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PALABRAS CLAVE

Turismo de pandemia se hicieron mas evidentes. Ademas, se llevaron a cabo 38 entrevistas
Puerto semiestructuradas a agentes territoriales especialistas de las que se obtiene infor-
Cultura macién cualitativa sobre esta temdtica, permitiendo estudiar los significados subjeti-
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rritorial, donde se ponen de manifiesto las condiciones actuales de la relacién puer-

to-ciudad y se estudia el caso de Albaola junto a los museos de la comarca. Las
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1. INTRODUCCION: LA BAHIA DE PASAIA, UN MODELO PORTUARIO INDUSTRIAL EN CRISIS

En la actualidad, a partir de la década de 1990, los procesos que acompafian al capitalismo y a la globali-
zacion econémica contribuyen de forma decisiva a transformar los paisajes urbanos y el cambio de modelo
productivo en la Bahia de Pasaia. Asi el cierre de fabricas, de astilleros, de la térmica, el cambio de modelo
del puerto, son expresion del conflicto en la zona y de una crisis tanto de gobernabilidad urbana como de
encaje de un modelo portuario que no acaba de encontrar consenso entre los diferentes actores sociales,
econdmicos y politicos del territorio.

Se busca cambiar las condiciones de un area degradada, la Bahia de Pasaia (Gipuzkoa), resultado de una
relacion puerto-ciudad conflictiva, por la caida de un modelo portuario industrial en crisis con signos de
desaceleracion y recesion econdémica (Alberdi, 2013; Amundarain, 2004, 2009; De Rosa & Foulquier, 2022).
El dinamismo y la diversidad de la vida urbana promueve nuevas y diversas demandas ligadas a diferentes
estilos de vida en la forma de practicas de consumo cultural, tanto para los habitantes, como para los visi-
tantes, que pueden orientar la accion de los gobiernos municipales hasta estas emergentes areas de politica
publica (Subirats & Marti-Costa, 2014, p. 90).

Es asi por lo que se propone una alternativa, por medio de un modelo de servicios en donde el pa-
trimonio cultural y el paisaje juegan un papel preponderante en relaciéon con el turismo (mapa 1). Se busca
guiar al turismo junto a los promotores culturales de la comarca hacia una planificacion concertada para
abordar los impactos sociales de esa transiciéon y la cooperacion entre los diversos actores del puerto y la
ciudad. En estas circunstancias, la actividad econémica localizada en los puertos de las ciudades del Arco
Atlantico esta condicionada por la liberalizacion e internacionalizacién de la economia, por las estrategias
econdmicas de los grandes operadores maritimos (Larrea, 2022), pero también por las estrategias propias
de las Autoridades Portuarias y de los diversos organismos del Estado, comprendiendo las ciudades en las
que se situan; ejemplo de ello lo observamos en el puerto de Pasaia (Teirlog Ingenieria, 2015). Otros factores
que se deben tener en cuenta son el declive industrial que afectd a zonas donde antes florecia la industria
pesquera, alimentaria, quimica y pequefias industrias de reparacion, provocando la necesaria reordenacion
de los suelos portuarios. Junto a ello, también los cambios producidos en el transporte maritimo y el de-
sarrollo de la logistica. Todo ello, agravado por problemas econémicos, sociales y de cambio de calidad de
vida. Sin embargo, desde un punto de vista urbano, son la lucha contra el cambio climatico y la defensa del
desarrollo sostenible los factores fundamentales que determinan la reorientacion de las relaciones puer-
to-ciudad (Guirao & Montoiro, 2011, p. 4). Hay una friccién continua y, en espacios reducidos y limitados
geograficamente, hay tendencia a propiciar tensiones que muy pocas veces se resuelven con armonia.

El turismo se muestra como una necesidad basica, pero hay un cambio en los intereses de los consu-
midores que buscan ahora destinos pocos masificados con condiciones de seguridad y un modelo turistico
adaptado, como se puede observar en las Directrices Generales de la Estrategia de Turismo Sostenible de
Espafa 2030 (Directrices Generales de la Estrategia de Turismo Sostenible de Espafia 2030, 2019) o a nivel inter-
nacional (Streimikiene et al., 2021, p. 268).

Se producen intentos por las instituciones de regenerar la bahia, en este caso se analizara el valor que
pueden aportar las industrias culturales y los museos, con una propuesta amplia y de calidad que abarque
una gama completa de tematicas patrimoniales propias del territorio, centrandose en su contribucién al
paisaje local, una imagen idealizada por medio de festivales maritimos y la memoria como un complemento
turistico, una estrategia local de desarrollo econdmico que se vio afectada en especial relacion con la
COVID-19y la superacion de esta.

Se trata de mostrar un estudio de caso que propone renaturalizar las ciudades y recuperar los valores
paisajisticos y patrimoniales, por medio de una planificacion integral en la cual el turismo juega un papel
destacado. Y se busca un modelo que explique la ciudad a partir de la identidad y la memoria, establecer
vinculos con los monumentos, los museos, pero también con los espacios de transicion o baldios, porque es
desde alli desde donde se puede observar el paisaje de nuestros municipios. En definitiva, se apuesta por
un puerto interior, especializado en funciones postindustriales, relacionadas con la cultura y el ocio junto a
un trafico a la carta, limpio y ecoldgico, por medio del transporte maritimo de corta distancia (TMCD) que
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beneficie y mejore la calidad del territorio. Para ello se presenta una propuesta museistica completa, conso-
lidada en la recuperacién tras la crisis sanitaria, que se diferencia por el grado de actuacidn espacial (analisis
locacional) que sigue mostrando la dicotomia de la ciudad capital y la periferia.
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Mapa 1. Localizacién del drea de estudio. Fuente: elaboracion propia a partir del servicio de cartografia de Gobierno
Vasco, Geoeuskadi.

2. ANTECEDENTES TEORICOS

Para analizar estos asuntos hay que distinguir espacialmente los territorios afectados, los usos, sus fun-
cionesy determinar los intereses del puertoy de la ciudad. Casi siempre el ciudadano queda al margen de las
acciones, de las propuestas, pero como siempre sélo los mas afectados y sobre todo aquellos que disponen
de un vinculo laboral, comercial o empresarial son los que manifiestan alguna opiniéon fundamentada, como
se ha podido recopilar en las entrevistas reflexionadas por pares académicos y otros expertos.

Desde la estrategia y la planificacion portuaria (Dooms et al., 2003), a nivel estatal se busca un esfuerzo
en conjunto de las partes interesadas permitiendo una mayor gobernanza, con diferentes niveles de politica
(Debrie & Raimbault, 2016). Por otra parte, se busca crear una conciencia sobre la contribucién sostenible de
los puertos a la transicion econémica y ambiental, buscando mejorar los desafios locales asociados que se
generan en esa relacion puerto-ciudad (Moeremans et al., 2022) y adaptar un modelo que se esta llevando
a cabo en Europa.

Las consecuencias y efectos de las reconversiones/rehabilitaciones de los llamados “waterfronts”, se ha
discutido ampliamente en la literatura (Chaline, 1993; Hoyle, 1989; Meyer, 1999) a partir de un debate que
se produce sobre las interacciones entre el puerto y la ciudad “the portcity interface” (Hayuth, 1982). Unas
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politicas que llegan a Europa con la reurbanizacién de los Docklands de Londres de principios de la década
de 1980 pero que en USA y Canada ya se implementaron en la década de 1970, o casos de éxito, como
por ejemplo, Bilbao-Ria 2000 (Moreno, 2005), Puerto Madero (Argentina) (Dominguez, 1997), Boston (EE.
UU.), Hamburgo (Alemania) (Schubert, 2010), (Ducruet & Woo, 2006), este de Africa (Chasseriau, 2015) 0 en
el puerto de Nantes. El espacio, los edificios e incluso las herramientas del puerto son, desde hace varias
décadas, objeto de apuestas y negociaciones entre la autoridad gestora del puerto y los érganos respon-
sables de la localidad o localidades colindantes. Iniciada la regeneracion de puertos y ciudades hace mas de
cincuenta afios con la reconversion de Baltimore y Boston, la rehabilitacion y reconversién (Molina, 2015) del
area portuaria ha sido objeto de estrategias cada vez mas urgentes en varios paises.

El segundo fenémeno es el de la politica urbana implementada por los municipios, debido a que las
ciudades tuvieron un “crecimiento cero”, o incluso de declive y que les plantean graves problemas eco-
nomicos. En el ambito de la politica urbana, esta situacién marca el final del urbanismo expansivo. En
muchos casos, el urbanismo cuantitativo da paso al urbanismo cualitativo, el de la ciudad que se rehace,
y que pone en primer plano la mejora del marco existente y la puesta en valor de los espacios renovados.
En este contexto, el espacio portuario cercano se convierte en un tema importante, de desarrollo y opor-
tunidad de regeneracion en el centro de la ciudad. Esta politica urbana se observa facilmente en ciudades
como Dunkerque, Saint-Nazaire, La Rochelle, Séte o Marsella (Prelorenzo, 1996, p. 373). El tercer fenédmeno
se debe a los nuevos valores culturales, como la importancia del paisaje, la vista al mar y distintas cualidades
muy valoradas por los ciudadanos que frecuentan los espacios publicos.

Desde entonces ha habido abundante bibliografia sobre el tema analizando los efectos de estas po-
liticas, entre los terrenos portuarios y las zonas urbanas, o en un area de transicién entre los usos del suelo
portuario y el urbano, en la cual juegan sistemas econémicos interactivos, especialmente en términos de
empleo, transporte o de conflicto en la formulacion de politicas. Es en este contexto donde se desarrolla
una especie de ideologia o fantasia del patrimonio portuario. Por supuesto, no se trata de las politicas de
conservacion del patrimonio industrial de las que conocemos, sino de los enfoques mas amplios que estan
en proceso de multiplicarse, aquiy alla, a partir de un analisis mas o menos exhaustivo. Es una nueva forma
de interpretar el patrimonio portuario en sus nuevas dimensiones.

3. PATRIMONIO Y TURISMO COMO PROPUESTA DE DESARROLLO

Las politicas dirigidas a la creacidn de sinergias puerto-ciudad han demostrado ser relativamente ineficaces.
La prosperidad de la ciudad directamente depende de la actividad portuaria, pero no tanto de las politicas
de la ciudad portuaria. Del mismo modo, de forma espacial, las politicas de comunicacién también tienen
resultados mixtos.

Estos hallazgos complementan el concepto de “valores blandos” desarrollado por el profesor Van
Hooydonk (2007) de la Universidad de Amberes. Estos se necesitan para valorar el patrimonio cultural de los
puertos, ya se trate de valores espirituales (los puertos se perciben, por ejemplo, como lugares de refugio
o fuente de inspiracién artistica), o tangibles (puertos como colecciones de patrimonio construido, turismo,
atracciones o complejos recreativos). No obstante, la gestién, promocién y desarrollo de los valores blandos
son clave para lograr la integracién social de los puertos, deben ser complementados por valores duros
como, por ejemplo, generar empleo invirtiendo en educacion y en infraestructuras. La renovacion de la
ciudad portuaria debe explotar los genius loci de las ciudades portuarias, para “contar la historia del puerto”
y promover el patrimonio y la cultura portuaria. También debe romper los limites del puerto, invitar a la
gente a experimentar la vida portuaria y abrir el puerto hacia la comunidad. Temas que traemos a colacion
por el sentido de valor que se puede aplicar en nuestro caso de estudio y considerarlo como una manera de
diversificar las ganancias, tanto del puerto como de la ciudad, debido al efecto indirecto que puede generar,
como se observara en el mapa 2y el punto 8.

En este articulo, se parte de la premisa de que la prosperidad econdémica a largo plazo de los puertos
solo puede salvaguardarse con un crecimiento semejante en la innovacién social y que las organizaciones
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portuarias estan promoviendo activamente la cooperacion entre los puertos y las ciudades. El desarrollo
portuario depende de las demandas futuras del espacio, la generacion y transicién de la energia, la adap-
tacion al cambio climatico y las necesidades de los ciudadanos, por lo que es esencial que la integracién de
la sociedad sea un elemento establecido en la gestidn portuaria (European Parliamentary Research Service,
2017, p. 5).

Estas reflexiones guian nuestra investigacion y nos llevan a plantear las siguientes preguntas:

- ¢Coémo revitalizar y animar los frentes costeros?, ;como preservar la identidad arquitectonica y
portuaria?

- ¢Como atraer poblacién, visitantes y empresas e impulsar asi el desarrollo econémico?, ;cémo fi-
nanciar y rentabilizar los proyectos de desarrollo?

- ¢Qué papel deben desempefiar los actores, las autoridades portuarias y urbanas en la gestion de
proyectos y la gobernanza?, ;cuales son los métodos mas adecuados para la gestion de los proyectos
ciudad/puerto?

- ¢Como ha influido la pandemia en relacion con nuestra propuesta en las industrias culturales?

Una segunda premisa del articulo se refiere al paisaje, la identidad cultural y el patrimonio como factores
de desarrollo que han de estar unidos a otros elementos, como el “crecimiento azul” y las iniciativas rela-
cionadas con la especializacién maritima (turismo, acuicultura, industria nautica y naval, energias reno-
vables o biotecnologias), que ya se abordan en el Plan Estratégico Comarcal 2017-2025 de Oarsoaldea’ (Ikei,
2018). Citando también a un gedgrafo de reconocido prestigio como Zarate, es importante reconocer que:

El patrimonio ofrece posibilidades para las areas atrasadas y auténticas; asi el paisaje cultural ha pasado
de recurso a producto turistico de calidad; “en este contexto, el turismo es una actividad capaz de contribuir
al desarrollo local a través de la conservacion y la puesta en valor de los paisajes culturales heredados. Para
ello se necesita incentivar el interés de la sociedad por el paisaje e implicar a los responsables politicos y a
la comunidad cientifica en la proteccion de los ambientes urbanos, periurbanos y rurales. Solo entonces se
podran impulsar estrategias de gestién del paisaje desde criterios de sostenibilidad presentes en la Carta
de Aalborg de 1994 y en la Agenda Local 21. Lo mas previsible es que, pasada la crisis financiera actual, en
un nuevo marco de recuperacién econémica, el suelo vuelva a ser materia de especulacién, entre otros
motivos, porque es una de las principales fuentes de financiacion local. Por eso, aparte de insistir en la
importancia patrimonial del paisaje y de su fragilidad ante cualquier actuacion territorial, resulta impres-
cindible demostrar que el paisaje es un recurso turistico en si mismo, con capacidad para generar beneficios
para la sociedad en su conjunto” (Zarate, 2012, pp. 660-661).

4. GOBERNANZA COMO NECESIDAD PARA LA MEJORA DE LA CALIDAD DE VIDA A TRAVES DE LA
RECUPERACION ECOLOGICA Y PAISAJISTICA DE LA BAHIA Y EL APROVECHAMIENTO DE SUS VALORES
CULTURALES

Estamos frente a un agotamiento serio del modelo econédmico que obliga a volver a hablar del turismo como
refugio, de regresar a las bases o de recuperar el tejido industrial. Otro elemento critico de este ciclo largo
es que no hemos sido capaces de construir un soporte institucional fuerte en el que las organizaciones
publicas y privadas estructurantes del sistema sean sélidas y funcionen bien. En relacién a la gobernanza,
sirven de marco tedrico desde el punto de vista del concepto (Aranguren et al., 2010; Castillo, 2017; Farinés,
2008; Hurtado, 2015; Prats i Catala, 2005; Subirats & Marti-Costa, 2015) en relacion con la gobernanza por-
tuaria (Cerban & Orti, 2015; Egberts, 2020; Fotinopoulou, 2011; Lopez-Bermudez et al., 2020; Molina, 2015;
Telechea, 2018).

1. Véase, ademads, Oarsoaldea (2018ay 2018b).
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El cambio de paisajes de produccion a paisajes de consumo se ha puesto de manifiesto en estos ultimos
afos, pero al incorporarse a las redes de turismo, produce otros problemas como la masificacién de lugares, y
Sus consecuencias negativas. Eso es lo que se denomina turismo fobia, principalmente en ciudades espafiolas
de Baleares, Catalufia, Comunidad Valenciana y Pais Vasco (Huete & Mantecon, 2018; Rodriguez-Barcén et al.,
2021, p. 2021) donde la mala planificacion de los destinos turisticos unido al rechazo social que sienten los
ciudadanos hacia los turistas genera ese fendmeno y como consecuencia de ello el recurso paisajistico tiende
a deteriorarse. Ademas, dicho fenémeno crea otros efectos como la alteracion de la vida cotidiana de los ciu-
dadanos, elincremento de los precios de alquiler y el coste de vida. Igualmente, el exceso de visitantes da lugar
a molestias y repercute en el trabajo por los bajos salarios que produce en el sector servicios, ocasionando
todo este conjunto de factores una degradacién o banalizacion de los ecosistemas y areas naturales, exceso de
ruido, concentracidn de riquezas en determinados sectores y destruccidn del tejido social, entre otros.

Asi pues, si queremos hablar de vocacidn turistica, tenemos que saber a qué turismo nos referimos: ;una
industria turistica que contribuye al crecimiento cultural de una ciudad o territorio, o, por el contrario, al
turismo especulativo?

Se busca un turismo sostenible que genere un crecimiento socioecondmico, que a su vez pueda pre-
servar los espacios naturales y culturales, que genere un beneficio social, que trate de una gobernanza
participativa, que tenga una adaptacidon permanente y un liderazgo de ciertas industrias culturales.

Es importante tener presente el concepto de resiliencia de un sistema social o natural que pueda
mantener su funcionamiento durante periodos de cambio, reorganizarse y adaptarse para hacer frente a
nuevos retos, de manera proactiva y participativa. Este concepto, acufiado por Dovers & Handmer (1992),
se aplica en las ciencias sociales para describir la respuesta del comportamiento de las comunidades, las
instituciones y las economias y se relaciona con la planificacién y la adaptacion a los peligros. La resiliencia
se considera una propiedad deseable de los sistemas naturales y humanos, incluidos los territorios, frente
a las tensiones potenciales, incluidas las crisis y los peligros (Weichselgartner & Kelman, 2015). En esta, se
combina el conocimiento, las experiencias de aprendizaje, el sentido del lugar, los vinculos sociales y las
infraestructuras locales, la diversidad y la innovacién econémica.

Para justificar este marco tedrico, cuando el panorama econdémico se derrumba, es necesario una nueva
adecuacion, por parte del puerto y la ciudad. El patrimonio cultural ha de ser gestionado y es aqui donde los
museos cumplen un importante papel de la cultura local (De Rosa et al., 2021). El puerto ya no es un polo de
flujos de mercancias sino de bienes culturales, en el marco de una terciarizacion de la economia local, fuente
de diversidad y de oportunidades.

5. PROPUESTA METODOLOGICA PARA UNA PUESTA EN VALOR DE LA BAHIA DE PASAIA

Por medio de diversas metodologias se analizan los factores que determinan esa relacién puerto-ciudad desde
la gobernanza participativa y se propone una nueva mirada en la relacion entre el patrimonio, las industrias
culturales y el turismo, con caracter interdisciplinario, utilizando un modelo holistico geohistoérico que tiene en
cuenta los modos de produccion, la sociedad y el espacio. Un diagnéstico territorial (figura 1), deja en evidencia
las condiciones actuales de los diversos municipios que componen la Bahia junto a un puerto que necesita trans-
formarse, cuestiones que en tiempos de pandemia se hicieron mas patentes. La pluralidad de los actores que
intervienen, con intereses diversos, cuestionan los enfoques tradicionales de gobernanza multinivel, vertical y
horizontal, y nos obliga a replantearnos los modelos cdmo se venian entendiendo hasta ahora.
En este trabajo, se estudia el espacio geografico enmarcado en la relacién de las siguientes unidades:

- Sociedad: para dar respuesta a las cuestiones que permitan saber como revitalizar y animar el Puerto
de Pasaia, y cdmo gestionar la gobernanza.

- Espacio geogréafico: para dar respuesta a los factores de cémo preservar la identidad arquitecténica/
patrimonio histérico y portuaria del espacio, c6mo abordar los desafios medioambientales.

- Modos de produccién: para dar respuesta al factor de cobmo desarrollar nuevas estrategias eco-
ndémicas asociadas al turismo.

o
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Figura 1. Mapa conceptual del marco tedrico. Fuente: elaboracién propia.

La principal técnica de investigacién utilizada ha sido la sistematizacion de documentos e informacion
procedente de la Agencia de Desarrollo Comarcal Oarsoldea y la Factoria Maritima Albaola, los cuales se
han interpretado a la luz de la literatura sobre el ambito portuario, el paisaje, el patrimonio cultural y la
gobernanza. Ademas, se han examinado datos de resefias de visitas en Google Maps (https://www.google.
es/maps).

La recoleccion de datos mediante entrevistas a los diversos actores ha sido la técnica que se ha utilizado
para recabar informacién a lo largo de nuestra investigacién. Esto implica dar relieve al saber tacito de
los expertos/actores, los cuales se consideran especialistas e informantes cualificados de diferente perfil
(miembros de asociaciones y movimientos vecinales, profesionales sanitarios, urbanistas, arquitectos, resi-
dentes en el entorno de la bahia) que se expresan con sus practicas cotidianas.

Las preguntas iniciales (Anexo 1) con las que parte el analista, derivadas de la literatura especializada,
el andlisis del contexto o la reflexion tedrica, pueden y deben ser transformadas mediante el proceso de
contacto con la realidad estudiada.

Se eligi6 la entrevista como la herramienta metodolégica mas adecuada para obtener informacién de
tipo cualitativo. Esta suele ser practicada en su modalidad abierta y no estructurada, pero en nuestro caso,
se ha utilizado la entrevista semiestructurada, debido a la cantidad de preguntas, ya controladas de an-
temano que se ha realizado por medio de un esquema.

En total, se han efectuado treinta y ocho entrevistas en profundidad, a personas que han sido selec-
cionadas por su implicacion en la tematica, caracteristicas sociales, educativas, ambito de incidencia y cargo.

La codificacién (Anexo 2 y 3), se ha llevado a cabo por categorias de frases, (éstas a su vez tendran en
cuenta su frecuencia, su diversidad, su riqueza de contenido, etc.). Permitiendo todo ello efectuar dos tareas
mas concretas:

- construir un mapa cognitivo que se encuentra en el Anexo 2 y elaborar dos figuras (Anexo 3) referidas
a las respuestas que dieron los entrevistados segun su frecuencia, de forma que el peso de dichas fre-
cuencias se ha empleado para seleccionar las ideas mas repetidas, convirtiéndolas en palabras clave.
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- Sefialar los conceptos sensibilizadores, que destacan por la importancia que les atribuye el entre-
vistado a las ideas vertidas en sus respuestas. Dichos conceptos (sefialados en verde en el Anexo 2)
ayudaron a agrupar los comentarios de los entrevistados. Y se fundamentan en el desarrollo de la
sensibilidad ante lo significativo de los datos (Strauss & Corbin 2002, p. 52). Tener sensibilidad sig-
nifica ser capaz de penetrar y dar significado a los acontecimientos y sucesos que muestran los datos.
Por lo tanto, esta cualidad del investigador se da cuando trabaja con los datos, hace comparaciones,
formula preguntas y sale a recoger mas datos.

Por ultimo, se ha utilizado para el analisis de las entrevistas el programa Atlas.ti, programa desarrollado
en la Universidad Técnica de Berlin por Thomas Muhr, para segmentar datos en unidades de significado;
codificar datos y construir teoria (relacionar conceptos, categorias y temas). La informacion derivada de las
entrevistas, se observa en el Anexo 2 y se analiza en el apartado 10 de discusidn.

6. RESULTADOS A TRAVES DE RECURSOS Y DE DIFERENTES ESCALAS

El territorio, como soporte de actividades econémico-productivas, puede convertirse en un territorio de
contemplacién paisajistica, lo que hace referencia a un registro estético. Ello introduce la perspectiva de una
nueva valorizacién del espacio, basado en el paisaje como recurso cultural e identitario.

La rigueza museistica de Donostialdea se observa en el mapa 2, primeramente, la influencia de visitantes se
debe a la importancia de poblacién turistica en la ciudad, en relacién con lo que buscan, gastronomia, turismo
cultural, descanso en la naturaleza, turismo costero, entre otras actividades (Gobierno Vasco & Agencia Vasca de
Turismo, 2023). Por su parte, en la zona de servicio portuaria, también existe una propuesta que complementa,
pero muestra una menor proporcién de visitantes, como se puede recoger con las resefias de viajeros que vi-
sitaron los museos y la puntuaron en Google Maps. Un primer analisis se debe de centrar en la importancia
que, desde finales de las guerras carlistas en el siglo XIX, cobra la distribucién de funciones entre Pasaia y San
Sebastian: la bahia industrial en Pasaia, con las actividades pesadas, y la bahia de San Sebastian, que tenia por
mision desarrollar infraestructuras y servicios para albergar a la Corte y a la alta burguesia del Estado liberal
espafiol en vacaciones. Asi la organizacion del territorio se completa con la red de infraestructuras de la Nacional
1, el ferrocarril del Norte de Madrid a Irun, el complejo industrial y la poblacién que necesita viviendas y crece en
consonancia. Las transformaciones industriales, lo mismo que la construccién de los ferrocarriles, provocaron
cambios decisivos en el territorio, la aparicion de nuevas maquinarias, de nuevas técnicas de navegacién y las
nuevas posibilidades de comercializacién de la pesca generaria cambios sustanciales en todo el litoral, afectado
también por el nuevo tipo de empresas nacidas con la revolucién industrial (Montero, 1996, p. 105).
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Mapa 2. Jerarquia de museos en funcién de las resefias de Google Maps. Fuente: elaboracién propia a partir de datos
oficiales del servicio de cartografia del Gobierno Vasco, recogidos de Open Data Euskadi (actualizados a [10/07/2023]).
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Por lo tanto, ha sido una necesidad poner en valor la Bahia de Pasaia por medio del aporte de las in-
dustrias culturales y los museos a fin de dinamizar los recursos, recuperar los oficios del pasado y reinventar
el patrimonio inmaterial (tradiciones, saberes, costumbres). Los casos que se presentan a continuacion
muestran nuevas referencias identitarias que contribuyen a dar sentido a estas interfaces tierra-mar vy
generar beneficios econémicos por medio del turismo y el patrimonio maritimo, construyendo las ciudades
y activando el desarrollo de ambito local y territorial.

7. ALBAOLA, UN EJEMPLO DE COMPONENTE PATRIMONIAL DE PASAIA

La Factoria Maritima Vasca Albaola, localizada en la zona de servicio portuario, en los antiguos astilleros
Ondartxo, como componente patrimonial de Pasaia, ha recibido un reconocimiento especial en 2015,
otorgado por la UNESCO, con el patrocinio del proyecto de construccién de la nao San Juan, cuyo logo es
precisamente la silueta del pecio de la nao, emblema de la Convencién del Patrimonio Cultural Subacuatico
de 2001 (UNESCO, 2001). Se trata de un proyecto generador de valor patrimonial, cultural y paisajistico,
debido a que su construccidon combina un proceso de revitalizacién y dinamizacion del patrimonio cultural
y el universo maritimo, en el cual puertos y barcos tradicionales son movilizados como un recurso para el
turismo y las actividades culturales, principalmente como una iniciativa de abajo hacia arriba, por parte de
los ciudadanos (Egberts, 2020, p. 330). Con ella se colabora en la recuperacion de oficios del pasado, saberes
de un patrimonio inmaterial y se prepara a los adolescentes en conocimientos de marineria.

La Factoria maritima Albaola es mucho mas que un museo: es un centro polivalente, de investigacion,
de construccion naval, y también de formacién y residencia para las personas que se estan formando en la
carpinteria de ribera. Las unidades estratégicas de negocio son: una Escuela internacional de carpinteria de
ribera; Escuela de navegacion tradicional de Pasaia; nuevo referente de la cultura maritima vasca que ayude a
desarrollar a su alrededor diferentes iniciativas que permitan la preservacién y mantenimiento del patrimonio,
asi como su dinamizacién en actuaciones de interés social y cultural; astillero profesional para alquileres y repa-
raciones; organizacion de eventos, consultoria y producciones; o desarrollos pedagogicos y oferta formativa.

Los datos de la tabla 1, muestran el impacto econémico muy alto que la factoria esta llevando a cabo. Esto
supone un retorno de la inversién realizada tanto en valores econémicos como desde la perspectiva social
y cultural, pilares sobre los que se asienta el proyecto de Albaola. Mas alla de ser un equipamiento econo-
micamente viable, pivota en la dinamizacidn, socializaciéon y puesta en valor del patrimonio maritimo vasco.
Uno de los motivos es que el barco que se esta construyendo es réplica, basada en la autenticidad, principio
basico de actuacion en las politicas de patrimonio cultural. Esto se debe a que es una reproduccion exacta, a
escala real, de la nao original (Oarsoaldea, 2016), que ha sido encontrada, en aguas de Terranova, gracias a
los estudios de Selma Huxley y que se esta llevando a cabo basandose en los planos elaborados, a partir de
la informacion obtenida de la investigacion arqueoldgica realizada por Parks Canada (Grenier, 1998).

El museo y la Nao San Juan hace referencia al pasado reciente. Se han restaurado o reconstruido me-
diante una agregacion de sus funciones iniciales, buscando la satisfaccidon de nuevas practicas. Para la cons-
truccién de su réplica se ha recreado una red colaborativa formada por equipamientos culturales y agentes
sociales relacionados con el patrimonio, la historia, la construccion naval, la educacion y el medio ambiente.
Ademas, la construccién ha sido uno de los proyectos mas singulares de la Capital Europea de la Cultura
Donostia-San Sebastian de 2016.

Tabla 1. Impacto econémico Albaola 2014-2019 en euros.

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Impacto directo (Gastos e inversiones) 2.454.732€ | 837.601€ 556.095€ 725.000€ 837.338€ 831.206€

Tasa de retorno directo (Relacién del
impacto directo y las subvenciones 0,95€ 1,27€ 2,82€ 2,46€
recibidas)

Impacto indirecto potencial (Gasto de

turistas) 1.098.418€ | 1.780.234€ | 2.533.867€ | 7.339.820€ | 6.308.523€ | 8.032.802€

Tasa de retorno indirecto (Relacién del

impacto indirecto y las subvenciones 4,25€ 22,99€ 21,27€ 23,81€
recibidas)
Impacto econdémico total 3.553.150€ | 2.617.836€ | 3.089.962€ | 8.064.820€ | 7.145.861€ | 8.846.011€

Tasa de retorno total de financiacién
publica (Relacién del impacto total y las 5,20€ 25,36€ 24,09€ 26,27€
subvenciones recibidas)

Fuente: elaboracién propia a partir de los Estudios Impacto Socioeconémico de Albaola realizados por Oarsoaldea
de 2014 a 2019. Impacto econémico total = Impacto directo + Impacto indirecto potencial. Tasa de retorno = Impacto /
subvenciones recibidas.

—_
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El impacto social fue muy elevado y en constante crecimiento, como se observa en la tabla 2. Cabe
destacar el incremento de visitantes (general, de escolares y de personalidades), asi como el de proyectos
de investigacién. En este sentido, Albaola esta desempefiando una notoria labor de activacion y se ha con-
vertido en un lugar de intercambio y encuentro de agentes sociales. Las actividades de Albaola establecen
lineas permeables a diferentes agentes y colectivos sociales:

- Programas de Insercion sociolaboral: practicas de centros formativos.

- Programas de accién social: voluntariado, colaboracién con asociaciones de ambito social, partici-
pacion en proyectos sociales.

- Apoyo social: reconocimiento internacional. Respaldo social de personalidades e instituciones de in-
vestigacion y el patrimonio maritimo, instituciones internacionales, nacionales y locales, ambito em-
presarial, cultural y social.

- Accion educativa: formacion de escolares, programas especificos para estudiantes de diversificacion.

- Accion divulgativa: presencia en medios de comunicacién.

Tabla 2. Impacto social Albaola 2014-2019.

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Visitantes 11.404 38.157 49.289 53.055 63.197 57.137
Puestos de trabajo 20 28 23 27 26 22
Estudiantes en practicas 20 32 36 18 20
Personas voluntarias 50 308 353 401 472 502
Proyectos sociales 4 6 2 3 4 3
Participantes en proyectos sociales 34 27 5 552 750
Escolares visitantes 6.558 7.302 8.522 11.878 11.303
Eventos organizados 17 5 7 3 6
Eventos participados 21 32 9 6 10
Programas de investigacion 9 18 11 12 12 15
Visitas de personalidades 34 51 74 79 63

Fuente: elaboracion propia a partir de los Estudios Impacto Socioecondmico de Albaola realizados por Oarsoaldea.

La funcién museistica permite recibir visitas en el centro de interpretaciéon y que estas personas sean
participes del proceso de construccion, permitiendo su integracién en proyectos de desarrollo local, desde
la participacidn en los trabajos de carpinteria de ribera en la elaboracion de las piezas, hasta el ensamblaje
de éstas en el gran cobertizo de madera donde se esta alzando la nao. Ademas, el proyecto de desarrollo
municipal se basa en la valoracion de los activos y, en particular, de los navegantes. Esto dio lugar a una
restauracién del puerto, financiado en parte por la Diputacién Foral de Gipuzkoa y la Agencia de desarrollo
comarcal Oarsoaldea, que combina el respeto por la arquitectura antigua y responde, a su vez, a las nuevas
expectativas relacionadas con las actividades del agua (de navegacion, de la asociacidn local).

Una oferta local original y mas completa, que aumenta el valor de la conservacién. La obtencion de los re-
Cursos para su construccion se asienta en diversos parajes que eran utilizados antiguamente, por ejemplo,
los robles trasmochos de la Sakana (Navarra), los abetos del valle de Salazar en la selva de Irati (Navarra);
la pez o el alquitran de los pinos de Quintanar de la Sierra (Burgos), el cultivo del caflamo e, incluso, la sidra
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guipuzcoana como principal bebida de aquellas travesias maritimas que provenian del caserio. Todo ello
como un patrimonio local que constituye un recurso territorial especifico. La medicién del impacto cultural
se ha realizado tomando en cuenta los programas culturales, de investigacion y pedagdgicos puestos en
marcha por Albaola y la difusién de todas las actividades culturales llevadas a cabo.

Se pretendia realizar una recuperacion del patrimonio maritimo y la navegacién tradicional, con el objeto
de modificar los lugares turisticos, a través del patrimonio material, con fines practicos o expositivos y el pa-
trimonio inmaterial (Apraiz, 2007). A falta de una transformacion del territorio en la decoracién, se pasa a la
“recreacion turistica de un pasado idealizado” (Brunel, 2007). Este movimiento implicé la individualizacién y la
diferenciacién de los territorios en una légica de desarrollo. El proyecto se construy6 a continuacion, en torno
a acciones con un consenso sobre el patrimonio como recurso territorial (Landel & Senil, 2009) que implica
l6gicas competitivas y complementarias que se articulan entre multiples actores, con un objetivo comun. Esto
se traduce en un conjunto de valores que se pueden llamar bienes patrimoniales propios del territorio, que
constituye el producto vendido, combinacién interdependiente de productos y servicios (Pecqueur, 2006, p. 27).

Es interesante considerar la diversidad del cambio en el uso ligado a los procesos de herencia. Las insta-
laciones portuarias y los barcos constituyen una oferta turistica original y generan un vinculo de actividades
culturales, desde el museo, viajes tematicos en el barco o festivales maritimos. Ademas, esta experiencia
también demuestra como los barcos se pueden utilizar indirectamente en la construccion de la imagen de
la ciudad. Esto refuerza el caracter de recurso, centrandose en su contribucién al paisaje local, que es de
naturaleza similar al caserio rural o a las Casas torres o molinos.

A partir del andlisis de los ejemplos anteriores, se muestra que el patrimonio asociado a las instalaciones
portuarias es objeto de restauraciones puntuales y que estas ofrecen un potencial real para el turismo in-
tegrado con proyectos de desarrollo local y se multiplica dentro de los festivales maritimos, como ha sido
puesto de manifiesto en Bretafia (Gontier et al., 2021).

8. BENEFICIOS ECONOMICOS DEL TURISMO Y EL PATRIMONIO

El turismo sostenible puede significar muchas cosas. Por ejemplo, hacer coincidir la demanda con las ofertas
en los destinos turisticos, de modo que los destinos puedan gestionarse de forma mas sostenible (Egberts,
2020, p. 334). El turismo sostenible y la preservacion tienen varios valores en comun. Ambos tienen como
objetivo mantener la integridad y autenticidad de los lugares para las generaciones futuras, aumentar la
comprensién y el respeto intercultural, involucrar a las partes interesadas, proteger el medio ambiente y
estimular una gestion integral que tenga en cuenta el largo plazo (Brantom, 2015, p. 241). La importancia
que tiene el patrimonio costero crece en consonancia con el tiempo, cuando se observa una sensacion de
pérdida. La industrializacién y mecanizacién de la pesca, el transporte maritimo, la navegacion y las acti-
vidades portuarias han puesto fin a patrones de trabajo, vivienda y uso espacial de larga duracién, lo que
contribuye directamente a un sentido general de querer aferrarse a las culturas costeras que estan a punto
de perderse para siempre (Egberts, 2020, p. 337). Estas tendencias se interconectan al mismo tiempo con
el turismo costero emergente, que puede entenderse como la recreacidn del litoral: el cambio del uso del
litoral para la produccién (pesca, comercio) a una concepcion del litoral por sus valores simbélicos como el
patrimonio, ocio y naturaleza. Una polémica entre la defensa del patrimonio industrial, la naturalezay la ani-
macion turistica creativa como modelos de atencidn a los equipamientos industriales en desuso se observa
en las principales ciudades de la costa atlantica (Llinares & Saupin, 2020; Saupin, 2021).

Se busca alinear competencias en distintos ambitos (planeamiento territorial, cultura, turismo) en una
estrategia local de desarrollo econdmico que permita garantizar riqueza y hacer mas competitivos nuestros
territorios.

A ese respecto, la Agencia de Desarrollo Comarcal Oarsoaldea busca convertir la comarca en un destino
turistico de calidad, fomentando el crecimiento sostenible del tejido empresarial turistico de la comarca.
Un factor clave en el desarrollo socioecondmico de la Bahia de Pasaia es la conservacidn, puesta en valor y
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difusion del patrimonio maritimo; muestra de ello son algunos de los proyectos que se estan desarrollando
en el entorno. Para ello, se puede observar una mejora en los siguientes indicadores:

Segun los datos globales de turismo del afio 2021 recogidos por Eustat-Instituto Vasco de Estadistica, la es-
tancia media en establecimientos hoteleros del area metropolitana de Donostia, sin contar la capital, supera
los 2 dias. La temporada alta es de mayo a octubre en toda la costa guipuzcoana (Fundacién Alternativas,
2018). Las entradas, pernoctaciones y grado de ocupacién por plazas, muestra una tendencia al alza, sin
contar el lapso de la crisis de la covid-19 que implic6 el decrecimiento brusco (figura 2).
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Figura 2. Numero de visitantes de museos de la comarca de Oarsaoldea. Fuente: elaboracidn propia a partir de datos
suministrados por Oarsoaldea.

Por otra parte, una de las caracteristicas del andlisis de los datos (figura 2) se observa desde 2013 un
incremento del numero de visitantes en general a los diversos museos, pero llama la atencion el resultado
obtenido por el museo Albaola, que pasa de 11.404 visitantes hacia 2014 a un total en 2018 de 63.197
personas. También en el museo Mater, por medio de un barco atunero construido en madera, salvado del
desguace y convertido en un Barco museo Ecoactivo, es referente en la divulgacién y puesta en valor del
patrimonio pesquero y medioambiental; y recibié 15.128 visitantes en 2018. Por otra parte, las Minas de
Arditurri recibieron unos 12.025 visitantes en 2018, como también los distintos circuitos, incluido un tren
verde que lleva a los visitantes por el Bidegorri de Arditurri hasta las propias minas, pasando primero por
el museo Luberri (Centro de Interpretacion Geoldgica) o Soinuenea Herri Musikaren Txokoa (Centro de la
Musica Popular). Ademas, estos museos reciben la colaboracién publico-privaday la implicacién tanto de las
administraciones publicas como de los agentes culturales del territorio.

Lairrupcion de la covid-19 en 2020 se refleja en una pérdida de empleo, principalmente en las actividades
creativas y culturales, (figura 2) ya que condiciond la posicién econémica de las mismas y la suspension de
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festivales y todo tipo de actividades. Segun datos de la (UNESCO, 2021), el sector fue uno de los primeros
en cesar su actividad y uno de los ultimos en reiniciarla. Los museos vieron condicionada su actividad por la
necesidad de concurrencia fisica de personas y las limitaciones derivadas del control de la pandemia, si bien
de forma desigual, dependiendo de su grado de digitalizacion.

La evolucion del nimero de visitantes por procedencia entre 2014y 2022 (figura 3) muestra un reconocimiento
creciente del museo en el ambito del Pais Vasco, que se refleja en que mas de un 40 % proceden de localidades
de Euskadi, principalmente de centros escolares y de visitantes al museo y a los festivales maritimos. En menor
medida, las visitas proceden también de Francia, por su cercania, y del resto de Espafia. También cabe sefialar
una recuperacion en las cifras de visitas después de la pandemia, si bien no se alcanzan las cifras anteriores.
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Figura 3. Porcentaje de visitantes a Albaola, por procedencia. Fuente: elaboracién propia a partir de datos suminis-
trados por Albaola.

9. LAIMAGEN Y LA MEMORIA COMO COMPLEMENTO TURISTICO

La Bahia de Pasaia es un lugar con encanto y tradicién, atributos derivados, principalmente, de tres ele-
mentos del paisaje: los montes que caen al mar, la bocana y los pueblos antiguos de San Juan y San Pedro,
con sus viviendas de pescadores rodeadas por la ldmina de agua. Los cinco municipios que constituyen la
bahia se configuran en torno a un puerto lleno de historia y de recuerdos para sus pobladores.

Después de haber pasado por épocas doradas (pesca de altura en Terranova) y tiempos dificiles (crisis y
desindustrializacién), siendo pensada como lugar estratégico por su puerto y el comercio, la Bahia hoy es un
referente en el patrimonio maritimo.

La cultura se vive en la Bahia de Pasaia por medio de su festival maritimo, ver figura 4, reflejado en el plano
recogido de los elementos de difusion del festival (figura 5), como un punto de encuentro de embarcaciones
tradicionales de distintos lugares del continente. Junto a otro festival en Errenteria, Atlantikaldia, que se organiza
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desde 2014, son punto de encuentro entre culturay musica, y una cita para quienes aman los sonidos enraizados
en la tierra. Tres objetivos principales destacan en su quehacer: recuperar la memoria maritima de Errenteria,
impulsar que la localidad mirara al mundo y que el mundo mirara a la localidad. A partir de esta propuesta, la
Bahia esta llena de actividades culturales, gastrondmicas y musicales, festivales de cine, danzay teatro.

Una oferta cultural amplia y de calidad que es, en su mayoria, gratuita y financiada por los distintos
ayuntamientos. Incluye innumerables espectaculos populares, y destaca por encima de todo el campeonato
de traineras, las Jornadas de teatro de Humor de Pasaia que cumplen 40 afios en 2021 o el festival de artes
escénicas Eztena, junto a los conocidos bailes de la Alameda de Gamén o el festival de cortos, o el reciente
festival internacional de danza oriental en Errenteria.

Figura 4. Visita de la Fragata L'Hermione a su paso por Pasaia y Le Biche (iltimo atunero conservado a vela tradi-
cional del Atlantico) en 2018. Fuente: elaboracién propia.
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préstamo de sus espacios a la ciudadania y que se repite después de la pandemia.
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El recurso territorial como un gran atractivo que brinda tranquilidad, autenticidad, cultura, disfrute de la
naturaleza, aprendizaje y calidad, junto con la posibilidad de mantener la distancia social y garantizar una se-
guridad sanitaria se puede observar por medio de un trabajo de campo en los festivales maritimos de Pasaia
(Pasaia Itsas Festibala, 2022), en el cual se observa la relacién entre patrimonio, industrias culturales y turismo.

Debido a la pandemia, hoy mas que nunca es necesario una mejor conectividad digital de los lugares
para promocionar los recursos locales, principalmente de museos, los lugares de cultura; eventos que en
circunstancias normales habrian demostrado su atractivo contando el nimero de visitantes, ahora lo hacen
contando el nimero de usuarios conectados.

10. DISCUSION: EL DESAFIO DE LA BAHIA DE PASAIA COMO PAISAJE PORTUARIO Y ATRACTIVO TURISTICO

En la actualidad el modelo portuario consiste en desarrollar el drea interior (Autoridad Portuaria de Pasaia
& Hoz y Fontan Arquitectos S.L.P, 2018), ver Anexos 2 y 3. El conflicto se suscita con la lucha de intereses
entre la ciudad y la preservacion de un paisaje cultural (De Rosa, 2022). Como se ha planteado en el estado
de la cuestion, todos los casos de frentes maritimos estudiados se encuentran en ciudades grandes y con
importancia industrial. El puerto de la Bahia de Pasaia ha tenido importancia durante los siglos XVI al XX,
pero ha perdido funcionalidad (VV.AA., 1999), debido a que su industria practicamente ha desaparecido y
actualmente es un area periférica en lo relativo al turismo, dada la cercania a Donostia-San Sebastian, con
su larga tradicién turistica, en contraposicion al pasado industrial y portuario de la bahia de Pasaia.

En el mapa 2, se observa cdmo Donostia copa el mayor numero de resefias en Google Maps. Asi, la Bahia
de Pasaia aparece borrada en el imaginario turistico, lo que constituye un desafio de cara al futuro desa-
rrollo del sector en la comarca.

Hemos observado que el conjunto de museos de la comarca de Oarsoaldea tiene un claro impacto cultural
y social. Como se ha explicado en otro lugar (De Rosa, 2022), la ciudadania de la Bahia de Pasaia quiere el
puerto, pero propone cambiar el modelo territorial actual, que perciben como desarrollista, por uno nuevo
basado en el encuentro de intereses de diversos agentes sociales (gobernanza participativa), que integre en
proyectos de desarrollo local elementos culturales y paisajisticos.

Desde esta perspectiva, algunos investigadores, tratados en el marco tedrico, defienden la transfor-
macion del paisaje, que se encuentra aquejado de serios problemas de sostenibilidad que han de ser co-
rregidos mediante politicas publicas que reequilibren y redireccionen las dindmicas en marcha e impulsen
la recuperacioén del patrimonio maritimo (Apraiz, 2007; Péron, 2009) y que se han puesto de manifiesto en
las entrevistas, (ver Anexos 1, 2y 3y la tabla 1). Sin embargo, esta vindicacion del paisaje y el patrimonio
sigue siendo asumida en solitario por las instituciones representativas del mundo de la cultura, segmentos
minoritarios de la opinién publica y, coyunturalmente, por fuerzas politicas y sindicales que encuentran en
estos temas de forma puntual, una fuerte oposicion al partido politico de turno en el poder. Esta lamentable
realidad es consecuencia, en gran parte, de la escasa aplicacion de las normativas referentes a la orde-
nacion del territorio y a la conservacion del patrimonio, que siguen siendo ignoradas a la hora de acometer
cualquier desarrollo urbanistico, o bien la vinculacion del paisaje y el patrimonio se utiliza desde el punto de
vista estratégico para justificar operaciones especulativas.

De acuerdo con la informacién suministrada por los entrevistados (ver Anexo 3), se han detectado opi-
niones que se han tratado en esta investigacion como ideas clave de caracter macro, es decir de nivel re-
gional. Planteandose asi, de cara al futuro una mayor cooperacion con el Puerto de Bilbao, ya que ambos
puertos se deberian entender y gestionar como infraestructuras complementarias: “compatibilizar los usos
portuarios con las acciones de renovacién urbana y teniendo en cuenta las necesidades del mercado, la
ayuda de las instituciones y la colaboracién ciudadana” (E4)2. Otros opinan que “con imaginacion, creatividad,
coninnovacién y honradez, Pasaia que es un puerto pequefio, desarrollando un proyecto bien planteado en
un mundo globalizado, puede tener un valor tremendo para Europa”.

2. Por cuestién de anonimato en las entrevistas, a cada persona se le asigné un nimero, en este caso Entrevistado 4 (E4).

~
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“La propia personalidad del puerto es la que es, las posibilidades son las que son y son muy dignas, tra-
bajémosla en su contorno y en su futuro. ;Qué futuro tiene este puerto en esa Europa global? Ninguno, y,
en cambio, ;qué futuro tiene si el puerto se junta con la ciudad, y los creativos nos juntamos con el puerto
remando en una misma direccion... Podria salir algo adecuado. Por otra parte, la poblacién no trabaja en
el puerto, lo que queremos es convivir con el puerto, y ahi se deben generar actividades, generar valor
afadido, pero, mientras estén enfrentados, sequimos en la vieja usanza” (E16).

Segun los entrevistados: “Este puerto no tenia nada que ofrecer, no tenia espacio para ofrecer a otros
clientes, desde la crisis de la siderurgia y el cierre de la térmica, el puerto se ha encontrado con una situacion
que no ha tenido nunca. Sin embrago, ahora tenemos algo que ofrecer, ahora se puede reenfocar nuestro
negocio, nuestra razén de ser; entonces esto supone un cambio de modelo y de planteamiento absolu-
tamente brutal” (E28). Por lo tanto, los entrevistados también se plantean ideas clave de caracter micro o
local (Anexo 3):

Poniendo de relieve la especializacion y la diferenciacién, y teniendo en cuenta que es un puerto pequefio que
puede competir en un mundo globalizado, se trataria de analizar nuestros potenciales naturales incentivando
festivales maritimos que pongan de manifiesto el patrimonio cultural, ofreciéndolo a la ciudadania unos dias
al afio o que se practicaran actividades vanguardistas e innovadoras; teniendo en cuenta el paisaje de la propia
bahia, de los pueblos, los lugares bellos que se pueden promocionar, etc.(E16).

Desde otro punto de vista, se indica que el puerto se tendria que diferenciar de otros, apostando por ele-
mentos de valor, para asi buscar un nicho en el Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMCD), con lineas
regulares entre semana teniendo en cuenta el coste y la inmediatez, para que sea sostenible. Centrandose
en traficos concretos y ofreciendo un servicio bueno, rapido y barato o “Dando unos servicios que no propor-
cionan el resto de los puertos, “trabajando a la carta”, apostando por la calidad y en la especializacién de los
servicios prestados” (E8). O “por medio de los valores afiadidos de unos determinados productos (aunque
escasos) que se ofertan y ofrecen como simbolos de calidad y en ocasiones también de peculiaridad” (E9).
“A nivel europeo este puerto tendria que buscar el pequefio cabotaje; pero teniendo como objetivo que los
barcos contaminaran poco, por ejemplo, barcos eléctricos puros, y que utilizaran distancias cortas. Por otra
parte, el turismo de cruceros pequefios y los negocios de ocio podria funcionar mejor” (E27). “Igualmente
se deben crear instituciones con compromisos claros, que tengan objetivos claros, que tengan una go-
bernanza eficaz, y asi entre todos pensar a que nos comprometemos” (E34). Todas estas opiniones e ideas
han puesto de manifiesto el sentir de la poblacién; de la misma manera que a lo largo de esta investigacién
se ha trabajado de una forma coherente la teoria y la practica, estudiando sus potencialidades a fin de que
pueda servir de aglutinante en la comarca. Por su parte, el andlisis de contenido realizado por medio de
graficos transforma y sintetiza sistematicamente el material verbal, generando prioridades y brinda validez
interna a la informacién. Como resultado final, la propia teoria empleada en esta investigacién da sustento
a la realidad reflejada en las entrevistas.

Lo sefialado por Gurrutxaga (2021) para el caso de la margen izquierda del Nervién después de la
pandemia es aplicable igualmente a la Bahia de Pasaia, donde también habria que solventar las siguientes
cuestiones: 1) definirse como generacion; 2) cuidarse y cuidar; 3) coser los vinculos necesarios intra- e
inter- generacionales; 4) fomentar las buenas practicas en las relaciones sociales, la emergencia de nuevos
trabajos, el tratamiento del empleo, los nuevos papeles de la educacion y en la relacién con las fuentes de la
tecnologia; 5) la busqueda de las formas de participacion publica donde las voces jovenes encuentren salida
a las demandas, lo cual conlleva abordar el papel de las instituciones publicas y su relacién con las entidades
privadas en el ambito socioproductivo. El autor también cuestiona de manera generalizada: ;cémo crear
trabajo para la mayoria de los que se quedan fuera y para los que no pueden o no saben engancharse a las
redes de reclutamiento que se extienden a lo largo del planeta, es decir, a la digitalizacion y la robotizacion?

El modelo desarrollo territorial reflejado en el mapa 2 muestra una dicotomia entre una Donostia volcada
en el turismo y los municipios de la Bahia de Pasaia, donde predominan los usos del suelo industrial, rural
y residencial. La poblacién local demanda una mayor participacion de la perspectiva ciudadana en la toma
de decisiones en materia de planificacidon y desarrollo local. Aunque, en sus informes, la Diputacién Foral de
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Gipuzkoa, los ayuntamientos y la Agencia Comarcal de Oarsoaldea se han mostrado dispuestas a escuchar
las propuestas ciudadanas, esta es todavia una asignatura pendiente de las instituciones publicas (Paisaje
Transversal, 2018).

La argumentacion del interés de estos datos demuestra cd6mo se ve una recuperacion postcovid y ya
tenemos datos de una recuperacion de la pandemia (Retegi et al., 2022). Se necesita incentivar el interés de
la sociedad por el paisaje portuario e implicar a los responsables politicos y a la comunidad cientifica en la
proteccién de los ambientes urbanos, periurbanos y rurales.

Pero ademas, en esta discusion se ponen de manifiesto varios problemas que no se terminan de dirimir
en el tiempo, como 1) los limites administrativos entre Donostia y Pasaia; 2) la gobernanza interinstitucional,
por las dificultades para alcanzar acuerdos; 3) la gobernanza portuaria, dado que el puerto es gestionado
por el Estado y ello priva de importantes recursos econémicos a los municipios que conforman la Bahia; y 4)
una identidad en reconstruccion, por el declive de los sectores industrial y pesquero.

De cara a futuras investigaciones, la Bahia de Pasaia presenta las mimbres y recursos para desarrollar
este modelo turistico. Se podria explorar futuros dmbitos de actuacion estratégica consensuada anclados
en la recuperacion ecoldgica y los valores culturales, buscando ademas la sostenibilidad econémica. Una de
las tendencias actuales es hallar parametros en las redes sociales generados por los usuarios para trabajar
la relacién puerto-ciudad de manera compleja, por medio de la percepcién de los residentes (Marti et al.,
2019); monitorizar los entornos urbanos y portuarios mediante mapas de calor colaborativos (por ejemplo,
utilizando el programa InstaSights, https://www.instasights.com/). Esta linea de investigaciéon abarca as-
pectos como la adaptacion arquitecténica y de seguridad del puerto o la necesidad de que la comarca
desarrolle una oferta cultural de interés anclada en el ocio, la naturaleza y el patrimonio, permitiendo la
preservacion de la autenticidad de la Bahia de Pasaia para las generaciones futuras.

11. CONCLUSION: EL TURISMO, APUESTA DE FUTURO PARA LA CONSERVACION DEL PATRIMONIO
MARITIMO Y LA MEJORA DE LA RELACION PUERTO-CIUDAD

Las politicas llevadas a cabo en Europa sobre los beneficios econémicos que aporta el patrimonio maritimo
(AIVP, 2018; Alvarez, 2014; Egberts, 2020; Schubert, 2017; Tideman, 2021) ponen de manifiesto que éste da un
sentido de lugar, bienestar e identidad cultural. Mejora la marca de ciudad y la regién. Forja conexiones entre las
personasy los lugares donde viven y visitan y se convierte en un recurso: cultural, educativo, econémico y social.
Se convierte en un activo crucial para el sector turistico, para la regeneracién urbanay la construccion. El modelo
portuario de la Bahia de Pasaia esta en crisis, con una escenificacion del conflicto entre el puerto y la ciudad.

La contribucion de la investigacion viene a destacar por medio de una triangulacidn entre las entrevistas,
la revision enfocada en la literatura, los mapas y el estudio de caso, unido a los datos cuantitativos con
especial atencién en la irrupcion de la COVID-19 y teniendo siempre presente los objetivos y preguntas de
reflexion. Sobre la base de tales elementos es importante concluir que se necesita una mayor permeabili-
zacién entre el puerto y la ciudad, reutilizar los edificios patrimoniales convirtiéndolos en edificios culturales
y actividades terciarias. Este sistema de espacios puede jugar un papel clave como “laboratorios urbanos”,
para probar soluciones innovadoras y resilientes (Castigliano et al., 2020, p. 264). Creacién de un cluster de
conocimiento e innovacion, espacio para empresas manufactureras, firmas y start-up para establecer sus
actividades, precisamente en edificios obsoletos, abandonados o vacios. Para ello, el tema no resuelto de
las areas industriales contaminadas y abandonadas se enfrenta a la reintroduccion de los paisajes baldios
en los procesos de metabolismo urbano (Broto et al., 2012) aportando significados novedosos, valores
agregados y funciones diversas. Los resultados de este analisis confirman que para cumplir los objetivos es
necesario aceptar el papel que juegan los actores legitimos, teniendo en cuenta la importancia de los dife-
rentes sectores culturales y creativos, asi como de todos los actores que intervienen en él.

Lasindustriales culturales se vieron fuertemente afectadas por la COVID-19; si bien como se ha comentado
en la discusidn hay una recuperacion de las industrias culturales y creativas, ya que son las que primero ce-
rraron por el estado de alarma y ha sido uno de los Ultimos sectores econdmicos en recuperar la actividad
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por las restricciones derivadas de la pandemia. En este escenario, la oferta museistica de la comarca de
Oarsoaldea (comarca guipuzcoana en la que se localiza Pasaia) no fue una excepcion. Sin embargo, el po-
tencial de estos recursos culturales, liderados desde 2013 por la Factoria Maritima Albaola, suponen un
elemento de reactivacion de la zona de la Bahia de Pasaia a través de la valorizacion del patrimonio cultural
e identitario.

La preservacion de la identidad arquitecténica y portuaria, también se trabaja a través del Festival
Maritimo, ya que constituye una oportunidad de abrir el puerto a la ciudadania, iniciada originalmente en la
década de los 90 en la ciudad de Brest (Francia) (Marie & Péron, 2009) e instaurada en Pasaia desde el 2018.
De nuevo, las restricciones sanitarias cancelaron su celebracion en 2020, recuperandose esta iniciativa de
alto valor cultural en 2022, ampliando el espacio de celebracién y aumentando el publico recibido, primando
las medidas sanitarias y de seguridad. De igual manera, existe la oportunidad del aprovechamiento de otros
elementos arquitectdnicos para diferentes usos que estan en zona portuaria, cdmo es el caso del edificio de
aduana, de caracter palaciego.

La recuperacion del espacio portuario de Pasaia a través del turismo hace necesario la puesta en marcha
de una estrategia de desarrollo econémico. La comarca, en la que se sitda Pasaia, cuenta ya con un Plan di-
seflado en 2017, y con el horizonte de 2025 (Ikei, 2018) que propone tener en cuenta el paisaje, la identidad
cultural y el patrimonio asocidndolo a la economia azul y especializacién maritima de turismo.

En relacion a recomendaciones para los diversos actores, la gobernanza multiagente es imprescindible
para articular la recuperacion ecolégica y paisajistica de la Bahia. El didlogo y el acuerdo deben ser las
herramientas a utilizar para la resoluciéon de conflictos de la gobernanza (De Rosa, 2022) y la dicotomia
puerto-ciudad. La ciudadania, los diferentes niveles de administracion publica, entidades privadas y otros
agentes, deben estructurar un espacio de concertacién para la utilizacién del puerto como elemento com-
petitivo del territorio. La resiliencia es un elemento clave para el desarrollo de un modelo turistico como
propuesta de valor en la Bahia de Pasaia, evitando el turismo especulativo. El puerto, por antonomasia, es
un espacio perverso y pervertidor.
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ANEXO 1

Entrevistas realizadas y nimero de respuestas.

Tema Dimension

Preguntas

Elementos mas destacables del paisaje

Elementos negativos del paisaje

Cambios en el
paisaje

Anélisis de las
tendencias

Preferencias y
aspiraciones

Paisaje paisaje

Patrimonio

Relacién Puerto-
Ciudad

Agentes

Opinién sobre el
cambio

Acuerdos

Gobernanza

Participacion

Puerto

Fuente: elaboracion propia.
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;Crees que hay paisajes, elementos o atributos del paisaje que han
desparecido?

;Crees que hay paisajes, elementos o atributos del paisaje que han
surgido nuevos?

;Crees que hay paisajes, elementos o atributos del paisaje que estén
amenazados?

;Qué paisajes, elementos o atributos del paisaje protegerias? (Estén
0 no actualmente protegidos)

¢Qué paisajes, elementos o atributos del paisaje crees que hay que
gestionar y administrar mejor de cdmo se esta haciendo ahora?

¢{Qué medidas o mecanismos de gestion aplicarias para mejorar el
estado de dichos paisajes y elementos?

¢Qué elementos o atributos del paisaje limitarias, prohibirias o
incluso eliminarias?

¢Qué pasaria si el puerto no existiera?

¢El puerto es un problema para la ciudad?

¢En qué medida la vida de la gente esta ligada al puerto?
¢Coémo es la accesibilidad a las areas portuarias?

¢Coémo son las cuestiones ligadas al ambiente, tanto del area
portuaria como del espejo maritimo?

¢Coémo es la organizacion de la red de las infraestructuras de
transporte?

¢Quiénes son en su opinion los principales agentes?
¢Qué opinas sobre el cambio posible de una regeneracién urbana?

¢Por qué no se ponen de acuerdo las diferentes administraciones en
la regeneracién de la Bahia de Pasaia?

¢Cémo afecta al resto de la bahia?
;Y cudles son los principales puntos de desacuerdo?

;Y cudles son los puntos de acuerdo sobre los que se puede
construir?

¢:Cémo ha sido la participacion de las distintas administraciones,
Puerto, Gobierno Vasco, Diputacién, Municipios?

(Qué es lo que hacen para que entren en conflicto?

;Qué es lo que tienen ambos para que puedan intercambiar? o ¢En
que deberian ceder unos y otros?

¢Cémo alcanzar los acuerdos?
¢Existe participacion ciudadana, en las propuestas tomadas?, sen la
definicién de las operaciones de regeneracién?, sen la gestién? sen el

control y evaluacion de los resultados?

¢Existe una relacién de los distintos agentes/instituciones?

¢;Coémo hacer viable un puerto pequefio en un mundo globalizado?

Respuestas
15

11

13

22

23

22

30

30

30

12
31
28
29
28

27

29
29

29

29

16

25

27

23
23
26

24

27

25

31

-
(@3]


https://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/4.0/deed.es

Enrique Rafael De Rosa-Giolito / REA N. 47 (2024) 53-77

ANEXO 2

¢Como hacer viable un puerto pequefio en un mundo globalizado? Analisis cualitativo.

Traficos y actividad

'¢C6mo hacer viable
un puerto pequefio

en un mundo
globalizado?

El 90 % de la
actividad portuaria

Tiene que haber
una cierta
especializacion, ver
que caminos se
presentan hacia el
futuro en los cuales

tenga una
viabilidad

Atiendan a los
valores tinicos e
insustituibles de
nuestros recursos
culturales

Actividad
econdmica ligada al
mundo artistico

es siderdrgica,
cuando se acabe
ique hacemos?,
cerramos una
infraestructura de
tanto valor, o la
adecuamos,
modificamos,
pensamos a que
podemos
dedicarnos

De ahi que
empiezan a estudiar
si tiene sentido una
terminal de
contenedores y una
Terminal de Potasas,
es un Estudio de
integracion
paisajistica pero el
proyecto va mucho
mas lento

Especializacion en

Las instalaciones
artisticas tienen que
ponerse en un
entorno degradado
asi producen un
proceso de
gentrificacion

<| productos limpios

Especializacién y
turismo

Con imaginacion,
creatividad, con
innovacién y

Yo creo que por la
especializacion en
automovilismo

Hoy tenemos una
especializacién, en
el propio paisaje en
si, de la propia
bahia, de los
pueblos, lugares
bellos que se
pueden
promocionar

Dando unos
servicios que no
proporcionan el
resto de los
puertos,
“trabajando a la
carta”, apostando
por la calidad y en
la especializacién de
los servicios
prestados

honradez, es un
puerto pequefio
bien planteado en
un mundo
globalizado, puede
tener un valor
tremendo para
Europa

El puerto de Pasaia es
un puerto que ha
vivido eternamente,
desde hace
muchisimos afios de
un monocultivo
industrial, de la
chatarra, de los
coches, y luego tenia
la central térmica, en
un puerto mintsculo,
constrefiido por las
infraestructuras y por
la ciudad, su espacio
es limitadisimo, nunca
ha tenido que salir a
vender puerto, ahora
podemos reenfocar
nuestro negocio ,
nuestra razon de ser,
entonces esto supone
un cambio de modelo
y de planteamiento
absolutamente brutal

Paisajes que han
desaparecido

La geografia nos ha
impuesto un
problema, pero
también esun
problema mayor de
afos a, que los que
estan gestionando
el ayuntamiento, no
hay una
programacion de
Pasaia en conjunto,
no se sientan en la
mesa y dicen
tenemos este
problema,
queremos
solucionarlo y
queremos que sea
esto

Con su capacidad y
sus
funcionalidades

Especializarse y
complementarizarse

que son, el uso
deportivo y la
capacidad de

construir
embarcaciones
deportivas, de
mantenerlas, de
guardarlas, de
almacenarlas

La propia personalidad
del puerto es la que es,
las posibilidades son las
que son y son muy
dignas, trabajémosla y
en su contorno, en su
futuro. Generas
actividades, un valor
afiadido, pero mientras
estés enfrentado, sigues
en la vieja usanza

Yo creo que todo el
tema de la cultura,
todo el tema de la
recuperacion del
patrimonio
maritimo histérico
Va un poco en esa
linea. Basada en el
potencial endégeno
del territorio en el
que nos
encontramos, del
puerto y del
territorio alrededor
del puerto, si yo
tengo fortalezas o
especiales fortalezas
para algunos temas,
eso es lo que tengo
que potenciar

Fuente: elaboracién propia utilizando Atlas.ti. Como se ha explicado en la metodologia, se agruparon las entrevistas
por temas (recuadros en verde), de forma que cada frase que pertenece a un entrevistado se ha ubicado en un
recuadro gris; después una vez analizadas en conjunto, se colocaron por afinidad y se crearon titulos en verde que
sintetizan los temas estudiados.
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ANEXO 3

¢Como hacer viable un puerto pequefio en un mundo globalizado? Analisis cuantitativo.

Cooperacidn
con Bilbao

Complemen-
tarnzacion

Recuperacidn
del patnimonio
maritimo

Ezpecializacion

Claves macro

Trabajando la
carta

Creativi-

dad Innowvacion

Honradez

Productos de
alto precio

Gobemanza
eficaz

Conoci-
miento

Mundo
artiztico

Fuente: elaboracion propia. Las Claves Macro y Micro, constituyen el conjunto
de palabras clave resultado de las entrevistas sobre el conflicto puerto-ciudad
que se han agrupado en funcién del peso de las frecuencias analizadas por De

Rosa (2022).
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