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Introduccié

 En els darrers anys, tant la ciutat com els organismes i institucions que hi treballen han
pres una forta consciéncia dels problemes que hi sorgeixen, ja sigui per maca d’infras-
tructures, manca d’espai, grans superficies sense urbanitzar o per un teixit industrial ob-
solet i degradat.

Aquest darrer problema, sobretot, és comd a moltes ciutats portuaries del mén, que
han vist com en aquest segle els avengos en els transports han canviat els esquemes del
temps 1 les distancies.

En el cas dels ports, i Barcelona no n’és una excepcié, aquesta transformacio s’ha ope-
rat, sobretot, en el sentit del canvi en la manipulacié de la carrega i en la importincia
creixent dels transports terrestres, principalment per carretera.

El tractament de la carrega ha implicat un canvi en la forma del transport: containerit-
zaci6 i vaixells més grans, de calats més profunds.

Els ports, per tant, han hagut d’adaptar-se a la nova realitat: grues més potents i
rapides (el vaixell ha de romandre el minim temps possible atracat al moll), i impor-
tants explanades per a transbordament, magatzematge, distribucié i, eventualment, pro-
duccié.

El desenvolupament dels ports ha comportat noves necessitats d’espais, perd també sén
necessaris nous calats. A més, hi ha unes necessitats d’infrastructures de transports te-
rrestres que uneixin amb rapidesa la zona portuaria amb les arees industrials i comercials
del seu hinterland.
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Aquesta consumicio d’espai ha fet canviar el centre de gravetat de 1’activitat dels ports,
-desplacant-se des del centre historic de la ciutat cap a 1’exterior d’aquesta, cercant espais
més amplis i una situacié més privilegiada dins la xarxa de comunicacions terrestres, evi-
tant els desplacaments de les mercaderies a través dels nuclis urbans.

Endemés, els ports més importants del mén tendeixen cap a una creixent especialitza-
ci6 pel que fa al tipus de mercaderies manipulades, construint els molls adients a aquesta
especialitzacié.

El port de Barcelona

El port de Barcelona es troba situat en una posici6 bastant central tant dins de 1’Area
Metropolitana de Barcelona com en tot el front litoral catala. La plana on se situa esta
limitada per un arc muntanyds de poca entitat, la Serralada Litoral en la seva part central,
que esta tallat per dos rius: el Besos i el Llobregat.

Les primeres referéncies arqueologiques que es tenen del primer port de Barcelona sén
del segle IV a.C.

Després d’un periode fosc de navegacié comercial, a partir del segle XIII hi ha un res-
sorgiment. La importancia maritima de Barcelona es manifesta en diversos fets: la redac-
ci6 del llibre «Consulat del Mar», I’edificacié de la Llotja, ies Drassanes, Santa Maria
del Mar.

L’any 1438, per un privilegi d’Alfons V, es comenga la construccié del primer port
artificial de Barcelona: un moll que lligava la costa i els illots; també es va construir la
muralla de mar.

En els segles segiients es va construint, perd amb molts problemes pels corrents d’aigua
que erosionen la base dels dics 1 dipositen gran quantitat d’arenes (aquest fou 1’origen
de la Barceloneta) formant barreres.

Durant el segle XIX es fan diversos projectes d’ampliacié del port i de solucié a 1’entra-
da d’arenes.

L’any 1868 es crea la primera Junta d’Obres, inaugurant una gestié descentralitzada.
Es planteja de dotar-lo de les infrastructures adequades als nous sistemes de transport:
ferrocarril, vaixell de vapor.

En el mateix any del pla Cerda, Rafo elabora el primer projecte d’ordenacié global del
port, amb un estudi dels elements que condicionaven la seva activitat, un estudi detallat
dels moviments d’arenes i formacié de barreres i un pressupost de les obres.

Amb la construccié del dic de llevant i un contradic s’acaba amb el problema de1'en-
trada d’arenes. S’enderroca la muralla de mar i es construeixen molls interior i ma-
gatzems. L’any 1912 les obres estan gairebé acabades, i fins el 1962 no hi ha cap canvi
destacat.
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El port va organitzant-se com un sistema independent. L’activitat de la ciutat es despla-
¢a cap a ’eixample i la modernitzacié portuaria (magatzems, ferrocarril, vials) es con-
verteix en una barrera entre la ciutat i el mar.

Un dels projectes més interessants és el que realitza el GATCPAC: un gran port a po-
nent de Montjuic, dins d’una gran area industrial comunicada per ferrocarril i que reque-
reix la desviaci6 del Llobregat des de Sant Boi; el port ja construit es dedica als esports
nautics i al turisme. La guerra civil va impedir de tirar-lo endavant.

Els avencos tecnologics (més capacitat i especialitzacié dels vaixells, containeritzacié
de la carrega...) han portat a I’especialitzacié de les terminals i a 1’ds d’un utillatge espe-
cific per a cada tipus de producte.

En els anys 60 s’obre una important etapa d’ampliacié i transformaci6 del port, que
dobla el volum del seu trafic marftim. Tot i no realitzar-se tot el que proposa el Pla Gene-
ral del Port de 1965-66, les obres es desenvolupen segons les directrius generals, essent
el primer port de 1’Estat que anticipa la necessitat de planificacié per als trafics moderns.

L’any 1978 obté el seu Estatut d’ Autonomia, cosa que comporta una nova organitzacio
i descentralitzacié administrativa.

El port de Barcelona, eminentment comercial i, amb menys importancia industrial, ha
experimentat un creixement continuat en trafics i infrastructures.

El desplagament de ’activitat portuaria ha portat a un nou enfocament del front portuari
en un intent d’atansar-lo a la vida ciutadana. Aquesta projecci6 s’ha encetat amb la remode-
lacié del moll de Bosch i Alsina (o de la Fusta), que només és U'inici del projecte més globa-
litzador d’una série de transformacions que s’han de realitzar en aquests anys més immediats.

Relacions port-ciutat

Adquestes relacions es poden esquematitzar en diferents perfodes.

Una primera etapa d’estreta relacid, des del seu naixement fins a la seva consolidacié
com a port comercial (segle XIX), en que els moments més actius del port coincideixen
amb els de més fort afermament de la ciutat.

Una segona etapa €s la que s’inicia amb 1’aprovacid del pla Cerda (1859) i I’enderroc
de la muralla de mar (1875) en que comenga la separacié entre ciutat i mar, i que s’accen-
tuara amb el ferrocarril i la construccié d’edificacions.

Una tercera etapa és la que es produeix a partir dels anys 60 dels nostre segle, amb
el progressiu desplacament del port cap a ponent per tal d’assimilar les noves tecnologies

de transport, i que portara a 1’abandonament de les antigues instal-lacions del port.

A la decada del 80 d’inicia una nova etapa, amb la recuperacié d’espais portuaris a
traves d’instruments com el PERI de 1a Barceloneta i el projecte de reforma del Moll de
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la Fusta. Per a la ciutat és molt important I’increment d’equipaments i de serveis.

El tram del Passeig de Colom (1983) és la primera actuacié de remodelacié del front
maritim, fent compatible 1’iis ciutada del Moll de la Fusta amb el tram urba del Cinturé
del Litoral.

Aquesta actuacio s’integra en un programa de redistribucié dels eixos de desenvolupa-
ment de la ciutat que es porta a terme en diversos punts de la ciutat, arees sense urbanitzar
o teixits industrials urbans abandonats i degradats.

Es tracta de reduir I’activitat terciaria en zones excessivament saturades, i recuperar
I’habitabilitat del centre de la ciutat, barrejant usos.

Els efectes del Port Vell han de traspassar els seus limits geografics, integrant-se en
les actuacions olimpiques, en el reequipament de la Barceloneta i de Ciutat Vella i en
la recuperacié del front litoral que es fa a tota la costa metropolitana.

Desplacament del Port de Barcelona

El desplagcament que ja fa temps experimenta ’activitat del port, mitjancant successives
ampliacions, ha provocat el progressiu abandonament i degradacié de les instal-lacions
del Port Vell.

Aquest desplacament cap a ponent té com a principal objectiu la recerca de nous calats
més profunds, d’extensions més amplies, de molls especialitzats, d’una millor comunica-
cié amb les zones industrials del seu hinterland.

El Port de Barcelona vol guanyar espai, desviant el Llobregat, per crear un centre lo-
gistic de carrega, una ciutat multimodai del transport, ja que aquest és un lloc privilegiat:
prop de I’aeroport, amb la possibilitat de prolongar la via del ferrocarril d’ample europeu
fins Barcelona, i una nova terminal de camions. A més la nova xarxa de comunicacions
viaries (cinturons, autovies...) reduiran més les distancies. No es tracta de construir més
molls, sind de disposar de 1’espai suficient per connectar amb els sistemes de transport.

El Port Autonom de Barcelona considera imprescindible el desplagament cap al sud del
Llobregat per fer viable la reconversié d’usos del Port Vell, que fins ara ha estat una
barrera degut a la privacitat que exigeix el trafic maritim.

El Port Vell

Ocupa 54 Ha. situades a la zona més antiga del port de Barcelona. El procés de degra-
dacid que ha sofert, i que també han experimentat la majoria de ports comercials d’arreu
del mén, ha portat a plantejar-se una nova concepcié de port, que esta recolzada en tres
motius principals:

—Les millores técniques del transport maritim han fet que el creixement del port es
produeixi cap a zones on es pugui evolucionar més comodament i amb millors possibili-
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tats d’enlla¢ amb altres comunicacions; aquesta situacié més privilegiada, el port de Bar-
celona I’ha trobada ampliant-se cap a ponent.

—La pressi6 del creixement de la ciutat, que hi veu una possible ampliacié de centres
de serveis, culturals, d’oci, d’espais oberts...

—La recuperacié d’espais pintorescos, tan de moda en els darrers anys. El port és re-
presentatiu d’una &poca industrial, i ara es presenta la possibilitat de recuperar edificis
representatius i d’obrir nous espais als ciutadans.

Arreu del mdn, els ports ofereixen un sol urbanitzable amb alts indexs de rendabilitat
(instal-lacié d’oficines, hotels, comergos, restaurants, equipaments de lleure...) recupe-
rant sovint antigues edificacions, que tenen, en principi, 1’¢xit assegurat.

El Port Vell de Barcelona s’ha convertit en un objectiu clar per als responsables de la
ciutat, per als grups d’opinid, pels ciutadans i, també, pels gestors del capital.

El Port Autonom de Barcelona es configura com a capdavanter d’aquesta aspiracid,
per dos motius:

—Fer compatible aquest moviment amb els interessos especificament portuaris.
—Obtenir la maxima rendabilitat del sol i de les edificacions existents.

Després de 1’actuaci6 puntual del Moll de 1a Fusta, les directrius del P.A.B. s’enfoquen
cap a un estudi global que permeti una visié de conjunt inicial per a, posteriorment, trac-
tar accions puntuals.

El Port Vell pot donar resposta a part de les necessitats del sector terciari de Barcelona,
donada la seva situacié central i I’atractiu que ofereix la zona. A més pot potenciar nous
usos del front maritim, incorporant usos publics d’interés ciutad i una continuitat amb
el teixit urba que ’envolta.

La ciutat i el seu front maritim es troben en un moment molt important per als seus
plantejaments urbanistics, que en condicions normals exigirien molts anys, i que, amb
vistes a I’horitz6 olfmpic, es realitzaran en un termini de temps molt curt per la magnitud
d’aquests projectes.

Antecedents i actualitat

La idea inicial de la reconversi6 del Port Vell queda plasmada i recollida en el projecte
de Manuel de Sola-Morales, 1’any 1981, que 1li d6na un s més maritim i esportiu que
I’actual. Després de la presentaci6 piblica, ve una etapa de silenci que es trenca dos anys

més tard en anunciar-se la remodelacié del Moll de la Fusta.

M. de Sola-Morales presenta el 1985 un estudi sobre el port urba, al qual déna un ambit
més ampli del que presenta 1’actual projecte del P.A.B.
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Pel que fa al Port Autdnom de Barcelona, aprova, pel quinqueni 1986-1991, una Plani-
ficacié Estrategica en la qual destaquen el desplagament de les activitats industrials cap
al litoral de ponent i la realitzacid d’un estudi i pla d’actuacié per a la reconversié de
la part més antiga del port.

El P.A.B. crea una comissio interna, Comissié del Port Vell, per realitzar un estudi
d’alternatives d’actuacié i de viabilitat econdmica-financera (1986).

L’avantprojecte de remodelacié manifesta una situacié obsoleta pel que fa als molls:
poc calat ( 10 m.), poca superficie, trafic barrejat, deteriorament urbanistic, infrautilit-
zacié econdOmica (canons anuals baixos).

La situacié del Port Vell es pot resumir de la seglient manera:

—Moll de Barcelona: trafic maritim de passatgers, perd cal ampliar la Terminal.

—Passeig de Colom: amb la part del Moll de la Fusta ja consolidada, cal acabar les
connexions viaries amb la resta de la ciutat.

—Moll d’Espanya: hi ha el Reial Club Maritim i el Reial Club Nautic. Es el més central
i independent.

—Moll de la Barceloneta i del Relltoge, esta a punt d’obrir-se al barri, que també esta
en proces de renovacié (PERI de la Barceloneta).

—Front de Mar: hi ha el Club Natacié Barcelona i la platja de Sant Sebastia.

—Zona industrial del Moll Nou i del de Catalunya: hi ha una zona de reparacié naval
que cal conservar.

L’estudi de la Comissié estableix vuit alternatives als usos actuals i cinc variables per
a cada alternativa de diferents solucions tecniques, i déna com a resultat 40 models que
analitzen la ubicacié dels usos, trasllats, calendari, costos i rendabilitat actual i potencial.

Basant-se en les dades obtingudes i en les alternatives més clares, encarrega un estudi
urbanistic del Port Vell (1988).
Pla especial del Port Vell

El Pla Especial del Port Vell ha estat redactat pels arquitectes Jordi Garcés i Enric So-
ria, i planteja la reconversié d’aquesta zona portuaria en una area on hi hagi barreja d’usos:
culturals, esportius, comercials, institucionals, de lleure, amb amplis espais oberts, que

facilitin I’accessibilitat del ciutada cap al front maritim de la ciutat.

El seu objectiu és el de fer compatibles activitats especifiques del marc maritim amb
serveis i equipaments que ajudin a revaloritzar i reconstruir una area urbana degradada.

La viabilitat del pla es basa en la rendabilitat i la seva filosofia general va adrecada
a aconseguir millors perspectives preferint sempre 1’ds col-lectiu a 1’individual.

L’ambit del Port Vell ocupa una superficie de 543.439 m2 de terreny de titularitat pd-
blica, part que suposa el 10% del port de Barcelona.
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- El Port Autonom de Barcelona, €s una entitat amb personalitat juridica independent de
I’Estat, amb plena capacitat per al desenvolupament del seus fins. Per aixd ha delegat
la gesti6 del Pla Especial en una gerencia urbanistica (Port 2000) creada el 1988 societat
en la qual també participen representants.d’altres institucions.

La inversi6 correspon al Port Autdnom de Barcelona basicament, i-la reparteix en dues
etapes: la primera (1988-1991) pels amblts I, IOI, IV, V, VI VII, IX i i XI ila segona
(1991-1995) pels ambits T i X.

La reforma, a diferéncia d’altres ciutats, no contempla la creaci6 de zones residencials.
Es vol obrir aquesta zona al ciutada i crear una area de serveis amb 4 equipaments singu-
lars: oficines, hotel de luxe, port esportiu amb 700 amarratges i superficie comercial.

Resumint, es tracta de substituir I’activitat portuaria comercial, que ha anat desplacant-
s€, per una altra portuaria (esportiva, recreativa, turistica) mtegrada a la ciutat, que pel
seu dinamisme doni. vitalitat a un teixit urba adormit.

Pel que fa al marc legal, el sol compres dins de la zona de serveis del port esta sotmes a
un complex regim de competéncies. D’una banda, les del seu titular (P.A.B.) i de ’Ad-
ministracié Estatal (port d’intereés general), i d’una altra, en integrar-se en altres entitats
territorials basiques, les de 1’Ajuntament de Barcelona-i les del Govern de la Generahtat
de Catalunya. :

‘Bl procés a seguir és I’aprovaci6 inicial per part del P.A.B., informaci6 publica i al-le-
gacions, modificacions i -aprovacié provisional que, junt amb un informe del MOPU i
un de I’ Ajuntament de Barcelona, es presenta a la Comissié d’Urbanisme de la Generali-
tat de Catalunya, que ha d’atorgar 1’aprovacié deﬁmtlva

Lafiguraa utilitzar és la de Pla Especial, que es configura com a instrument per desen-
volupar les previsions del Pla General Metropolita, i no cal fer reserva de sol per a dota-
cions ja que és d’adscripcid puiblica.

S’ordena com a pol-ligon tnic en el qual s’han delimitat 11 ambits d’actuacié defi-
hits segons la seva situaci6 especifica en el port i la seva relacié amb I’entorn urba.
L’execuci6 dels ambits s’ efectuara mitjangant Estudis de Detall i Projectes d’Infrastructu-
ra. : ‘

Ambit I. Moll de Barcelona: estacié maritima, oficines, serveis complementaris, apar-
cament, passelg amb la torre de Jaume I del transbordador aeri.

Ambit TI. Molls de Bosch i Alsina i Porta de la Pau i Drassanes: usos administratiu
i cultural; hi ha“el Moll de la Fusta amb el Cinturd del Litoral i els edificis del P.A.B.
i de les Drassanes per a usos culturals.

Ambit III. Moll d’Espanya: usos hoteler, esportiu, comercial, administratiu, recreatiu
i cultural; es preveu una nova torre de transbordament aeri amb el Poble Nou, aparca-
ment subterrani i es respecten les instal-lacions dels clubs. L’ Ajuntament proposa supri-
mir el primer tram per deixar-lo com una illa. : :
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Ambit IV. Moll del Dipdsit: oficines i serveis complementaris; es manté 1’edifici dels
Magatzems Generals del Diposit (1881).

Ambit V. Moll de la Barceloneta: usos recreatiu, comercial, restauracio.
Ambit VI. Moll del Rellotge: usos cultural i recreatiu.
Ambit VII. Plaga del Mar: ds cultural recreatiu i de restauracio; aparcament.

Ambit VIII. Moll Nou: usos industrial, portuari i nautic i serveis complementaris; ta-
llers de reparacié d’embarcacions. Hi ha la torre teleférica de Sant Sebastia.

Ambit IX. Club Nataci6 Barcelona; recreatiu i esportiu.

Ambit X. Moll de Pescadors: industrial, pesquer i portuari, residencial, recreatiu; port
pesquer a la darsena de la Industria, on hi ha la Torre del Rellotge (1772), antic far.

Ambit XI. Passeig Nacional: és cultural, Escola Oficial Nautica i aparcament.

A aquest Pla Especial s’hi han presentat 13 al-legacions. Unes provenen de les Associacions
de Veins i Comerciants del Casc Antic, del Barri Gotic i de la Barceloneta que el rebutgen
per ser un pla especulatiu. Els Reial Club Maritim i Reial Club Nautic pensen que les seves
inatal-lacions es veuran afectades. El Club Natacié Barcelona impugna les reformes que I'afec-
ten. La Fira de Barcelona sol-licita una reserva d’espai per a recinte firal complementari.
Entitats i federacions vinculades a la nautica demanen instal-lar-hi la seva seu...

També els regatistes reclamen la construccié d’una bocana per a la nautica esportiva,
pesquera i recreativa, per tal de tenir un accés més directe i curt a mar obert i permetre
una renovacié de les aigiies interiors. Aquest tema el P.A.B. el considera a llarg termini.
La reconversié portuaria en altres ciutats

En els darrers anys, i sobretot a la decada dels 80, s’han plantejat i iniciat nombroses
actuacions en fronts portuaris per a la rehabilitacié i reconversié d’aquests espais, que
han sofert un comi procés d’abandonament, originat per la millora dels transports, tant

maritims com terrestres.

L’abandonament i degradacié d’aquestes zones i la pressié que exerceixen les ciutats per
ampliar el seu espai fisic, han fet que siguin fortament desitjades per les autoritats municipals.

L’analisi de les propostes i actuacions de diferents ciutats del mén ens mostren que els motius
que porten a aquesta reconversio i els objectius que persegueixen s6n basicament els mateixos.

Docklands, London

Els Docklands ocupen una superficie d’unes 2.000 Ha i es troben situats a 1’est de Lon-
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don, a ambdues ribes del Thames i molt a prop de la City, centre financer de la ciutat.

El sistema portuari, que data del segle XVIII, passa de ser un dels ports més importants
del mén a sofrir una progressiva decadéncia, en traslladar-se 1’ activitat riu avall (Tilbury)
buscant condicions fisiques més idonies i, amb menys problemes socials.

L dltim vaixell que surt del Docklands deixa endarrera grans extensions (90% de pro-
pietat piiblica), edificis abandonats, manca d’inversions...

La iniciativa de reactivar la zona procedeix del Govern britanic. Introdueix uns instru-
ments per a aquests fins: Urban Development Corporation (UDC) i Enterprises Zones
(EZ), que intervenen fomentant la inversi6 privada mitjangant incentius fiscals. La inver-
si6é piblica es fa majoritariament en infrastructura.

Es crea la London Docklands Development Corporation (LDDC) 1’any 1981, que té
per funcid assegurar la regeneracid de 1’area estimulant I’existéncia de noves indiistries,
comerg i creant un medi agradable que atregui nova poblacid per viure-hi i treballar-hi.
T¢€ poder per adquirir i ocupar els terrenys i pot planificar i dirigir projectes per damunt
de les autoritats locals si convé. Pot donar subvencions i préstecs.

L’area s’ha dividit en quatre grans zones: Wapping & Limehouse, Isle of Dogs, Surrey
Docks i Royal Docks. Les actuacions que s’hi han dut a terme sén regeneracio de 1’us
del s0l, inversions en infrastructura (carreteres, ferrocarril urba, riverbus, aeroport, tele-
comunicacions), foment de negocis (assessorament, subvencions...), ampliar i millorar
- I’oferta de vivenda.

Minato Mirai 21. Yokohama

Es la segona ciutat del Jap6 que, juntament amb Tokyo, conformen el centre metropoli-
ta del pais. La ciutat es troba en un dels millors escenaris naturals del pafs i en una regié
industrial molt dinamica.

El port data del 1859, en que passa de ser un petit port de pescadors a ser un dels princi-
pals centres de distribucid del comerg estranger. Al seu creixement contribueixen la seva
proximitat a Tokyo i la seva situacid a la badia de Tokyo.

El Govern ha creat dos plans per transformar una ciutat industrial en una ciutat model
de la informaci6. Sén el Teletopia, de telecomunicacions i el New Media Comunity, de
comer¢ internacional i inddstria. Per reforcar la imatge moderna de la ciutat el govern
local ha crear 1’ambicidés Yokohama Future Plans for the 21st Century. Minato Mirai 21
Project n’és un dels principals.

La idea de revitalitzar la ciutat sorgeix el 1981, i el projecte s’inicia el 1983. L’area
ocupa 186 Ha, 76 de les quals s’han de guanyar al mar. La transformacié pren tres
direccions: la millora de la infrastructura basica, 1’edificacié per a les noves funcions
informatiques, i la creacié d’un entorn urba huma que harmonitzi amb el paisatge natu-
ral.
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- Intenta atreure empreses estrangeres, oferint una.optima localitzacié, serveis d’investi-
gaci6 i centres tecnologics, agéncies del Govern i altres organitzacions internacionals.
Es proposa integrar les funcions de ciutat: negocis, cultura, comerg, lleure, vivenda...

Inner Harbor. Baltimore

Es troba situat a la badia de Chesapeake, a la costa est dels Estats Units, a uns 50 Km
de Washington D.C. Un 30% de la seva poblacié es dedica al sector serveis. El port de
Baltimore €s el cinque més gran dels Estats Units, esta en continua expansi6 i és el segon
containerport de la costa est. ' ,

La ciufat va ser fundada el 1729, al larg de les ribes dé I’historic Port Interior. Balti-
more va trobar-se els anys 50 amb un important nivell de degradacié i abandonament,
d’abséncia d’usos atractius per la poblacié i-de degradacié ambiental.

La revitalitzacié comenga el 1959,.amb el projecte de renovaci6 urbana Charles Cen-
ter, que ocupava unes 14 Ha i gairebé s’ha completat. Com a resultat de 1’&xit 1’ Ajunta-
ment va iniciar el redesenvolupament de 97 Ha al voltant de 1'Inner-Harbor. L’empresa
Charles Inner-Harbor Management Inc. és una societat privada no lucrativa formada amb
I’ Ajuntament per gestionar-ho. La inversi6é pdblica €s minima i es dedica a sanejament
del sol, per tal d’atreure la inversid. privada. : :

El programa té tres etapes: Inner Harbor 1, Inner Harbor West i Inner Harbor East.
A primera linia s’hi construiran apartaments i hotels de luxe, restaurants, oficines (World
Trade Center, on hi ha 1’administracié del port de Baltimore), port esportiu i recreatiu,
boulevards. En segon lloc s’han construit vivendes per a rendes mitjanes i baixes, ofici-
nes, hotels, el Festival Hall i el Centre de Convencions de Baltimore. L. tltim espai compta
amb equipaments col-lectius i recreatius (Aquari, Pavell6 de Concerts).

I’area esta ben comunicada tant a nivell local (metro, taxi aquatic) com nacional i in-
ternacional (autopistes, aeroport, ferrocarril). »

Kop van Zuid. Rotterdam

El port vell de Rotterdam esta situat al sud de la ciutat, a les ribes del riu Maas. La
seva forma esta determinada per la forma del riu, els molls i la linia del ferrocarril.

Entre 1870 i.1910 va passar de ser terra de pastura a port i zona industrial, Després
de la guerra, que va destruir el centre de la ciutat, aquest es va desplacar.cap al nord,
Iluny del riu, provocant la separaci entre nord i sud, entre les dues ribes. Aquesta sepa-
racié es va veure reforgada per la linia del ferrocarril i els molls. Els edificis del port
vell es van abandonar i I’activitat portuaria es trasllada cap a I’oest, cap a la mar del Nord.

La seva rehabilitaci6 ha estat projectada.en col-laboracié entre I’ Ajuntament, una em-

presa de plancjament i desenvolupament urba i les associacions de veins dels barris. im-
plicats.
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Es un projecte que respon a la demanda creixent d’edificis per habitatges i activitats
comercials i oficines. Pretén unir el Kop van Zuid amb altres zones de la ciutat, mitjan-
¢ant un nou pont, soterrant la linia del ferrocarril, creant una xarxa oberta de carrers i
fent una linia de metro. També tenen molta importancia els espais oberts i ajardinats.

La industria pesada del port s’ha desplacat i el centre ha mantingut les seves bases.
L’economia de Rotterdam gira entorn del port: comerg, serveis, distribucié, comunica-
cid, informacié... Aquest sector terciari es localitzara al Kop van Zuid, combinant treball
i habitaci6 i altres atractius turfstics i culturals.

Harbourfront. Toronto

Ocupa unes 50 Ha. al peu de Toronto, junt al lac Ontario. Fins al segle XIX era una
important zona industrial i de comer¢ amb vaixelles perd, en arribar el ferrocarril, va
perdre protagonisme i activitat, degradant-se. Era una area poc accessible degut als usos
industrials, carreteres i ferrocarril, que separaven ’aigua de la ciutat.

La Harbourfront Corporation és la societat ptiblica que va crear el Govern per gestionar-
ho. El 1980 es va aprovar el projecte per convertir-lo en una pega dindmica, donant una
barreja d’usos (habitatge, negocis, recreatius, culturals).

Amb aquest Pla es pretén unir la ciutat i el front aquatic, millorar 1’accés public i la
circulacié, guanyar riquesa visual, textura i qualitat. Es facilitara 1’accés piiblic obrint
avingudes i suprimint el ferrocarril. S*ha posat molt émfasi als espais piiblics oberts (50%).

Es crearan serveis puiblics que facin més atractiva la zona per a la residéncia perma-
ment. S’incrementa la vida comercial mitjangant la reconversié de magatzems industrials
en centres comercials i de restauracié. En un segon terme hi haurd edificis d’oficines,
intercalant-se amb els edificis residencials.

Geénova. Italia

Es un dels ports més importants de la Mediterrania. El port vell es troba situat en una
petita badia natural en forma d’arc, amb una orografia bastant dificil. Per aixo té dificul-
tats per ampliar-se, tot i que t€ un front litoral de 20 km. Genova esta ben comunicada
amb ’interior a través d’autopistes i, internacionalment, amb }’aeroport.

La part més antigua del port va ser construida en els segles XIII i XIV. A conseqiiencia
de la containeritzacié del trafic maritim va sofrir una forta crisi.

Des de 1984 s’ha iniciat un procés de reconversi6 del port vell per a activitats terciaries
i usos ciutadans, que contempla 1’ampliaci6, el trasllat i I’especialitzacié de 1’activitat por-
tudria; és el programa anomenat Siliport 2000. El port vell s’ha de convertir en un mo-
dern port turistic, amb equipaments hotelers, de restauracid, assiténcia nautica, centres
d’investigacid, serveis relacionats amb el sector maritim i, també, espais destinats a usos
culturals i d’oci.
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Conclusions

Avui, a Barcelona, com a altres ciutats del mén, hi ha un fort desig de recuperar la
seva facana maritima i portuaria, mitjancant la reconversié dels molls que havien consti-
tuit el primer port artificial de la ciutat, integrant-los a la seva vida urbana.

Barcelona ha deixat endarrera el seu paper de centre industrial de Catalunya. En suc-
cessives etapes s’ha anat traslladant des de Ciutat Vella cap a I’Eiample i altres municipis
(avui barris), i cap a altres indrets de Catalunya. Aix0 s’ha vist afavorit per la millora
de les comunicacions terrestres.

Aixi, Barcelona ha iniciat una etapa de terciaritzacié, que de vegades es concentra de
forma excessiva, marcant una especialitzacié de 1’activitat que separa diferents usos.

Agquest canvi de funcions ha afectat també al port de Barcelona, que ha evolucionat amb
les noves tecniques i ha traslladat el seu centre de gravetat cap a ponent.

El Port Vell ha quedat amb poca activitat i amb moltes possibilitats d’integrar-se a la
vida ciutadana. La seva reconversié permetra obrir a un ampli sector de la poblacié un
espai que, per diferents motius, ha estat inaccessible durant molts anys.

Agquesta recuperacio d’espais per a s ciutada ha estat llargament reivindicada pels ba-
rris més propers al port. Avui, perd, no veuen tan clar que els porti tants avantatges com
voldrien. D’una banda, pot haver-hi un buidat d’activitats en trasllardar-se moltes ofici-
nes que treballen directament amb el port. La Barceloneta, que en el seu PERI reclamava
alguns edificis de la seva facana per a usos socials, culturals i comercials, tampoc té clar
que els beneficii.

Perd-aquest tipus d’iniciatives tenen un efecte de dinamisme multiplicador, generant
altres activitats en el seu entorn. Malgrat que el Pla Especial del Port Vell no assigna
usos exclusius per als barris, donant-los prioritat, se’n beneficiaran com a ciutadans, ja
que els molls s’obriran a tota la ciutat.

El que cal és que hi hagi bons criteris urbanitzadors i que es mantinguin per damunt
de les pressions especuladores.

Comparant amb altres ciutats del mén és pot comprovar que el procés que viuen o han
viscut altres ciutats del mén, és basicament el mateix. La peérdua d’activitat com a conse-
qiiencia dels avengos tecnologics motiva 1’abandonament d’aquestes zones. Pel que fa al
sistema de gesti6, aquests projectes son administrats per empreses publiques nomenades
pels governs, ajuntaments o altres organismes de caracter public.

La barreja d’usos €s el principal enfocament quant a la utilitzaci6 del sol disponible.
Sén espais urbans multifuncionals, que combinen diverses activitats (lleure, residencia
en molts casos, cultura, actes socials, esport), enfront de I’especialitzacié d’arees de la
ciutat en un tinic tipus d’activitat, i es déna molta importancia a la creacié de nous espais
oberts i verds.
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A Barcelona, un dels problemes que presenta aquesta actuaci6 €s la concurréncia de
competeéncies; s6n molts organismes, ja sigui a nivell portuari o urbanistic, i no sempre
és facil la coordinacié entre ells.

A nivell portuari, una solucié a aquesta concurréncia seria la de crear una autoritat por-
tuaria vinica a Catalunya, incloent els ports de Barcelona i Tarragona. D’aquesta forma
les inversions infrastructurals serien més rendibles i les decissions es prendien de forma
global i no es repetirien. Aquesta coordinacié tindria efectes positius, ja que avui no és
cap problema fer uns quants quilometres més, ja sigui per mar o per terra.

El port de Barcelona necessita més espai per rebre i expedir els trafics moderns contai-
neritzats. Una de les solucions proposades des de fa molt temps és 1’ampliacié del port
cap a ponent, amb el conseqiient desviament del Llobregat.

Perd aquesta ampliaci6 t€ el problema que cal fer-la en un altre municipi (el Prat) que
ja esta prou comprimit (acroport, zones industrials i autopista), perdent el control de part
del seu municipi en benefici de Barcelona. Caldria potser, com Genova, traslladar 1’area
industrial del port uns quants quildometres cap a I’interior, viable si hi ha bones comunica-
cions terrestres.

El procés que experimenta avui el port de Barcelona no €s unic. S6n molts els ports
d’arreu del mén que estan realitzant reconversions d’espais portuaris amb notable exit
social i economic. Sembla ser que €s un fet inevitable que acompanya la modernitzacié
dels ports industrials i comercials.

* Agquest article és un resum d’un treball d’investigacié efectuat per 1’autora a I’Institut d’Estudis Metropoli-
tans, treball dirigit pel doctor Lluis Casassas. La seva lectura es realitza el setembre de 1988 a la Universitat
Autdnoma de Barcelona.
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