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Resumen
Las transformaciones urbanas de Barce-
lona muestran un cambio de registro en las for-
mas de urbanizacién que ya no tienen que ver
con el discurso de proyecto urbano del periodo
1980-1992, asociado al modelo Barcelona (Capel,
2007; Borja, 2009). La transformacién del puerto y
del frente maritimo de Barcelona es una muestra
de ello. En la actualidad el Puerto de Barcelona es
un espacio con un continuo proceso de disputa
por un lugar privilegiado de la ciudad.

La revision llevada a cabo desde una
perspectiva transversal que integra visiones de
la ingenieria, arquitecténicas, ambientales, so-
cioecondmicas y patrimoniales, ha servido para
elaborar una evaluacién de los proyectos en cur-
soy las tendencias de intervencion existentes. El
resultado es un primer programa de propuestas
que apuestan por reforzar el vinculo entre puer-
toy ciudad y evidencian la dimensién urbana de
la infraestructura portuaria.

Palabras clave: Puerto y ciudad, Gen-
trificacién, Centralidad, Urbanidad, Maritimidad.
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Abstract

Barcelona Urban transformation dis-

plays new forms of urban regeneration that no
longer have to do with the discourse of urban
project for the period 1980-1992 related to the
model of Barcelona (Capel, 2007; Borja, 2009).
Barcelona’s harbour and waterfront urban trans-
formations are a reflection of the ongoing pro-
cess of confrontations in a preferential location.

The research and revision process thus
reflect an aimed transversal overview -merging
criteria’s from architecture, civil engineering, en-
vironment sciences, heritage preservations with
social and economic considerations- leading to a
critical analysis of the latest trends, projects and
interventions. Consequently, the conclusions
to be presented are, indeed, the first drafted
programme to enhance boundings Keywords:
Harbour and city, Gentrification, Centrality, Ur-
banity, Maritime dimension.

Keywords: Harbour and city, Gentrifi-
cation, Centrality, Urbanity, Maritime dimension.

Resumo
As transformacoes urbanas de Barcelo-
na mostram uma mudanca de registros nas for-
mas de urbanizacdo que ja nao tem que ver com
o discurso de projeto urbano do periodo 1980-
1992, associado ao modelo Barcelona (Capel,
2007; Borja, 2009). A transformagao do porto e
do frente maritimo de Barcelona é uma mostra
de elo. Na atualidade o Porto de Barcelona é um
espagco com um continuo processo de disputa
por um lugar privilegiado da cidade.

Mediante a realizacdo de um processo
participativo composto de debates em diversos
formatos (seminarios, jornadas participativas,
workshop), se tem gerado um espaco de debate
sobre um territério de influéncia metropolitana
que tem involucrado entidades e atores urbanos
representativos do mundo associativo e univer-
sitario.

Palavra-chave: Porto e cidade, gentrifi-
cacao, centralidade, urbanidade, maritimidade.

Este articulo es una resefa de los resultados de las actividades de debate y reflexion desarrolladas durante las jornadas y el workshop “El futur dels Ports de Barcelona” realizado
entre el 26 y el 31 de enero en Barcelona y organizado por IntraScapelab, grupo de investigacion interdisciplinar del Departamento de Infraestructuras del Transporte y Ter-
ritorio (ITT) de la Escuela de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de la Universidad Politécnica de Catalunya, Barcelona Tech (ETSECCPB-UPC).
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1. Breve itinerario de la transformacion del
puerto y frente maritimo de Barcelona

En las ultimas décadas el Puerto de Barcelona ha sufrido progresivas
transformaciones y ha ido cambiando su relaciéon con la ciudad. El
periodo de transformacién urbana de Barcelona segtin el modelo de
proyecto urbano (1980-1992) tiene en la transformacion del Moll de la
Fusta y el Port Vell unos de los primeros proyectos —ambos en el frente
del Barrio Gético del casco antiguo y, en propiedad, el drea del puerto
histdrico de la ciudad-. Este proceso se acelerd con la preparacion de los
Juegos Olimpicos de 1992 extendiendo la zona de actuacidn a la creacidon
del Puerto Olimpico y de la Mar Bella, que permitié afirmar que la ciudad
habia ganado el mar. La segunda fase (1992-2011) se caracterizd por
proyectos de participacion publico privada, mas comerciales y a una
escala de intervencion mayor que rompian con el modelo urbano inicial
(Harvey & Smith, 2005). La transformacién del Muelle de Espaiia y el
Maremagnum -espacio de ocio y comercio por excelencia del actual
puerto—, o el World Trade Center en el Muelle de Barcelona son ejemplos
de ello. A partir de 2011, con el nuevo gobierno municipal, que dejaba
atras treinta afos de gobiernos socialistas, se ha iniciado una nueva

fase mas neoliberal. En esta ultima etapa ya se plantean acciones de
privatizacion mas alejadas del proyecto urbano y asociadas al capital
financiero (Magrinya, 2013). El proceso de globalizacién del movimiento
de capitales tiene unos efectos cada vez mas devastadores en los tejidos
tradicionales de las ciudades, como ha sido el caso de los barrios del
Gotic y de Casc Antic en Barcelona. Estos procesos estan centrados en
una légica de beneficio de las rentas del capital por ventajas, lo que
Harvey denomina la renta de posicion (Harvey, 2012). La diferencia en
esta ultima oleada gentrificadora es que los proyectos estan asociados a
cambios en las concesiones portuarias como es el caso de la Marina de
Lujo de la Barceloneta (2010), el Hotel Vela (2010), o el edificio de oficinas
Desigual (2011) (Figura 1).
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Figura 1. Los diferentes elementos y espacios urbanos del Puerto de Barcelona
Fuente: IntraScapelab, 2013a.

El espacio del puerto se encuentra, pues, en un continuo
mecanismo de inauguracién-decadencia-reforma de la reforma
(Magrinya y Maza, 2005). En esta Ultima etapa la administracion
portuaria lleva adelante el proyecto de la Marina de Lujo Port Vell
para grandes yates. Esto afecta al entorno del ya citado Port Vell y,
en especial, al frente maritimo del casco antiguo. Los barrios que
lo integran, es decir, Barceloneta, Ribera, Gético, Raval y Poble
Sec, estan sufriendo un claro fendmeno de gentrificaciéon. Hay un
peligro de replicar el fendmeno de gentrificacion portuaria con
su proceso de elitizacion y segregacion social que se ha produ-
cido en otras ciudades portuarias, como seria el caso de Puerto
Madero en Buenos Aires o de los Docks en Londres.

A su vez, el frente maritimo de Barcelona ha representado
histéricamente un dmbito de encuentro de actividades urbanas
y maritimas en el que existe una gran densidad de conjuntos con
valor patrimonial con un uso incierto. Hay una serie de edificios
como el destinado actualmente a la Delegacién de Hacienda, el
Palau de Mar —antiguos Almacenes Generales de Comercio, cons-
truido en 1890, entre otros, que se pueden agrupar en varios
sectores —el del Portal de Mar, el Pla de Palau-, y que a dia de hoy
no tienen claro su uso futuro. Y todo ello en un marco neoliberal
que convierte este sector de la ciudad en un espacio vulnerable
a procesos de privatizacion. En esta situacion descrita se hace
urgente encontrar un equilibrio entre el urbanismo “globalizado”
de la internacionalizacién y el urbanismo “ciudadano” de la iden-
tidad del lugar (Castells y Hall, 1994), con el objetivo principal
de que el frente maritimo pueda continuar siendo un ambito de
apropiacion social de la ciudad.

Como se ha comentado antes, ya han pasado dos déca-
das de la transformacién positiva de los Juegos Olimpicos y la
conquista del mar por parte de la ciudad. El Plan General Me-
tropolitano de Barcelona que todavia rige el planeamiento de la
metrépolis estd mas anticuado todavia (1976-2012). Es necesaria
una nueva reflexion metropolitana para poder repensar el futu-
ro del litoral metropolitano. Y, desde esta perspectiva, analizar la
transformacién de las actividades del Puerto de Barcelona y la
relacion de la ciudad con el mar.

Del urbanismo del proyecto urbano (1980-1992) Im
al urbanismo ciudadano y de apropiacion social (2011-2014)

2. Urbanidad y maritimidad
en la relacion puerto y ciudad.
Por una centralidad ciudadana
como lugar de identidad

El Puerto Autébnomo de Barcelona es un subsistema de la
aglomeracion de Barcelona y, como tal, algunos de sus sectores
mas vinculados a la dinamica de la ciudad, como es el Port Vell,
deben reforzar su integracién en el sistema urbano de Barcelona.
Haciendo extensible esta reflexion al conjunto de dmbitos que
conforman hoy en dia los llamados Puertos de Barcelona, seria
muy adecuado prever un plan de gestion urbana y ciudadana de
los usos maritimos que afectara al Port Vell, la Nueva Bocana, el
Puerto Olimpico, el Puerto del Férum y el Puerto de los cruceros
con el muelle de Blau@lIctinea, entre ellos (Figura 2).

Por ejemplo, y ante el proyecto recientemente aprobado
de la conversién de Port Vell en Marina de Lujo de la Barceloneta,
desde la ciudadania se propone un criterio de gestién vélido que
seria el de situar los buques de menor eslora en las partes cen-
trales del puerto y los de mayor eslora en la periferia del puerto
urbano. De esta forma el valor de renta de posicién seguiria sien-
do mas ciudadano. Otro aspecto importante tiene que ver con
el factor de seguridad aplicado a las diferentes actividades que
se desarrollan en el espacio del puerto. No es aceptable que se
vayan privatizando espacios tan centrales para actividades cada
vez mas elitistas. Por otra parte, habria que revisar los muelles y el
sector de aguas tranquilas en las zonas de refugios de los diferen-
tes puertos. El Puerto Olimpico, el Puerto del Férum y el Muelle
de los Pescadores tienen problemas de agitacién de aguas inte-
riores. En esta linea hay que revisar también el funcionamiento de
los clubes de vela y remo que operan tradicionalmente en dife-
rentes partes del ambito portuario.
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Figura 2. Los diferentes puertos del frente maritimo de Barcelona
Fuente: IntraScapelab, 2013a.

Una gestién del puerto en clave urbana debe integrar el
valor de la “maritimidad” que va asociado a estos usos de mayor
urbanidad en la relacion ciudad y puerto (Peron y Rieucau, 1996).
Este es un concepto que defiende la calidad especifica de una

DosSIER CENTRAL | 127



Im Francesc Magrinya, Teresa Navas, Josep Mercadé, Miguel Mayorga

ciudad portuaria y la de sus espacios publicos y abiertos que per-
miten a la ciudadania el contacto con el agua. Un valor que se
podria perder con una excesiva privatizacion de los espacios del
puerto y que un nuevo plan general metropolitano de Barcelo-
na y, en su defecto, un plan director urbanistico, debe reivindi-
car a través de una nueva planificacion que no pierda de vista la
interaccion entre puerto y ciudad. Hay un factor importante en
esta vision propuesta que es evitar la “explotacion parasitaria de
la centralidad urbana” (Font, 1996) que hoy aportan los puertos
urbanos como importantes espacios de expectativas y transfor-
macién econémicas.

En esta planificacidon debe ser esencial el establecimiento
de un sistema de gestién urbana coordinada de los usos mari-
timos de los denominados Puertos de Barcelona. De la misma
manera que el Port Vell no puede ser planificado al margen de la
ciudad de Barcelona, hay que extender su dmbito de actuacion
urbana hacia los muelles de la Nueva Bocana y los muelles del
Puerto de Cruceros. En términos generales, esto significa prever
un grado de“urbanidad” para estos sectores y la conexion urbana
entre ellos, especialmente el acceso al puerto desde el Paseo de
la Zona Franca, en el dmbito mas industrial del puerto, y el de
esta zona con el muelle de los cruceros (Blau@Ictinea), asi como
la reconquista del antiguo muelle del rompeolas urbanizando el
puente movil actualmente existente (Figura 3).

Aprovechando que en la actualidad todo nivel de planea-
miento, territorial y urbano, requiere de un Informe de Evaluacién
Ambiental y de una Memoria Ambiental que estén elaborados
segun los criterios ambientales desarrollados en los ultimos afos,
es necesario revisar el informe reducido a minimos que se presen-
t6 en la década de 1990. En la actualizacién del Plan Especial de
Usos Portuarios (PEUP) es urgente la incorporacion de un estudio
serio de sostenibilidad ambiental econdmica, social y patrimonial
que esté a la altura de las necesidades de esta parte tan central de
la metrépolis de Barcelona. Sélo desde este analisis transversal se
puede abordar la complejidad derivada de la interaccion citada
entre puerto y ciudad, y evitar, asi, que el puerto de Barcelona
se convierta con el tiempo en un espacio de lujo segregado de
la ciudad y un foco gentrificador del casco antiguo, la llamada
Ciutat Vella de Barcelona.

Figura 3. Relaciones puerto-ciudad a potenciar en la propuesta del workshop de los
Puertos de Barcelona

Fuente: IntraScapelab, 2013a.
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En otras palabras, un no-lugar. De hecho, uno de los sinto-
mas de un no-lugar es un espacio que entra en la dindmica aludida
antes de la inauguracién-decadencia-reforma (Magrinya y Maza,
2005). La voluntad politica debe ir dirigida a asegurar, desde la di-
versidad urbana de usos y actividades, un espacio con identidad
relacional e histérica. Si tomamos la definicién de no-lugar de Augé
podemos observar que muchos de los espacios del Puerto de Bar-
celona pueden ir tomando esta caracteristica: “Si un lugar puede
definirse como lugar de identidad, relacional e histérico, un espacio
que no puede definirse ni como espacio de identidad, ni como rela-
cional, ni como histoérico, definird un no lugar” (Augé, 1998).

Siguiendo el razonamiento sobre la necesidad de los estu-
dios evaluadores de la sostenibilidad del puerto, se planted un pro-
ceso participativo en el que se analizaron los diferentes ambitos: el
social, el econémico y el ambiental y patrimonial. La informacion
utilizada, asi como las reflexiones generadas, se ha producido gra-
cias a los distintos procesos de reflexion elaborados por parte de
expertos, conocedores y usuarios del Puerto de Barcelona y, tam-
bién, de las dindmicas ciudadanas que se han llevado a cabo en los
ultimos tiempos. Estudios econdmicos, valoraciones ambientales y
patrimoniales y, de manera relevante, la participaciéon ciudadana,
han permitido incorporar nuevas visiones del Puerto de Barcelona
a partir de la toma de conciencia de los déficits, la denuncia de las
tendencias hacia la privatizacion de los espacios y la reivindicacion
de la relacién con el puerto en base a nuevas alternativas de apro-
piacién publica del espacio.

3. El futuro de los Puertos de
Barcelona. La participacién
ciudadana como herramienta
para la sostenibilidad urbana

Ante los distintos fendmenos de transformacién urbana
en 2011 se reiniciaron actividades desde la plataforma denomi-
nada Defensem el Port Vell (http://defensemportvell.wordpress.
com/). Junto a distintos actos reivindicativos se plantearon ade-
mas actos de vinculacion con técnicos e intelectuales de la ciu-
dad a partir de un debate en el Museo Maritimo en noviembre
de 2012. De ahi surgid la posibilidad de organizar un seminario:
“El futuro de los Puertos de Barcelona” (26 de enero - 2 de febrero
de 2013), organizado por IntraScapelab (IntraScapelab, 2013a)
aprovechando que en 2010 habia emprendido unas jornadas
“Puerto y ciudad” en el marco de la celebracion del Aio Cerda (7
de junio de 2009 - 2010), y disponia de contactos institucionales
y civiles. En el marco del seminario fue muy importante la“Jorna-
da Participativa” que tuvo lugar en el Centro Barceloneta el 26 de
enero de 2013, como referente de la demanda de los colectivos 'y
asociaciones. Diferentes actores ciudadanos procedentes de los
movimientos sociales tradicionales y los nuevos movimientos
sociales debatieron sobre el puerto como espacio de contacto
con los barrios de Ciutat Vella y también como lugar de toda
la ciudad. Pocos dias mas tarde, las jornadas y el workshop ya
aludido antes, “El futuro de los Puertos de Barcelona’, organiza-



dos por IntraScapelab, reunieron una serie de mesas redondas
donde se trataron las actividades maritimas, econémicas, urba-
nas y de legislacidn urbanistica en relacién al uso ciudadano del
Puerto de Barcelona. Los resultados de este workshop, asi como
de las jornadas, fueron expuestos en el Aula de SOS Monuments
celebrada el 12 de febrero de 2014 en el Ateneu Barcelonés (In-
traScapelab, 2013b), y que ahora se recogen en este articulo en
sus lineas principales. Es de destacar la importancia del espacio
de participacion generado por parte de IntraScapelLab al organi-
zar, por un lado, actos civiles pero mas institucionales (Jornada
“Puerto y Ciudad”, 2010) y, por otro lado, un seminario que vin-
culaba a la plataforma reivindicativa Defensem el Port Vell y unas
instituciones como la Universidad Politécnica de Catalufia repre-
sentadas por el Decano de la Facultad de Ndutica y miembros de
IntraScapelab. Estos tres ambitos de participacion permitieron
debates a diferentes niveles, necesarios para una reflexién a es-
cala metropolitana desde el mundo asociativo.

3.1 La apropiacion espacial como
indicador de sostenibilidad social

En primer lugar, desde la perspectiva de la sostenibilidad social
y el derecho ciudadano a la centralidad en la ciudad, hay un ele-
mento clave derivado del principio de accesibilidad universal que
es asegurar un espacio abierto a todos, especialmente en este
caso a los espacios de transicion ciudad-mar y de contacto con
el agua. Esto es posible en la consecucion de la continuidad del
espacio publico a lo largo de la linea de costa en su acceso peato-
nal. Se debe trabajar en la continuidad entre muelles y, por tanto,
superar las deficiencias actuales como son la poca conexién entre
el Moll de la Fusta y el de la Barceloneta, prever la conexion en-
tre el Moll de la Fusta, el de Barcelona y el proyectado de Blau@
Ictinea al Morrot a través de un nuevo disefio del Portal de Mar.
Ademas, el acceso peatonal de la Nueva Bocana en la linea Mue-
lle-Mar no esta previsto en el planeamiento actual. En esta linea
se pueden proponer tres grandes recorridos: del Portal de la Pau
al antiguo rompeolas, del Portal de la Pau al Pla de Palau y del Pla
de Palau a la Nueva Bocana (Figura 4).

La generacién de espacios abiertos donde el centro es
una ldmina de agua libre y los bordes tienen acceso peatonal se
complementa necesariamente con las conexiones de los barrios
de proximidad de Ciutat Vella con la ciudad en general y, en una
escala superior, con el area metropolitana de Barcelona.

Hay cinco barrios en contacto directo con el puerto que
son Poble Sec, Raval, Gotic, Ribera y Barceloneta. Se impone,
pues, una planificacién de los equipamientos en el marco del sis-
tema urbano y no Unicamente del puerto, donde se ponga en
valor el diferencial de la identidad de estos espacios y su diver-
sidad de usos.

Llegados a este punto, la participacion publica en los pro-
cesos de decision es clave. En el caso de Port Vell se necesitan
centros de actividades que prioricen el uso ciudadano de edifi-
cios y espacios tradicionalmente portuarios, centros que pueden
ser agrupados en los tres sectores siguientes:

Del urbanismo del proyecto urbano (1980-1992) Im
al urbanismo ciudadano y de apropiacion social (2011-2014)

Actividad Econdmica,
BCN Cluster, Espacio [+R+i
de cardcter urbano

Edificio de cesién
de uso ciudadano

Espacié de cesion
de uso ciudadano
de barrio urbano y de barrio

Edificios publicos

Bar Restaurant
con cambio de usos

Figura 4. Itinerarios urbanos en la zona portuaria propuestos para la mejora de la
interaccion entre puerto y ciudad
Fuente: IntraScapelab, 2013a.

« Pueblo Seco / Raval y el edificio antiguo de Aduanas y un es-
pacio en el Muelle de Barcelona.

+  Gotico/ Riberay unos moédulos en el Moll de la Fusta y el Palau
de Mar.

- Barceloneta y el espacio indefinido alrededor del actual Edifi-
cio del Faro, donde opera la Cofradia de Pescadores.

Estos espacios podrian ofrecerse en concesidén a redes
sociales de proximidad ciudadanas, en dinamicas innovadoras
surgidas en torno al conocido como Pla Buits puesto en marcha
por el Ayuntamiento de Barcelona, es decir, un plan en el que de-
terminados espacios de solares vacios se ceden temporalmente a
entidades ciudadanas para actividades diversas® (Figura 5).

3.2 Las actividades productivas y
la sostenibilidad econémica

Como parte integrante del sistema urbano, los Puertos de
Barcelona ofrecen una excelente opcién para una lectura de la
economia ecolégica. En primera instancia, hay que situar el agua
como el elemento de atraccion principal y esto conlleva una eva-
luacién de los valores econémicos de los componentes social,
ambiental y patrimonial que hay que tener en cuenta mas alla
de una valoracién que solo implique la actividad industrial y de
logistica portuaria.

1 Con esta iniciativa del Pla Buits el municipio pretende favorecer la implicacion
de la sociedad civil en la definicion, instalacion y gestion de unos veinte espacios
para integrarlos a la ciudad. Para mas informacién se puede visitar el sitio web:
http://w110.bcn.cat/portal/site/HabitatUrba/.
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Figura 5. Los barrios maritimos de Barcelona y la previsién de nuevas zonas de acti-

vidad urbana en el puerto
Fuente: Intrascapelab, 2013a.

Hay que reconocer el caracter de centralidad de la linea
de mar. Cuando se habla de actividades econémicas en el puerto
son, de hecho, la suma de las actividades propiamente maritimas
y de servicios. Debe existir un equilibrio entre las distintas partes,
de manera que la parte de servicios no someta las actividades de-
rivadas de los usos ciudadanos, de igual forma que la concepcién
turistica debe estar al servicio de la ciudad.

Un puerto monofuncional tiene menos valor econémico
que uno multifuncional. Se conoce que la actividad econémica
del puerto maritimo representa entre un 90 % Yy un 94 % del total,
mientras que la actividad de Port Vell est4 entre 6 % y 10 %. Esto
ratifica que las actividades econdmicas desarrolladas en esta par-
te mas urbana no se pueden ceder a privados con concesiones
como han supuesto, en los ultimos afos, el Hotel Vela e, incluso,
mas recientemente, ciertas empresas privadas. Hay que buscar
un disefio de proyectos y programas con una mayor diversidad
de usos y actividades. Se puede afirmar que el indudable valor de
posicidn que tienen estas partes de la ciudad obliga a que no se
cedan a usos particulares que capitalizan en un valor muy peque-
Ao el valor social de este espacio.

Esta linea de argumentacion se comprueba en dos enti-
dades portuarias bien diferenciadas. Por un lado, la existencia de
los pescadores en condiciones adecuadas es un valor econémico,
social y ambiental. Por otra, el llamado Cluster Nautico de Barce-
lona es algo mas que una sinergia entre una marina de yates de
lujo, unas ddrsenas de reparacién y la supuesta articulaciéon con
la Barcelona World Race, la competicién de vela deportiva que
organiza cada cuatro afnos la Fundacién de Navegacion Oceénica
de Barcelona (FNOB). En realidad, el Cluster Ndutico tiene esca-
la metropolitana y su ubicacién no tiene que ser Unicamente en
el Port Vell. Si se propiciara una gestién conjunta con los otros
Puertos de Barcelona esta presion, por una concentracion exce-
siva de actividades en el sector de Port Vell, que es, por tanto, su
sector mas central, se reduciria y, al mismo tiempo, se potenciaria
la dimension urbana de otros sectores que, en este momento,
son practicamente desconocidos para el ciudadano y que segu-
ramente podrian generar una actividad econémica mucho mas
elevada, a la vez que podrian preservar un uso social como nue-
vas centralidades.
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3.3 Laidentidad del lugary la
sostenibilidad ambiental y patrimonial

Un andlisis de la sostenibilidad ambiental y patrimonial
conjunta supone, ante todo, dos acciones primordiales: una eva-
luaciéon del patrimonio pesquero, representado hoy por la activi-
dad de los pescadores, y una revision y valoracién del patrimonio
construido de Port Vell. Los dos casos componen lo que podemos
llamar el Patrimonio Cultural del Puerto de Barcelona y ambas
son las piezas claves para la elaboracion de un relato urbano diri-
gido a valorary dar identidad al lugar.

La preservacién y recuperacion de los valores ambienta-
les del puerto son intrinsecas en la consecucion de un espacio
portuario de calidad. Una cuestién general es evaluar el impacto
del Puerto de Barcelona con el entorno natural. Hay que llevar a
cabo los estudios necesarios para conocer los indices actuales de
contaminacion acustica y visual, asi como de consumo excesivo
de la superficie para usos privados que discriminan o impiden
usos ciudadanos. En este sentido, un elemento decisivo es ase-
gurar la accesibilidad en modos de transporte multimodales de
caracter publico, en bicicleta y a pie. Si se extienden los parkings
para el vehiculo privado se estan propiciando usos privados de la
ciudad en un espacio tan central como éste. Por esta razén, y al
hilo de lo apuntado, consideramos que la oferta actual de plazas
de aparcamiento es suficiente por lo que no se justifica el parking
del Muelle de Pescadores ni ninguin otro que se pueda prever
para la construcciéon de edificaciones futuras especificas para tal
fin. En esta misma linea, y para reforzar el transporte publico, se-
ria una buena opcién alargar la linea del tranvia Trambesos que
pasa por la calle de Wellington y hacerla llegar al Moll de la Fusta,
y por viales de servicios, terminar en el muelle de la Costa, donde
ahora estd la nueva terminal de Cruceros Grimaldi.

Como se ha introducido, la revisiéon del patrimonio cons-
truido de Port Vell es fundamental para acceder a un conocimien-
to preciso de su estado actual, usos, etc., y para poder evaluar su
conservacion y gestion futura dentro de una visidon de conjunto.
Dentro del territorio portuario hay construcciones que son testi-
monio directo de su evolucion como infraestructura —el caso de
la Torre del Reloj, el antiguo faro construido en 1772-, otros que
estan ligadas al desarrollo industrial, como pueden ser el magni-
fico edificio ya citado de los Almacenes Generales de Comercio,
las naves de los Talleres Nueva Vulcano, desde 1836, y las que
tienen que ver con la actividad pesquera como la Lonja de los
Pescadores. Por no decir que el conjunto de los muelles que se
fueron construyendo durante los dos ultimos siglos componen la
infraestructura de obra civil mas efectiva e interesante que con-
fiere al puerto su morfologia particular.

La valoracion de este patrimonio en su conjunto como un
sistema articulado de espacios urbanos y que son signo de identi-
dad del Puerto de Barcelona debe permitir a toda costa evitar pro-
cesos de abandono o de sustitucion, y poder repensar nuevos usos.
Ademas de contribuir a hacer legible su unidad e imagen urbana.

En paralelo, hay que preservar el patrimonio del Frente
Maritimo del casco antiguo, que en muchos casos tiene sus orige-
nes directamente vinculados a la evolucién del puerto. La riqueza



de elementos se corrobora por la cantidad de edificaciones que
se encuentran incluidas en el Catdlogo del Patrimonio Arquitec-
ténico del Ayuntamiento de Barcelona, las cuales nos ha parecido
adecuado poder agrupar en cuatro sectores emblematicos: sec-
tor del Portal de Mar, sector de Pla de Palau, sector del Muelle de
Pescadores y sector de los Muelles de la Vulcano.

Estos sectores poseen una concentraciéon de recursos pa-
trimoniales tales que su vision de conjunto hace emerger unas
rétulas urbanas de calidad que pueden ser determinantes de una
relacién mas intensiva entre el puerto y la ciudad. Y una recupe-
racién inteligente del patrimonio es el factor decisivo para lograr
este propésito de manera efectiva.

4. Propuestas para un puerto
urbano, ciudadano y con identidad

Como resultado del workshop, que implicé un trabajo
continuado durante una semana a partir de las informaciones de
la Jornada Participativa de la Barceloneta y las aportaciones de
técnicos y ponentes de la administracion y de la universidad, se
elaboré un esbozo de propuestas posibles que se dirigen a favo-
recer y hacer viable la necesaria interaccién entre puerto, ciudad
y ciudadania. Estas propuestas se concretan, en un primer nivel,
en un nuevo sistema de equipamientos urbanos situados en los
espacios del puerto y, en un segundo nivel, en remodelar y re-
cuperar espacios para poner en valor la “maritimidad”. Las pro-
puestas, ademas, obedecen a escalas diversas de aproximacion
ya que, mientras que algunas tienen caracter mas metropolitano,
otras perfilan soluciones puntuales y concretas, asociadas a la
proximidad urbana de los barrios.

Respecto a los equipamientos, aparecié como una buena
estrategia de partida reforzar los espacios urbanos ya existentes y
la presencia de las actividades econémicas mas urbanas en algu-
nos lugares de Port Vell que las actividades actuales y los proyectos
de futuro previstos excluyen claramente de la apropiacién ciuda-
dana. La extensién de los equipamientos podria cumplir el papel
de otorgar permeabilidad en continuidad a los espacios portuarios
mas en contacto con el agua para reducir las areas demasiado es-
pecializadas que, a veces, tienen que ver con usos no maritimos.
Seria el caso de la Nueva Bocana y de la zona del Cluster Nautico.

El cambio de usos en edificios emblematicos, como pue-
de ser el Edificio de Correos —construccion monumental de los
anos veinte, situado en el frente maritimo-, con la propuesta de
alojar la franquicia del Museo del Hermitage —uno de los proyec-
tos que ha saltado recientemente para ser ubicado en el Puerto
de Barcelona- para situarlo en la zona de contacto ciudad-puerto
como alternativa a la sede prevista para el muelle de la nueva
Bocana, o el Edificio del Imax, con la propuesta de una sede de un
espacio de Teatro Creativo. También, la recuperacion del edificio
de Aduanas, de 1902, y la nave en el extremo del muelle de Pes-
cadores para usos ciudadanos, podrian ser ejemplos concretos
de actuacioén. Se podria afadir la transformacion del Edificio del
Consorcio del Faro, a continuacién del muelle de la Barceloneta,

Del urbanismo del proyecto urbano (1980-1992)
al urbanismo ciudadano y de apropiacion social (2011-2014)

en un centro de formacién continua combinado con un centro de
interpretacion de la “maritimidad”. Este centro podria encontrar
sinergias con actividades ciudadanas y las propias del sector pes-
quero tradicional. La creacion de espacios vacios de cesién para
los barrios de proximidad también forma parte de una propuesta
de red de equipamientos urbanos en relacién al puerto que me-
joraria la que ya existe: espacios en el Muelle de la Barcelona, en
el Moll de la Fusta y el Muelle de la Barceloneta para los cinco
barrios diferentes que integran respectivamente la Ciutat Vella.

La propuesta de espacios de la “maritimidad” en el Puer-
to de Barcelona supone la posibilidad de constituir un sistema
de espacios que haga las funciones de ramificar y distribuir la
centralidad de la zona, y hacerla asi accesible y permeable para
el ciudadano. Una buena estrategia para ello seria introducir iti-
nerarios en continuidad y remodelar el conjunto de muelles que
conforman bésicamente el &mbito del Puerto Viejo. Se indican,
de esta forma, cinco propuestas:

a) Crear un recorrido desde las ramblas a la antigua escollera o
rompeolas, a través de la creaciéon de un nuevo muelle eleva-
do entre el Muelle de Barcelona y el Muelle de Poniente y el
Muelle Adosado, reconfigurando el proyecto de Blau@Ictinea
y los muelles de cruceros. Esto seria posible cambiando la sec-
cién del puente movil que conecta el Muelle de Poniente con
el Muelle Adosado (muelle del antiguo paseo del rompeolas)
con la conversion de uno de los dos carriles del puente en paso
de peatones. A su vez, se propone articular un nodo de equipa-
mientos alrededor del Portal de la Pau redisefiando los pasos
de peatones de la rotonda viaria de la Carbonera y remodelan-
do el Muelle de Barcelonay su conexion con el Moll de la Fusta.

b) Remodelar el Moll de la Fusta resolviendo sus puntos mas dé-
biles, es decir, la falta de una conexién buena con los barrios
de la Ciutat Vella, la poca conexidon directa con la linea del
agua y la elevada contaminacién acustica del lugar, tanto en
el Paseo de Colén como en el Moll de la Fusta. Estas proble-
maticas se podrian paliar con la introduccién de conexiones
directas desde la Plaza del Duque de Medinaceli y la parte
baja de la calle de Avinyd, como pasos transversales interme-
dios en la longitud del Paseo de Colén. La cobertura flexible y
sonora de la Ronda del Litoral y la reordenacién del Paseo con
la ampliacion de aceras y el desplazamiento del carril bus en
los laterales con el objeto de ganar espacio son actuaciones
que reducirian los niveles sonoros actuales.

c¢) Remodelar el Pla de Palau y el Muelle de la Barceloneta, con
la eliminacién de la barrera visual de la prevista Marina de
Lujo que se creara justo enfrente del barrio de la Barceloneta.
Hay que revisar, como se ha dicho anteriormente, la posibili-
dad de relocalizar los grandes yates en otros espacios de los
Puertos de Barcelona. Ademds, hay que encarar claramente
la elaboracién de un cluster maritimo en el que el Edificio de
la Facultad de Nautica, en el Pla de Palau, y la remodelacion
del edificio del Consorcio del Faro tengan un lugar central. Se
propone combinar estas actividades con las asociadas a las
actividades de proximidad del barrio de la Barceloneta. En
este sentido, se propone crear un espacio polivalente y de
autogestion al final del Muelle de la Barceloneta.
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d) Recuperar el Muelle de los Pescadores preservando los edifi-
cios existentes. Nos referimos a la remodelacion y nueva ges-
tién del edificio del Consorcio del Faro que podria destinar
espacios para la Facultad de Ndutica y para un posible centro
de Interpretacién de la Maritimidad. Ahora bien, aqui el gran
reto es poner en valor el Muelle de Pescadores donde se con-
centra la poca actividad pesquera que aun queda en activo
en el Puerto de Barcelona. Como deciamos, es un patrimonio
genuino del lugar que se podria reforzar con una buena inte-
gracion entre los espacios dedicados a los pescadores, como
es el uso especifico del edificio de la Lonja y el uso ciudadano.
Dignificar el espacio publico del muelle y recuperar el edificio
de su extremo para otros usos pueden ser opciones validas,
asi como implementar una linea de transporte publico entre
los muelles del Portal de la Pau y de los Pescadores.

e) Recuperar el Muelle de la Vulcano y no malvenderlo con una
operacion como la de la franquicia del Hermitage, en el que
su localizacién prevista indica que es una operacién pensada
prioritariamente para el turismo de cruceros. Hay que articular
un espacio abierto que contemple la combinacion de espacio
publico y de talleres, que ponga en valor el entorno de la Torre
de San Sebastian —perteneciente al teleférico del puerto, pues-
to en servicio en 1931- como patrimonio construido del puer-
toy, de esta manera, se recupere la fachada hacia el interior. Las
actividades deberan adaptarse a la preservacién de un lugar
histdrico y central de la“maritimidad” de esta ciudad

Conclusiéon

En definitiva, se trata de poner las nuevas actividades
econdmicas urbanas del puerto al servicio de la ciudad y no al
revés. Las rentas de posicion, que buscan obtener tanto el sector
hotelero como los grandes fondos privados con la aquiescencia
del poder politico a través del régimen de concesiones que priva-
tizan el espacio publico, no deberian generar una nueva barrera
en la relacion de la ciudad con el mar. En las zonas portuarias de
Barcelona se deberian reivindicar las actividades econdmicas,
que al mismo tiempo, sean compatibles con un espacio urbano
de calidad e inclusivo. Frente a las politicas urbanisticas neoli-
berales basadas en una légica rentista global y favorable a solo
unos actores, se debe dar prioridad en estos espacios centrales
de la ciudad a la conformacién de lugares con identidad, caracte-
rizados por la urbanidad y la maritimidad, a través de propuestas
urbanas que aporten un valor afladido para la ciudadania. La in-
teraccidn entre técnicos, asociaciones de vecinos y universidades
muestran que es posible articular un discurso alternativo. Sélo asi
se asistira a un nuevo paradigma del proyecto urbano dirigido
hacia un urbanismo ciudadano basado en la sostenibilidad social,
econdmica, patrimonial y ambiental.
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