente al mantenimiento de la infraestructura existente, generalmente con caracter curativo
para reparar los destrozos producidos por los temporales o por el agotamiento de los diques o muelles que
requerian ayudas para su reposicion.

Las medidas de la llustraciéon promovidas en la segunda mitad del siglo XVIII, tendentes a la modernizacion de
la administracion para mejorar las condiciones de vida de los ciudadanos, apenas tuvieron efecto apreciable
sobre la situacion fisica del puerto de Gijon. Sin duda, lo mas destacable fueron los sucesivos decretos de 1765
y 1778, anulando el monopolio del comercio maritimo del que disfrutaban Sevilla y luego Cadiz, y dictaminando
la libertad del transporte con América, lo que impulso el trafico maritimo en general y de Gijon en particular.

La falta de traduccién practica no quiere decir que no hubiera distintas y variadas iniciativas para mejorar

las instalaciones portuarias, entonces bajo la dependencia de la Secretaria de Marina. Entre ellas aparecen
las primeras propuestas de construcciones en El Musel, ademas de la consolidacién y ampliacién del puerto
existente. En este periodo fueron numerosos los enfrentamientos entre el Ayuntamiento de Gijén y la Junta
del Principado acerca de la financiacién de las obras, ya que ambos tenian opuestas prioridades para asignar
los recursos tributarios al puerto, lo que impidié que los proyectos pasasen de la fase de propuestas (Rodri-
guez-Villasante Prieto & Troya Calatayud, 2002)".

En el primer tercio del siglo XIX se mantuvo la tonica anterior agravada por los destrozos causados durante
la Guerra de la Independencia. La llegada del liberalismo propicid la articulacion de la sociedad civil, y asi en
1834 nace la Sociedad Econémica Gijonesa, defensora de los intereses portuarios. En 1835, los puertos pasan
a depender del Ministerio del Interior y sera en 1851 cuando, al crearse el Ministerio de Fomento, recalen en
su competencia. En paralelo se habia producido otro cambio trascendental en la hacienda publica, como fue
la formalizacion de los primeros presupuestos unificados de ingresos y gastos, hasta entonces controlados
en Asturias por la Junta del Principado.

Esta definiciéon de un nuevo modelo organizativo y financiero de las obras publicas vendra complementada con
la articulacion de la presencia del sector privado, generalmente mediante la institucion juridica de las concesio-
nes, lo que permitié un auge extraordinario del sector del transporte: ferrocarriles, carreteras y puertos.

En esa época se publica el reglamento y clasificacion de los puertos, se definen los ingresos portuarios
a partir de las tasas locales: fondeo, carga y descarga de mercancia, etc., y se contempla la opcion para



suscribir préstamos, es decir, se configura el marco de actuacién y financiacion de las denominadas Juntas
de Obras de los Puertos. La de Gijén se constituyd en 1873 (siendo operativa a partir del 20 de febrero

de 1874), presidida primero por el Comandante de Marina (Gabriel del Campo) y luego por el alcalde de la
ciudad (Anselmo Palacio), y dirigida por un ingeniero de caminos, funcionario del Ministerio de Fomento,
Francisco Pérez Casariego, que fue sustituido en marzo de 1875 por Fernando Garcia Arenal, primogénito
de Concepcion Arenal, quien sufrié con su hijo la agria polémica que mantuvo a Gijén enfrentado por su
puerto durante varios decenios.

La controversia entre “apagadoristas” y “muselistas” tiene su origen en el ano 1852, cuando el Reglamento
de la Ley de Puertos dispuso la busqueda de una darsena de refugio en la Cornisa Cantabrica, encargan-
dose la labor a Salustio Gonzalez-Regueral Blanco, quien, tras un exhaustivo trabajo, proponia, en estudio
presentado en fecha 11 de octubre de 1862 ante el asturiano José Francisco Uria, Director General de
Obras Publicas, el establecimiento del mismo en la zona denominada El Musel, al abrigo del Cabo Torres,
considerando que por sus calados y situacion era el lugar mas adecuado para el puerto de refugio que se
estaba buscando. Desde entonces, hasta la fecha de la aprobacién final del proyecto, transcurririan tres
décadas (1862-1889).

El enfrentamiento entre la sociedad gijonesa surgid porque una parte importante de esta, los llamados
“apagadoristas” por la forma de apagavelas que tenia la solucién que propusieron en 1879 para la ampliacion
de los diques y muelles locales, consideraban que la zona de El Musel estaba muy alejada de la ciudad, lo cual
escondia importantes intereses econdmicos al tratarse de comerciantes y navieros que veian peligrar sus
pretensiones de controlar el crecimiento de la villa y temian la pérdida de valor de sus propiedades y de la
competitividad de su flota mercante carbonera, con buques de pequeno tamano adaptados a las condicio-
nes de las antiguas darsenas.

Los “muselistas” eran empresarios mineros que pensaban exportar desde El Musel mas carbdn y también
propietarios de terrenos en esa zona oeste de Gijon.

Cada bando tuvo su prensa. Por ejemplo, el diario “El Comercio” fue apagador, como también el “Noroeste” y
el semanario “El Florete”, mientras que los “muselistas” fundaron el periddico “El Musel” en 1888.

La pugna entre “apagadoristas” y “muselistas” fue una lucha de largos y estériles debates y discusiones
sobre el puerto en la historia de Gijén, que se zanjé en 1889 a favor de la ubicacion en El Musel, iniciandose la
explotacién comercial del nuevo puerto en 1907.

En la imagen siguiente se ven representados los dos proyectos enfrentados en el plano hidrografico y topo-
grafico de la costa de Gijon levantado por Fernando Garcia Arenal en 1886 y revisado en 1900.

En estos anos de discusiones y debates no se para-
liza la actividad y, asi, en 1864 se inaugura el dique
de Santa Catalina (popularmente conocido como
“Lequerica” en atencidn al nombre del apoderado

y representante del constructor), cuya necesidad
habia sido muy demandada para ofrecer un ante-
puerto que sirviera de abrigo a las embarcaciones en
el congestionado puerto local. Este dique supone el
primer cambio significativo en la configuracién de la
infraestructura portuaria gijonesa en mas de cuatro-
cientos anos.

Proyectos en planta del Apagador y de El Musel.



La participacion del sector privado tendrd un marcado protagonismo, tanto en el desarrollo de las instalacio-
nes portuarias gijonesas como en la construccion de El Musel. En 1872 se constituye la Sociedad de Fomento,
para ejecutar los muelles y darsena de su nombre y en el 1900 el Sindicato Asturiano del Puerto de El Musel,
presidido por Luis Adaro y Magro, quien se constituyd como contratista unico de las obras al aprobarse poco
después por Real Orden la cesion a su favor de las dos contratas iniciales de las obras del dique Norte y del
dique de Ribera en el nuevo emplazamiento de El Musel.

Merece resenarse el auge experimentado por el transporte maritimo, sobre todo en la segunda mitad
del siglo XIX, debido a la mejora de las vias terrestres llevada a cabo entonces. En esos afios se produce
la entrada en servicio de la carretera carbonera, en 1842; del ferrocarril de Langreo, en 1856, y del ferro-
carril a Ledn y Madrid, en 1884. El Musel quedd ligado desde sus inicios al ferrocarril, tanto econémica
como funcionalmente.

Junto a ello, el comienzo de la extraccion de carbdn de hulla en las cuencas de los rios Nalén y Caudal deter-
mino, en esta segunda mitad del siglo XIX, el asentamiento de las fabricas de hierro y acero de La Felguera
y Mieres y, con ello, el despegue de la economia asturiana al compas de la revolucién industrial. El puerto de
Gijén se convirtid entonces en la instalacién fundamental para el aprovisionamiento de materias primas y
para la salida de los productos siderurgicos, asi como para la exportacion del carbén. El eje ferroviario y de
carreteras entre Gijon y los asentamientos minero-siderurgicos sustentaron el polo de atraccién del empleo
industrial de Asturias.

Al estudiar el proceso de desarrollo que ha seguido el puerto de Gijén desde mediados del siglo XIX se
puede observar una secuencia escalonada de 50 anos de duracidn. El puerto de la revolucién industrial se
planifica y desarrolla, entre 1850 y 1900, como desarrollo de la primitiva darsena medieval, generando las
infructiferas discusiones entre los “apagadoristas” y “muselistas”, que retrasaron mas de 30 anos la decisidon
de construir el puerto de El Musel. Una vez decidida la ubicacion del nuevo puerto, la primera fase del puerto
del Musel se ejecuta en la primera mitad del siglo XX y la segunda, cuyas obras comienzan en los anos sesen-
ta, se culmind en la Ultima década de ese siglo.

A mediados del siglo XIX las embarcaciones eran de vela y la media de tonelaje movido oscilaba entre 60

y 90 toneladas. Cuando se inaugura El Musel, el primer barco embarca una carga de 2.000 toneladas de
mineral de hierro. Se habia producido, por tanto, un cambio drastico en los buques al cambiar la vela y usar
el carbén como combustible, lo que permitid la mayor potencia de las maquinas y el aumento constante del
tamano. De ahi la necesidad de mayor longitud de atraque y mayores calados, al tiempo que el mayor coste
de los buques penalizaba la espera en la carga y descarga, por lo que apremiaba la necesidad de facilitar
infraestructuras adecuadas y operaciones en menor tiempo.

Las mercancias movidas por el puerto de Gijén, que se habian mantenido por debajo de las 200.000
toneladas a finales del XIX, se sitlan por encima de los dos millones de toneladas en los anos treinta,
antes del inicio de la Guerra Civil, cifra que se repite, con tendencia al alza, a lo largo de la década de
los cuarenta.

En el segundo escaldn de 50 anos del siglo XX se puede observar que el Puerto de Gijon, tal y como esta-
ba en el ano 1999, fue concebido entre finales de los anos 50 y primeros de los 60 del pasado siglo, dentro
de un gran proyecto denominado Dique de Levante, con un presupuesto que superaria los 180 millones de
euros actuales, lo que supuso para la época un hito en la historia de los puertos espafnoles no solo por el
esfuerzo econdmico, sino por la complejidad técnica que implicaban las obras.

Proyectado, en su origen, para dar salida al carbdn asturiano y completar el abastecimiento de materias pri-
mas a la Empresa Nacional Siderurgica de Espafia (Ensidesa), ubicada a escasos kildbmetros de distancia, tuvo
que ser remodelado, con las obras ya en marcha, cambiando su orientacion exportadora a otra importadora,



para dar servicio a los grandes bulkcarriers que transportaban el carbdn y el mineral para la nueva planta
siderurgica situada en Gijon y que tras sucesivos procesos de privatizaciones y compras es actualmente la
factoria de “ArcelorMittal”, con sus dos altos hornos para la produccion de arrabio.

Los traficos que demandaba la nueva siderurgia importados a granel y en buques cada vez mayores se pudie-
ron atender gracias a la generosidad de los calados de El Musel, que, sin embargo, condicionaron su diseno
en planta por los grandes costes que suponia conseguir abrigo artificial para olas de alturas maximas de mas
de 15 metros, con fondos de 22 metros en bajamar.

Asi, en el ano 1962 se construye el denominado Dique de Levante, cuyo objetivo era permitir que los grandes
graneleros con mineral de hierro y carbdn para la antigua Ensidesa pudieran entrar en el puerto. Esta am-
pliacién del puerto, disefiada para un barco tipo de 80.000 toneladas de peso muerto (TPM), contemplaba
la construccidn de un dique al este del puerto, el de La Osa, cuyo extremo coincidia con el morro del original
contradique exterior del Dique Principe de Asturias, que, junto con el morro del denominado dique del oeste,
definirian la bocana del puerto.

Como antes se apuntaba, con las obras ya en
ejecucion hubo que modificar completamente el
proyecto ante los cambios de estrategia de aprovi-
sionamiento de la siderurgia asturiana que nece-
sitd importar el mineral de hierro y el carbdn en
grandes buques graneleros en contra de la politica
de autarquia que regia hasta entonces. Entre las
soluciones analizadas, que permitieran la entrada
de buques de 180.000 TPM, se encontraba la de
construir un dique que naciera del extremo de To-
rres. Sin embargo, debido a sus dimensiones (eran
necesarios unos 4.000 metros de dique de abrigo
con calados superiores a 20 m), se optd por la solu-
cion de prolongar el dique del Oeste, con una ligera
variacién en su alineacion que, con una longitud de
1100 metros, constituye el tramo final del dique PROYECTO DIQUE DE LEVANTE

Principe de Asturias. ANO 1962 1:20.000

Proyecto Dique de Levante.

Este tercer tramo de dique, construido en sondas
que llegan a los 22 metros en bajamar y con una
solucién en talud con bloques de hormigdn de 120
toneladas, fue un reto técnico en su tiempo.

El marco organizativo y financiero experimenté diver-
sas modificaciones que hicieron posible afrontar tan
importante y continuado volumen de inversion, pero
manteniendo lo sustancial de la financiaciéon me-
diante los recursos obtenidos por el propio puerto a
través del cobro de tasas y el endeudamiento a largo
plazo como condicidn necesaria para recabar fondos
con los que ejecutar las actuaciones programadas.

Es necesario recordar que en tiempos muy complejos
y criticos, con enormes carestias en la sociedad es-




panola, la Junta de Obras del Puerto, autorizada por
el Ministerio de Obras Publicas, emitié entre 1946 y
1956 nueve series de obligaciones a liquidar en 50
anos por un valor total de 350 millones de pesetas,
(equivalente a 365 millones de euros actuales). La
amortizacion final y anticipada de la ultima serie de
obligaciones tuvo lugar en el afio 2001 al amparo de
la Ley 13/2000 de Presupuestos Generales del Esta-
do (BOE ndm. 45 de 21 de febrero de 2001).

Los 25 anos que transcurren entre 1975 y 2000
fueron anos dificiles para el puerto y para Asturias,
ya que, a pesar de unas expectativas excelentes en
los primeros afos de los setenta, se vivid una si-
tuacion de estancamiento a partir de mediados de
los ochenta, que se mantuvo hasta el despegue del
carbon térmico en el afo 1998.

Durante esos 25 anos el puerto crecié lentamen-
te, pero aun asi se continué completando sus

instalaciones y mejorando muelles en espera de
tiempos mejores. Situacion del Puerto de Gijon en el afio 2000.

SITUACION ACTUAL - ANO 2.000 - 1:20.000

Prueba de ello es la construccion de la terminal de
graneles, EBHISA (European Bulk Handling Insta-
llation, S.A.), y la politica activa en las relaciones
puerto-ciudad, de las que fueron fruto el puerto
deportivo y las playas de Poniente y del Arbeyal. Los
recursos generados en la Ultima década del siglo

XX superaban los 2.000 millones de pesetas al ano,
pero dicha cantidad se destinaba en su mayor parte
a la dotacion para amortizaciones, lo que unido a

las importantes aportaciones que se hacian para el
mantenimiento de Puertos del Estado a partir de la
Ley 27/1992 determind que los beneficios se man-
tuvieran en ese periodo en cifras modestas e incluso
negativas, como en el ano 1995. Vista General. Memoria del afio 1982

Por esas fechas, las minas asturianas iban agotado sus mejores vetas y su rendimiento no las hacia compe-
titivas. Asi, se consumaba un relevante cambio de tendencia: el puerto de Gijén pasaba de exportar carbdn
a importarlo. Ese cambio no previsto, sobrevenido -marcado por la realidad industrial y econdmica-, se
convertiria, paraddjicamente, en la formula que permitiria al puerto generar los recursos que necesitaba
para su ampliacién y reforzar su papel como dinamizador y motor del desarrollo econémico regional.

Pese al ritmo de actuaciones, se tiene ya entonces consciencia de que la versatilidad de ampliacién del
primitivo Musel tenia un limite que estaba préoximo a alcanzarse, de ahi que ya desde el afio 1975, y antes
de finalizar las obras del hoy denominado dique Principe de Asturias, se comenzara a estudiar la futura
ampliaciéon del Puerto. Uno de los disefios propuestos, que aparece en la figura siguiente, esta fechado
en febrero de ese afio y se reproduce en la pagina 56 del tomo Il del libro de Luis Adaro “El puerto de
Gijén y otros puertos asturianos” (Adaro Ruiz-Falcé, 1976-1986), siendo el Ingeniero Director del Puerto
Marcelino Ledn Gonzalez.



El disefo es conceptualmente similar a la solucion AMPLIACION NORTE
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Disefno de ampliacion del puerto por Marcelino Ledn en 1975.

En paralelo a la evolucién del trafico, se iban requiriendo mayores superficies de agua abrigada,
longitud de atraque y profundidad de calado, por los tipos de buques de tamano progresivamente
creciente: en pocos afos se pasd del disefio para embarcaciones de 60.000 toneladas a 100.000
toneladas y hasta 160.000 toneladas, que generalmente eran demandados por la siderurgia, princi-
pal cliente del puerto.

Efectivamente, la situacion en los anos finales del siglo pasado y los primeros del presente muestran una in-
suficiencia de capacidad del puerto para atender a los grandes bulkcarriers que fletaban las multinacionales
préoximas para la importacion de mineral de hierro y de carbdn, tanto siderurgico como térmico. Esta falta de
cabida determind la existencia de importantes colas de buques esperando en el fondeadero exterior para ser
descargados en los muelles, con unos costes altisimos por las esperas, retrasos y demoras. Dicha situaciéon
fue, en un principio, paliada con actuaciones de gran importancia, pero insuficientes, como fueron la amplia-
cion del muelle Marcelino Ledn y la compra de un tercer pértico de descarga en EBHISA. Estas inversiones no
solucionaban las restricciones del muelle de la terminal que dispone de un calado de 18 metros y permite la
entrada de bugues de hasta 58 pies (17,6784 metros) aprovechando las pleamares y el foso excavado en el
fondo del puesto de atraque.

Ademas, el suelo colindante con el muelle en la terminal EBHISA resultaba imposible de ampliar (pro-
cedia de la conversién en estrechos muelles del dique inicialmente construido), por lo que se recurrié

a incrementar la superficie del parque de carbones de la explanada de Abofo (suelo de segunda linea
portuaria), dandole una conexién directa mediante una cinta transportadora, que enlaza con la zona de
descarga y con los porticos en aquella situados para aumentar la capacidad de evacuacion del material
importado en los buques.

Estas actuaciones atenuaron la situacién de congestién de la terminal de graneles sélidos (disefiada en

un principio para mover 12 millones de toneladas, supero varios anos esta cifra y rebaso, con creces, los
15 millones), pero no suponian una solucién definitiva. En los afios de mayor congestion, se habia llegado
a producir un tiempo medio de espera de los buques de cinco dias antes de procederse a su descarga.
Este excesivo tiempo de fondeo de los buques conllevaba un incremento del coste de la materia prima

de varios euros por tonelada, reduciéndose consiguientemente la competitividad de las empresas usua-
rias, especialmente la siderurgia, sometida a gran competencia internacional; pero también el resto de
los cargadores de graneles sélidos minerales: compafias eléctricas, cementeras, quimicas, etc. La falta de
competitividad de estas industrias basicas se veia transmitida en cascada al conjunto del sistema produc-
tivo asturiano y del noroeste espanol.



PROA. AUTORIDAD PORTUARIA DE GIJON

La solucién definitiva pasaba por establecer una nueva linea de atraque de mas de ochocientos metros
tomando como médulo de dimensionamiento un gran buque granelero de 230.000 TPM que requiere
cuatrocientos metros libres de muelle (resultado de una eslora de trecientos metros mas cincuenta metros
de guarda a proa y popa para los amarres por razones de seguridad). La ampliacién de la nueva terminal a di-
sefar deberia tener una longitud tal que cupieran unidades enteras del buque de disefo y, como la terminal
existente podia ya recibir dos buques, la nueva deberia servir para tres o cuatro, es decir, disponer de entre
1.250 y 1.650 metros de longitud de muelle. En cuanto al calado, los modernos bulkcarriers demandaban
profundidades minimas de 20 metros en bajamar.

Al mismo tiempo, el tamano tipo de los buques seguia aumentando y los requerimientos de los principales
clientes pasaron de 160.000 a 230.000 toneladas, justamente el tamafio del buque de disefio (que no hay
que confundir con el tamafio maximo de los existentes y posibles usuarios de la futura terminal), por lo que
el calado de 18 metros existente en la terminal de graneles sélidos no era suficiente para recibir esos barcos
a plena carga.

Resultaba claro que el nuevo muelle sélo podria obtenerse con una ampliacién de la superficie de agua
abrigada, extendiéndose hacia el norte del dique Principe de Asturias, ya que no existia ninguna otra zona
con las caracteristicas requeridas. Las necesidades de maniobrabilidad del buque: atraque, desatraque, re-
viro, etc., impondrian el resto de las dimensiones pretendidas hasta llegar a la configuracion del proyecto
de la nueva darsena.

Este proyecto de darsena es fruto de una planificacién de gran calado y de un profundo proceso de reflexion,
plasmado en multiples estudios realizados por la propia Autoridad Portuaria o por Puertos del Estado. De
todos ellos se desprende que el puerto tenia que crecer para perdurar, respondiendo a las necesidades

de las empresas navieras, operadoras portuarias e industrias del hinterland, ya que cada vez se construian
buques de mayor tamano y dimensiones y maquinaria adaptada en su capacidad para la carga y descarga de
los mismos, demandandose, con ello, mayores espacios.

La planificacion y seleccion del proyecto de ampliacidn de El Musel requirié un periodo de unos cinco anos,
desde el ano 1999 hasta principios del 2004, que fue un plazo relativamente reducido, tanto por los antece-
dentes histdricos existentes, como por la excepcional dimension de la obra y la complejidad de su planifica-
cioén y autorizacidn. Su construccidn se inicid en mayo de 2005 y finalizé en diciembre de 2010: en 10 anos se
habian planificado, proyectado y construido 3.834 metros de diques de abrigo, 1.250 metros de muelle norte
y 1.800 metros de taludes interiores, ganando una superficie de tierra al mar de 140 hectareas y una nueva
darsena de 145 hectareas de ldamina de agua. En 10 anos el puerto de El Musel habia duplicado la superficie y
aguas abrigadas del que habia tardado mas de un siglo en construirse (1895-2000).

Dique Torres

1.453m

Superficie Tierra
140Ha

Ampliacién del Puerto de Gijon.
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Anexo IV. Actuaciones Puerto-Ciudad
objeto del Premio ESPO 2009

Han transcurrido diecisiete anos desde que la trayectoria del puerto de Gijon en el desarrollo de actuaciones
puerto-ciudad fue reconocida internacionalmente con la primera edicion del ESPO Award de la European
Sea Ports Organisation, creado para promover proyectos innovadores que mejoren la integracion social de
los puertos con sus ciudades y comunidades.

Los ganadores del premio han sido los puertos de Gijoén (2009), Helsinki (2010), Estocolmo (2011), Géno-
va (2012), Amberes (2013), Koper (2014), Dublin (2015), BremenPorts (2016), Guadeloupe Ports Caraibes
(2017), Rotterdam (2018), Dover (2019), Algeciras (2020), Gdansk (2021), Barcelona (2022), North Sea Port
(Bélgica/Paises Bajos, 2023) y Sevilla (2024) y Shoreham Port (Reino Unido, 2025).

La Autoridad Portuaria presentd en 2009 una me-
moria con 76 acciones desarrolladas desde 1985 has-
ta 2009 bajo el titulo «Gijon. Port & City Together»,
que ponian de manifiesto el compromiso del puerto
con los tres ejes basicos que marcaba la convocato-
ria: sostenibilidad, calidad e imagen. Esas iniciativas
constituyeron un verdadero catalogo inspirador para
muchas autoridades portuarias y mostraban el es-
trecho vinculo del Puerto de Gijén con su ciudad, que
habia promovido una relacién mas cercana y benefi-
ciosa para ambas partes y para los ciudadanos.

Entre las sinergias de desarrollo sostenible se
incluia la recuperacion de los espacios portuarios in-
utilizados con la transformacion del antiguo Puerto
Local en el Puerto Deportivo de Gijon, incluyendo
sus paseos, o la rehabilitacion del antiguo edificio
de la rula para convertirlo en sala de exposiciones,
restaurante y oficinas. Puerto Deportivo de Gijén.

Como complemento al Puerto Deportivo, la Autoridad Portuaria, junto con el Ayuntamiento de Gijén, habian
construido, a mediados de los afios 90 del siglo XX, la Playa de Poniente (una gran playa donde antes estu-
vieron los «Astilleros del Cantabrico» hasta finales de los 80) y la Playa del Arbeyal, con sus paseos anexos,
que revitalizaron esas zonas tan degradadas y abrieron a los ciudadanos un acceso directo al mar, especial-
mente a los de los barrios de la primera industrializacion de la ciudad como La Calzada y El Natahoyo.

Playa de Poniente. Playa del Arbeyal.



En los primeros afios de este siglo se construyod, me-
diante el otorgamiento de una concesion portuaria,
el aparcamiento de Fomento (2002), bajo el paseo
del mismo nombre que fue objeto, al mismo tiempo,
de una importante rehabilitacién.

Espigdn Central de Fomento.

Ese mismo afo de 2002, la Autoridad Portuaria y el Ayuntamiento de Gijén firmaron un convenio de colabo-
racién con el fin de promover actuaciones encaminadas al desarrollo del Parque Arqueoldgico de la Campa
de Torres, que incluyd la rehabilitacion del Faro de Torres.

Faro de Torres y Centro de Recepcidn de Visitas (El Musel).

En el ano 2004, la Autoridad Portuaria recuperd la Quinta de la Vega en el barrio de Jove, lo que supuso un
cambio en la fisonomia de la zona y una gran oportunidad para revitalizar y modificar la configuracién del
propio barrio.

Quinta la Vega (Jove).

También, mediante la correspondiente concesidn
portuaria, se construyeron el acuario de Poniente,
el centro de Talasoponiente y el segundo puerto
deportivo de la ciudad (Marina Yates).

Acuario de Gijén.



Otro de los grandes ejes de actuacion era la promocion de la imagen del puerto como lugar de experiencia,
vida y trabajo. En este contexto, la Autoridad Portuaria habia destacado por su implicacion en la promocidn
cultural de Gijén, y de Asturias en general, como lo demuestran el patrocinio de los premios Principe de
Asturias, la presencia en la Fundacion La Laboral y en el Museo Maritimo de Asturias, y las publicaciones y
exposiciones portuarias (visitadas por méas de 500.000 personas). A esa labor se sumaban, también, la habi-
litacion de centros de informacidn y estudio como La Quinta La Vega y el Centro de Recepcidn de Visitantes,
la recuperacion de los faros para usos culturales, el rescate del patrimonio industrial y los partenariados con
colegios y universidades.

El puerto de Gijén colaboraba ademas en la promo-
cién del turismo portuario con instalaciones nauticas
en el puerto deportivo y muelles de La Osa, la orga-
nizacién del programa de verano A ver la ballena! y
la instalacidn de obras artisticas en el frente costero
de dominio publico portuario.

Marina Yates.



Anexo V. Delimitaciéon de espacios y usos portuarios
de Gijon y otros bienes de dominio publico
y patrimoniales adscritos a la APG

El articulo 69 del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, aprobado por
Real Decreto 2/2011, de 5 de septiembre (en adelante TRLPEMM), establece que los puertos de titularidad
estatal determinaran una zona de servicio que incluira los espacios de tierra y de agua necesarios para el
desarrollo de los usos portuarios previstos en esa misma ley. Asimismo, el articulo 70 define cuando

una modificacion de la Delimitacién de los Espacios y Usos Portuarios (DEUP) tiene o no caracter sustancial
y cudl es el procedimiento a seguir en cada caso.

El dia 7 de agosto de 2019, por Orden Ministerial FOM/910/2019 (BOE nim. 211 de 3 de septiembre de
2019) se aprobé la DEUP del puerto de Gijon-Musel, cuya redaccion se inicio en el afio 2011. En la misma se
procedid a la actualizacidén de la zona de servicio del puerto aprobada por el Plan de Utilizacién de Espacios
Portuarios (PUEP) de 1999, tras la anulacién por Sentencia del Tribunal Supremo de la modificacién aproba-
da en el afo 2008. Asi, se incorporaron a la zona de servicio las diferentes obras de infraestructura portuaria
desarrolladas desde entonces, se procedio a la afectacion, desafectacion y exclusion de diferentes parcelas y
a la ordenacion de las dreas y usos de la zona de servicio conforme a lo dispuesto en los articulos 69 y 70 del
citado TRLPEMM,

El 26 de abril de 2021, por Orden Ministerial, se desafectaron del dominio publico portuario estatal
los bienes correspondientes a la parcela subterranea de dos plantas situada en el espigdn central de
Fomento, mientras que los terrenos situados sobre dicha parcela se mantuvieron en la zona de servi-
cio del puerto.

Por Orden Ministerial de fecha 23 de mayo de 2022 se aprobd la desafectacién del dominio publico portua-
rio estatal de los terrenos comprendidos entre el dique Este de cierre de la Playa del Arbeyal y el limite de la
antigua concesion de Naval Gijon, pertenecientes al puerto de Gijén-Musel.

El Consejo Rector de Puertos del Estado, en su sesion de fecha 24 de junio de 2022, aprobd la Modificacion
no sustancial de la Delimitacién de Espacios y Usos Portuarios del Puerto de Gijén, lo que supone una

Edificio Torredn.



reordenacion puntual del Muelle Norte, en funcion de las necesidades actuales, asignandose el uso por-
tuario complementario o auxiliar-AUX a una superficie de 120.000 m2 en sustitucién del uso portuario
comercial-COM.

Una vez aprobada esta DEUP, la Autoridad Portuaria de Gijon debe adoptar los acuerdos necesarios para
iniciar el procedimiento oportuno de modificacién de la afectacién a dominio publico portuario del bien de
dominio publico maritimo terrestre de la parcela y edificio «El Vigia» o «Torredn».

Ademas, se acuerda la incorporacion parcial del uso mixto portuario complementario-AUX, junto al uso por-
tuario comercial-COM, en las areas de la Ampliacién del puerto, Olano y Marcelino Ledn y la Osa y Moliner.

USO APROBADO DEUP 2022 DEUP MARZO 2023 DIFERENCIA (%)
Portuario comercial. 3128.407 1.944.253 37,85
Portuario pesquero. 69.834 69.834 0,00
Portuario nautico deportivo. 56.850 56.850 0,00
Portuario complementario o auxiliar. 887.056 887.056 0,00
Puerto-ciudad. 136.399 136.399 0,00
Mixto comercial-complementario o auxiliar. 0] 1184150 0,00

La delimitacién y los usos de la zona de servicio del puerto de Gijén en la actualidad se refleja en la ima-
gen siguiente:
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Ademas de la zona de servicio, que esta constituida por los bienes de dominio publico adscritos a la Auto-
ridad Portuaria de Gijén, la Autoridad Portuaria dispone de otros bienes excluidos de la misma, unos que
tienen la naturaleza de bienes de dominio publico y otros que constituyen bienes patrimoniales.

Estos bienes son los siguientes:
Faros de ayudas a la navegacion

La asignacién de los faros de sefalizacidon maritima a las Autoridades Portuarias en Espafa se establecié me-

diante la Orden de 28 de abril de 1994, que adscribid las instalaciones de iluminacién de costas y sefalizacion
maritima a las Autoridades Portuarias dentro de su ambito geografico. Esta orden fue modificada posterior-

mente por la Orden FOM/339/2009, que ajusté el anexo de la normativa original. La Autoridad Portuaria de

Gijon administra los siguientes faros en la costa asturiana: Peias, Candas, Torres, Tazones, Lastres, Ribadese-
lla, Llanes y San Emeterio.

Terrenos en el Alto de Abofio (concejo de Carrefio)

El Alto de Abofo, con una altitud aproximadamente de 60 metros, se sitUa en la parroquia de Carrio, den-
tro del municipio de Carrefio. La zona ha estado marcada por su cercania a infraestructuras industriales,
como la Central térmica de Abono, el Parque de Carbones y la Fabrica de Cementos de Tudela Veguin. La
Autoridad Portuaria de Gijon llevé a cabo un proceso de expropiacion en el Alto de Aboio con el objetivo
de incorporar estos terrenos a la zona de servicio del puerto. Este proceso permitié consolidar un espacio
de 32,5 hectareas al oeste de la ria para nuevos usos portuarios. Sin embargo, la Orden FOM/297/2008,
de 1 de febrero de 2008, que aprobd la modificacion del Plan de Utilizacion de los Espacios Portuarios del
Puerto de Gijén-Musel, incorporando estos terrenos en el Alto de Abono, fue anulada por una sentencia de
la Audiencia Nacional el 17 de enero de 2011, tras un recurso contencioso-administrativo interpuesto por el
Ayuntamiento de Carreno. Actualmente estos terrenos tienen la naturaleza de bienes patrimoniales de la
Autoridad Portuaria de Gijon.




Superficie del valle de Aboiio colindante
con el principal viario de acceso al puerto GI-1

Se trata de una franja de terreno desafectada de la
zona de servicio del puerto en aplicacién de la Delimi-
tacion de los Espacios y Usos del puerto de Gijén-Mu-
sel aprobada por Orden Ministerial de 10 de diciem-
bre de 1999; actualmente carece de uso propio.

Instalaciones deportivas en el barrio de Jove

Forman parte de un terreno adquirido por la en-
tonces Junta de Obras del puerto de Gijén para la
construccién de viviendas para los trabajadores,
actualmente sin uso.

Parte oriental del viario correspondiente
a la avenida Eduardo Castro

Dejé de formar parte de la zona de servicio del puer-
to tras su exclusidn en aplicacion de la Delimitacion
de los Espacios y Usos del puerto de Gijon-Musel
aprobada por Orden Ministerial de 10 de diciembre
de 1999. Su uso es publico general e incluye la for-
macién rocosa denominada «el Tangdn» de Arnao.

Terrenos donde se ubica parte del Club
Natacion Santa Olaya

Se trata de terrenos que forman parte del patrimo-
nio de la Autoridad Portuaria, procedentes de su
zona de servicio y desafectados por Orden del Minis-
terio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana de
23 de mayo de 2022, dedicados al uso particular del
citado club.




Viarios y aceras de las calles
Claudio Alvargonzalez y Muelle de Oriente

Provenientes ambos de su desafectacién de la zona
de servicio del puerto en aplicacién de la Orden
FOM/910/2019, de aprobacién de la vigente DEUP, y
dedicados al uso publico general.

Viario y acera del lado mar
de la calle Rodriguez San Pedro

Proveniente igualmente de la Orden FOM indicada en
el punto anterior, y dedicados al uso publico general.

S

o2

e

25

y

st

Q
\
Y

i



Anexo VI. Marco para los concursos
de actuaciones emblematicas

En este anexo se establece el marco especifico para la preparacion, convocatoria, valoracion y desarrollo de
los concursos de proyectos vinculados a las actuaciones emblematicas del Plan PROA.

Tendran la consideracién de actuaciones emblematicas aquellas intervenciones que, por su dimensién, lo-
calizacion, complejidad técnica, relevancia urbana o paisajistica, incidencia sobre la relacién puerto-ciudad o
capacidad para catalizar transformaciones territoriales mas amplias, requieran un procedimiento de selec-
cion basado prioritariamente en la calidad de las propuestas.

Estas actuaciones deberan integrarse plenamente en la visidn, los principios y las directrices comunes del
Plan PROA. Su caracter emblematico no derivara exclusivamente de su visibilidad, singularidad formal o volu-
men de inversion, sino de su capacidad para resolver problemas estructurales, generar valor publico, mejorar
la relacion entre el puerto y la ciudad, reforzar la identidad maritima, recuperar espacios o elementos patri-
moniales y activar procesos de transformacién coherentes con el conjunto del Plan.

El concurso de proyectos se utilizard como instrumento para obtener soluciones de elevada calidad arqui-
tectdnica, urbanistica, paisajistica, ambiental, técnica y social, permitiendo comparar propuestas alternativas
sobre la base de criterios previamente definidos y con la intervencion de un jurado cualificado.

La preparacién y tramitacion de los concursos se realizara con publicidad, transparencia, igualdad de trato,
no discriminacion, confidencialidad, proporcionalidad y calidad técnica, de conformidad con la normativa
aplicable en materia de contratacion publica.

La féormula concreta de cada procedimiento, su posible organizacion por ambitos, lotes o fases, la existencia
de premios o compensaciones, el nivel de anonimato, el grado de definicion exigido y la eventual continuidad
del equipo seleccionado se estableceran en los correspondientes pliegos y expedientes de contratacion.

Objetivos de los concursos
Los concursos de proyectos tendran como objetivos principales:

e obtener propuestas capaces de integrar las dimensiones portuaria, urbana, territorial, paisajistica, am-
biental, patrimonial y social de cada ambito;

e promover soluciones innovadoras, viables y adaptadas a las condiciones reales del entorno marino-portuario;

e comparar alternativas sobre la base de criterios de calidad y no exclusivamente de coste;

e asegurar una vision territorial comun para las distintas actuaciones del Plan PROA;

e identificar soluciones capaces de desarrollarse por fases sin perder coherencia global;

e favorecer la concurrencia de equipos multidisciplinares con experiencia y capacidad suficientes;

e incorporar desde las etapas iniciales los condicionantes de seguridad, operativa, accesibilidad, manteni-
miento y viabilidad;

e yestablecer una base sélida para la posterior redaccidn de estudios, anteproyectos, proyectos construc-
tivos y demas documentos técnicos necesarios.

Los concursos deberan orientarse a la obtencidn de propuestas realizables. No se promoveran ejercicios
meramente especulativos ni soluciones cuya calidad dependa exclusivamente de representaciones grafi-
cas, imagenes de impacto o recursos formales no respaldados por una explicacion técnica, econdmica y

funcional suficiente.



Caracter integrado de las actuaciones emblematicas

Las actuaciones emblematicas no se concebirdn como operaciones aisladas, sino como componentes estra-
tégicos del Plan PROA.

Cada concurso debera explicar la relacion del dmbito convocado con el resto de espacios puerto-ciudad, con las
redes urbanas y territoriales existentes y con las actuaciones previstas o en ejecucion por otras administraciones.

Las propuestas deberan contribuir a construir una vision territorial continua entre Gijon, Carreno y el puerto,
evitando soluciones autdnomas que no resuelvan las conexiones, transiciones y relaciones con su entorno.

El caracter emblematico de una intervencidon debera sustentarse en su capacidad para:

e resolver necesidades funcionales o territoriales relevantes;

* mejorar la accesibilidad y continuidad de los recorridos;

e recuperar o reinterpretar el patrimonio portuario, industrial y maritimo;

e introducir mejoras ambientales y de adaptacidn climatica;

e generar nuevos usos publicos compatibles con la actividad portuaria;

e reforzar la identidad del frente maritimo;

e activar espacios degradados o infrautilizados;

ey producir efectos positivos mas alla del perimetro inmediato de actuacién.

La propuesta ganadora debera demostrar que la actuaciéon puede integrarse en una secuencia coherente de
transformacién y que no compromete la ejecucion de otras actuaciones prioritarias del Plan PROA.

Ambitos preferentes de concurso

Como orientacion preferente, el Plan PROA identifica una vision territorial comuin y tres ambitos susceptibles
de ser objeto de concursos de proyectos:

Alto de Aboio

El concurso correspondiente al Alto de Abono debera abordar su posicidn territorial, ambiental y paisajistica,
su relacion con el puerto y con el concejo de Carreno y su potencial como espacio de conexion, interpretacion
y observacion del territorio portuario e industrial.

Las propuestas deberan analizar, entre otros aspectos:

e la accesibilidad al ambito;

e laseguridad de los recorridos;

e larelacién visual con el puerto, el litoral y el paisaje industrial;

¢ la compatibilidad con las actividades e infraestructuras existentes;
e larecuperacion ambiental y paisajistica;

e laintegracidon de elementos interpretativos;

e lacreacion de espacios de estancia y observacion;

¢ la adaptacion frente al viento, la salinidad y la exposicién climatica;
e yla conexidn con itinerarios y espacios préoximos.

La actuacién debera evitar una artificializacion innecesaria del entorno y favorecer soluciones sobrias, resis-
tentes y compatibles con su caracter territorial y paisajistico.



Playa del Arbeyal-Marina Yates

El concurso relativo al ambito playa del Arbeyal-Marina Yates debera resolver la relacion entre el espacio
urbano, la playa, los usos nauticos, las instalaciones portuarias y los barrios proximos.

Las propuestas deberan prestar especial atencién a:

e la continuidad de los recorridos peatonales y ciclistas;

* la accesibilidad universal a la playa y a los servicios;

e la convivencia entre usos recreativos, urbanos, deportivos, nauticos y portuarios;
e la mejora del paisaje y del confort climatico;

e la ordenacién de accesos y estacionamientos;

e laintegracién de la Marina Yates;

* lacalidad de los espacios de estancia;

e larecuperacion de elementos patrimoniales o identitarios;

e la gestion de aguas pluviales y la adaptacion del borde litoral;

e ylaconexion del dmbito con el resto del frente puerto-ciudad.

Las propuestas deberan evitar la ocupacion excesiva del espacio publico, la privatizacién funcional del borde
maritimo y la dependencia de un Unico uso, actividad u operador.

Playa de Poniente-Puerto Deportivo de Gijon

El concurso correspondiente a la playa de Poniente y al puerto deportivo de Gijén debera abordar de forma
integrada la relacion entre la ciudad, el espacio portuario, el frente maritimo, los usos nauticos, los equipa-
mientos existentes y los recorridos hacia otros ambitos urbanos.

Las propuestas deberan analizar:

e la continuidad y legibilidad del paseo maritimo;

e larelacion entre la playa, el puerto deportivo y la trama urbana;

e los accesos al aguay a las instalaciones nauticas;

* la accesibilidad universal;

e la ordenacion de los usos publicos y concesionales;

* la mejora de la calidad paisajistica y ambiental;

e la proteccién frente a episodios climaticos extremos;

e laintegracidn de la iluminacion y el paisaje nocturno;

e la activacion cultural, recreativa, educativa y deportiva;

e ylarelacién con los elementos patrimoniales y la identidad maritima de Gijon.

La propuesta debera compatibilizar la intensidad de uso del ambito con la seguridad, la conservacion de las
infraestructuras, la operativa portuaria y la calidad cotidiana de los espacios.
Modalidades de convocatoria

Los pliegos podran convocar los ambitos de manera conjunta, por lotes independientes o mediante procedi-
mientos sucesivos y escalonados.



La eleccién de la modalidad debera justificarse atendiendo a:

¢ larelacion funcional y territorial entre los ambitos;

¢ la conveniencia de mantener una visién comun;

e la especializacion técnica requerida;

¢ la capacidad de gestion de la Autoridad Portuaria;

e la programacion presupuestaria;

¢ la disponibilidad de estudios previos;

¢ la situacién urbanistica y administrativa de cada ambito;

¢ ylaviabilidad de desarrollar posteriormente las propuestas seleccionadas.

Cuando se opte por una convocatoria conjunta, debera garantizarse que la exigencia de una vision territorial
comun no impida reconocer las caracteristicas especificas de cada ambito.

Cuando se establezcan lotes, los pliegos deberan definir los mecanismos de coordinacién entre los equipos
seleccionados, especialmente en materia de paisaje, sefnalizacion, accesibilidad, movilidad, materiales, ilumi-
nacién e identidad comun.

La convocatoria escalonada podra utilizarse cuando resulte necesario completar estudios, resolver condicio-
nantes, coordinar actuaciones con otras administraciones o adaptar el calendario de inversién.

La divisidén en fases no debera producir una fragmentacion incoherente del Plan ni impedir la comprension
global de los objetivos perseguidos.

Documentacion previa a la convocatoria

Antes de la convocatoria de cada concurso, la Autoridad Portuaria debera disponer de una base documental
suficiente para que los participantes puedan formular propuestas fundamentadas.

Esta documentacion podra incluir, en funcion de las caracteristicas del ambito:

e delimitacién del drea de concurso y de su entorno de relacién;
¢ levantamientos topograficos y cartograficos;

e informacion catastral y de titularidad;

e planeamiento urbanistico y portuario aplicable;

e régimen de usos, concesiones y autorizaciones;

e servidumbres y afecciones;

e informacion sobre redes e infraestructuras existentes;

e estudios de movilidad y accesibilidad;

¢ informacion sobre operativa y seguridad portuarias;

e estudios geotécnicos, estructurales o de estado de las instalaciones;
e analisis de riesgos climaticos y costeros;

e informacion ambiental y de biodiversidad;

e inventarios patrimoniales;

e datos de usoy afluencia;

¢ estudios econdmicos y de mantenimiento disponibles;

e yrelacion con otros proyectos previstos o en ejecucion.

La documentacion facilitada debera ser suficiente, clara y accesible, evitando trasladar a los concursantes
incertidumbres que deban resolverse previamente por la APG.



Cuando existan datos incompletos o condicionantes pendientes, los pliegos deberan indicarlo expresamente
y definir el modo en que deberan ser considerados por los participantes.

Objeto y alcance de los concursos

El objeto de cada concurso debera definirse con precision, indicando el problema que se pretende resolver,
los resultados esperados y el nivel de definicion exigido.

Los pliegos distinguiran claramente entre:

¢ determinaciones obligatorias;

e condicionantes técnicos y normativos;

e objetivos preferentes;

e elementos susceptibles de interpretacién;

e yaspectos abiertos a la propuesta de los equipos participantes.

El concurso podra tener por objeto la seleccion de una idea, una estrategia de ordenacidn, un antepro-
yecto o una propuesta con mayor nivel de desarrollo, segin la madurez del dmbito y las necesidades de
la actuacion.

El nivel de definicidn exigido debera ser proporcional a la finalidad del procedimiento. No se requerira a los
participantes una documentacién propia de un proyecto constructivo cuando el concurso tenga por finalidad
seleccionar una estrategia o una solucién conceptual.

Los pliegos deberan evitar exigencias documentales desproporcionadas que dificulten la concurrencia o tras-
laden a los participantes trabajos técnicos que deban corresponder a fases posteriores remuneradas.

Equipos participantes

Los concursos deberan favorecer la participacion de equipos multidisciplinares con capacidad para abordar
conjuntamente las dimensiones de ingenieria, portuaria, urbanistica, arquitectdnica, paisajistica, ambiental,
social y econdmica de las actuaciones.

En funcién de la naturaleza del ambito, los pliegos podran exigir o valorar la participacion de profesionales
con competencia en:

e ingenieria de caminos, canales y puertos;
e ingenieria maritima y costera;

e urbanismo;

e arquitectura;

e arquitectura del paisaje;

e ingenieria industrial o de instalaciones;

e medio ambiente y biodiversidad;

* accesibilidad universal;

e movilidad;

e patrimonio cultural;

e economiay evaluacién de inversiones;

e participacién y andlisis social;

ey mantenimiento y gestion de espacios publicos.



La composicién exigida debera ser proporcionada y no limitar injustificadamente la concurrencia.

Los equipos deberan identificar con claridad la autoria, funciones, responsabilidades y dedicacion
de sus integrantes.

Cuando resulte adecuado, los pliegos podran prever mecanismos que faciliten la participacidén de profesio-
nales emergentes, equipos de menor dimensidn o agrupaciones temporales, siempre que se garantice la
capacidad técnica necesaria para el desarrollo posterior.

Contenido minimo de las propuestas

Las propuestas deberan presentar una vision integral, comprensible y técnicamente fundamentada de la actuacion.
Como minimo, deberan desarrollar los siguientes contenidos.

Diagndstico del ambito

El diagndstico debera identificar los principales problemas, oportunidades, condicionantes
y valores existentes.

Concepto general y estrategia de intervencion

La propuesta debera formular una idea general clara, capaz de orientar las decisiones de ordenacién, diseno,
paisaje, movilidad, usos y ejecucion.

El concepto debera ser reconocible y coherente, pero suficientemente flexible para admitir ajustes durante el
desarrollo técnico.

La estrategia debera explicar como la actuacidn contribuye a los objetivos del Plan PROA y como se relaciona
con los restantes ambitos puerto-ciudad.

Ordenacion y programa de usos

Las propuestas deberan definir la estructura general de espacios, recorridos, areas de estancia, equipamien-
tos, servicios y usos.

Movilidad, accesibilidad y conectividad

Las propuestas deberan resolver cadenas completas de accesibilidad universal y garantizar la continuidad de
los recorridos.

Paisaje, adaptacion climatica y biodiversidad

Las propuestas deberan incorporar una estrategia de paisaje adaptada a la identidad y condiciones especifi-
cas del ambito.

Compatibilidad portuaria y seguridad

Las propuestas deberan identificar los condicionantes derivados de la operativa, la proteccién, las emergen-
cias, los accesos restringidos, las servidumbres y las instalaciones existentes.



Identidad maritima y patrimonio

Las propuestas deberan identificar los elementos patrimoniales, industriales, maritimos
y paisajisticos relevantes.

Fases y estrategia de implantacion

Las propuestas deberan definir una estrategia de ejecucidn por fases cuando la dimension o complejidad
de la actuacién asi lo requiera.

Estimacion econdmica y coste de ciclo de vida
Las propuestas incluiran una estimacion econémica coherente con el nivel de definicion exigido.

La estimacidén econdmica no tendra caracter contractual en esta fase, pero debera permitir comprobar la
proporcionalidad y viabilidad de la propuesta.

Mantenimiento y modelo de gestion
Las propuestas deberan incorporar una estrategia inicial de conservacién y gestion.
Riesgos, permisos y condicionantes

Las propuestas deberan identificar los principales riesgos técnicos, administrativos, econémicos, ambienta-
les y operativos.

Indicadores de resultado

Las propuestas deberan definir indicadores que permitan evaluar los beneficios y resultados de la actuacion.

Formatos y nivel de definicién
Los pliegos determinaran los formatos, escalas, extension y sistemas de presentaciéon de las propuestas.

La documentacién debera permitir al jurado comprender y comparar las soluciones sin exigir una produccion
grafica o audiovisual desproporcionada.

Se favoreceran formatos claros, normalizados y accesibles.
Los pliegos podran establecer:

e paneles o documentos graficos;

* memoria escrita;

e esquemas de estrategia territorial;

e plantas, secciones y alzados;

e imagenes o visualizaciones;

e estimacion econdmica;

e planificacién por fases;

¢ fichas de materiales y mantenimiento;
e ydocumentos digitales.



Las imagenes tendran valor explicativo, pero no sustituiran la necesidad de justificar el funcionamiento, la
viabilidad y la materialidad de las propuestas.
Criterios de valoracion

La valoracién se realizara sobre la base de criterios previamente definidos, relacionados directamente con el
objeto del concurso y suficientemente claros para orientar a los participantes y al jurado.

Como marco general, se consideraran los siguientes criterios.
Calidad urbana, territorial y paisajistica

Se valorara la capacidad de la propuesta para ordenar el ambito, mejorar su relacién con el entorno, reforzar
la continuidad territorial y construir un paisaje coherente con la identidad portuaria y maritima.

Se tendra en cuenta la calidad de los espacios, recorridos, transiciones, vistas, escalas y relaciones entre
ciudad, puerto y mar.

Funcionalidad y accesibilidad universal

Se valorara la claridad de la ordenacion, la adecuacién de los usos, la seguridad y continuidad de los recorri-
dos y la resolucion integral de la accesibilidad universal.

También se considerara la capacidad de adaptacién a diferentes usuarios, horarios y situaciones
de funcionamiento.

Compatibilidad portuaria y seguridad

Se valorara la comprensién de los condicionantes operativos y la capacidad de integrar los nuevos usos sin com-
prometer la actividad portuaria, los accesos, la proteccion, las emergencias ni las infraestructuras existentes.

Respuesta climatica y ambiental

Se valorard la adaptacion a las condiciones climaticas y marinas, la generacion de sombra y confort, la gestion
del agua, la biodiversidad, la eficiencia energética y la reduccién de impactos.

Identidad, patrimonio y valor social

Se valorara la capacidad de preservar y hacer legible la historia y el patrimonio portuarios, asi como la gene-
racién de espacios inclusivos, diversos y utiles para la ciudadania.

Viabilidad técnica y econémica

Se valorara la coherencia constructiva, la adecuacion a las infraestructuras existentes, la proporcionalidad de
la inversion, la identificacidon de riesgos y la posibilidad real de desarrollar la propuesta.

Durabilidad, reparabilidad y mantenimiento

Se valorara la adecuacién de materiales y sistemas al ambiente marino, su vida util, facilidad de reparacion,
disponibilidad de repuestos y coste de conservacion.



Coherencia del programay de las fases

Se valorara la relaciéon entre la idea general, los usos, la inversidn y las fases de ejecucion.
Las fases deberan producir resultados Utiles y mantener la coherencia del conjunto.
Innovacién responsable

Se valoraran las soluciones innovadoras cuando respondan a problemas reales, mejoren las prestaciones y
puedan mantenerse de forma sostenible.

No se valorara positivamente la innovacion basada Unicamente en la novedad formal o tecnoldgica.
La ponderacién concreta de los criterios correspondera a los pliegos y debera ajustarse a las caracteristicas
de cada concurso.

La calidad arquitectdnica, urbana, paisajistica, técnica y ambiental debera tener un peso determinante en
la valoracion.

Jurado

El jurado sera independiente en el ejercicio de sus funciones y contara con una composicion multidisciplinar
adecuada al objeto del concurso.

Debera disponer de competencia suficiente en materias como:

e ingenieria portuaria;

e ingenieria maritima o costera;
* arquitectura;

e urbanismo;

* paisaje;

e accesibilidad universal;

¢ medio ambiente;

e patrimonio;

e movilidad;

e contratacién publica;

ey gestidn y mantenimiento de espacios.

Cuando la normativa exija una determinada cualificacion profesional de sus miembros, se garantizara
su cumplimiento.

La composicion debera evitar conflictos de interés y asegurar la imparcialidad.

Los miembros deberan disponer de la informacion necesaria sobre los objetivos del Plan PROA y sobre las
condiciones especificas de los ambitos.

El jurado valorara exclusivamente las propuestas conforme a los criterios establecidos en los pliegos y debera
motivar suficientemente su decision.



Anonimato, confidencialidad e independencia
Cuando proceda, el concurso se desarrollara de forma anénima hasta la adopcion del fallo.

Los mecanismos de presentacion y custodia de la documentacién deberan impedir el conocimiento de la
identidad de los equipos por parte del jurado.

Los participantes deberan evitar elementos, referencias o metadatos que permitan su identificacion.

La Autoridad Portuaria establecera las medidas necesarias para proteger:

¢ elanonimato;

¢ la confidencialidad de la documentacion;

e los datos personales;

¢ la propiedad intelectual;

¢ ylaindependencia del proceso de valoracion.

La comunicacion institucional o publica durante el concurso no podra anticipar valoraciones ni influir en la
decision del jurado.

Participacion institucional y social

La participacion institucional y social podra incorporarse al proceso sin menoscabar la competencia del jura-
do, el anonimato ni las reglas del concurso.

Con caracter previo a la convocatoria, podran desarrollarse consultas, reuniones, talleres o procesos de escu-
cha destinados a identificar necesidades, conflictos, usos y expectativas.

La informacién obtenida debera trasladarse a los pliegos de forma ordenada y transparente.
Durante la fase de valoracion, la participacidn social no sustituira la decisién técnica del jurado.
Cuando se prevean mecanismos de consulta sobre las propuestas presentadas, estos deberan:
e estar definidos en los pliegos;

e respetar el anonimato;

e utilizar criterios claros;

e tener un alcance consultivo;

ey evitar votaciones populares que sustituyan la valoracién profesional.

La Autoridad Portuaria podra publicar posteriormente un informe de resultados y explicar de manera razo-
nada la decisidon adoptada.

Visitas, consultas y didlogo con los participantes

Los pliegos podran prever visitas técnicas a los ambitos, sesiones informativas o mecanismos de consulta.

Las respuestas a las consultas deberan ponerse a disposicion de todos los participantes en condiciones
de igualdad.



El didlogo con los participantes debera estar formalizado y no podra proporcionar ventajas
informativas individuales.

Premios y compensaciones

Los concursos podran establecer premios, accésits o compensaciones econdmicas para las propuestas mejor
valoradas o para los equipos seleccionados en fases restringidas.

La cuantia debera ser proporcionada al trabajo exigido, al nivel de definicion requerido y a la complejidad del &mbito.

Los pliegos definiran las consecuencias econémicas y contractuales del fallo, asi como los derechos
de los participantes.

Fallo y motivacion
El jurado debera emitir un fallo motivado, claro y comprensible.
El informe debera explicar:

e lavaloracion general de las propuestas;

e las razones de seleccién de la propuesta ganadora;

e sus principales fortalezas;

e las cuestiones que deban revisarse;

* y,ensucaso, las recomendaciones para el desarrollo posterior.

El fallo podra declarar desierto el concurso cuando ninguna propuesta alcance la calidad minima exigida o
resulte compatible con los condicionantes esenciales.

La seleccion de una propuesta no supondra la aceptacidn automatica de todos sus contenidos, costes, solu-
ciones constructivas o previsiones de uso.

Desarrollo posterior de la propuesta seleccionada

Los pliegos determinaran si el equipo seleccionado continuara en la redaccion de estudios, planes, antepro-
yectos, proyectos basicos, proyectos constructivos u otros documentos técnicos.

La continuidad debera disponer de cobertura contractual expresa y ajustarse a la normativa aplicable.
El alcance de los servicios posteriores debera definir:

e documentos a redactar;

e fases;

e plazos;

e honorarios;

e composicién minima del equipo;

e coordinaciéon con la Autoridad Portuaria;
e asistencia en procesos de autorizacion;
e yresponsabilidades profesionales.



La eventual contratacion posterior no supondra la reproduccion literal de la propuesta presentada
al concurso.

El desarrollo técnico debera incorporar los ajustes necesarios derivados de:

e estudios de detalle;

¢ informes técnicos y juridicos;

e disponibilidad presupuestaria;

e participacion institucional;

e evaluaciones ambientales;

e exigencias de seguridad;

e coordinacién con redes y servicios;
* mantenimiento;

* yautorizaciones administrativas.

Los ajustes deberan respetar los valores esenciales de la propuesta seleccionada y no podran desvirtuar las
razones que motivaron su eleccion.

Cuando las modificaciones afecten de manera sustancial a la idea ganadora, deberan justificarse y documen-
tarse expresamente.

Comprobacioén de viabilidad

La calidad de la propuesta ganadora no eximira de comprobar su viabilidad técnica, econdmica, juridica,
ambiental y operativa.

Antes de aprobar su ejecucion deberan verificarse, entre otros aspectos:

e la compatibilidad con las infraestructuras y servicios existentes;
¢ ladisponibilidad de terrenos;

¢ las afecciones y servidumbres;

e la estabilidad y capacidad de las estructuras;
e |os riesgos climaticos y costeros;

¢ la compatibilidad portuaria;

e el coste de inversion;

e el coste de mantenimiento;

e ladisponibilidad presupuestaria;

* los permisos;

e yel modelo de gestion.

La comprobacién de viabilidad podra dar lugar a ajustes de escala, programa, materiales, fases o
soluciones constructivas.

No podran mantenerse soluciones inviables Unicamente por formar parte de la propuesta seleccionada.

Direccidn, asistencia y seguimiento de las obras

Cualquier encargo relativo a direccion facultativa, direccidn de obra, asistencia técnica, coordinacion, supervi-
sién o seguimiento requerira cobertura contractual expresa.



Los pliegos definiran, en su caso, el papel del equipo autor durante la ejecucion.

La participacién del equipo seleccionado podra resultar conveniente para preservar la coherencia de la pro-
puesta, resolver adaptaciones y verificar la calidad arquitecténica, urbana y paisajistica.

Propiedad intelectual y uso de las propuestas

Los pliegos regularan los derechos de propiedad intelectual y de utilizacion de las propuestas.

Exposicion publica y devoluciéon de resultados

La Autoridad Portuaria podra promover la exposicidén publica de las propuestas presentadas, una vez
finalizado el procedimiento y adoptadas las medidas necesarias para proteger la confidencialidad

y la propiedad intelectual.

Seguimiento y evaluacion

Las actuaciones seleccionadas mediante concurso se incorporaran al sistema de seguimiento
del Plan PROA.

Desde las fases iniciales deberan identificarse:

e objetivos;
e indicadores;

e costes;
o fases;
* riesgos;

e responsabilidades;
e yresultados esperados.

La evaluacién debera prolongarse durante el desarrollo técnico, la ejecucion y la puesta en servicio.
Una vez finalizada la actuacién, se analizaran:

e su grado de utilizacion;

e |a accesibilidad;

¢ laseguridad;

* larespuesta ambiental;

¢ el comportamiento de los materiales;

e |os costes reales;

¢ las necesidades de mantenimiento;

e yla percepcidn de usuarios y operadores.

Los resultados serviran para corregir deficiencias y mejorar futuros concursos del Plan PROA.



Condiciones esenciales de las actuaciones emblematicas

Con independencia de la solucion formal propuesta, toda actuaciéon emblematica debera cumplir las siguien-
tes condiciones:

e integrarse en la vision territorial del Plan PROA;

e generar valor publico verificable;

¢ mantener la compatibilidad con la actividad y la seguridad portuarias;
e garantizar la accesibilidad universal;

e responder a los riesgos climaticos y al ambiente marino;

e conservary hacer legible la identidad portuaria;

e disponer de una estimacién econémica proporcionada;

e contar con un modelo de mantenimiento viable;

e poder desarrollarse por fases coherentes cuando sea necesario;

ey producir beneficios que trasciendan su dmbito inmediato.

No se considerara emblematica una actuacion cuyo valor dependa exclusivamente de su imagen, de la espec-
tacularidad de su disefo o de su capacidad de comunicacion.

La condicién emblematica debera derivar de la combinacién equilibrada entre calidad, utilidad, identidad,
viabilidad y capacidad transformadora.

Caracter vinculante del marco

Las disposiciones de este capitulo deberan incorporarse a la preparacién de los concursos de proyectos del
Plan PROA.

Los pliegos podran desarrollar, precisar o adaptar sus contenidos a las caracteristicas de cada actuacion,
pero no podran reducir las exigencias esenciales relativas a:

e calidad técnica;
e interés general;
e seguridad;

e accesibilidad; ’

e viabilidad;

e sostenibilidad; W
e mantenimiento;

e transparencia;
¢ independencia del jurado;
e ycoherencia con el Plan PROA.

Cualquier excepcién debera quedar expresamente justificada en el expediente.

De este modo, los concursos de proyectos actuaran como instrumentos de ejecucién cualificada del Plan
PROA y permitiran convertir sus principios estratégicos en actuaciones emblematicas coherentes, realiza-
bles, sostenibles y capaces de transformar de manera duradera la relacion entre el puerto, Gijon, Carreno 'y
su entorno territorial.
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