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Resumen

Las recientes transformaciones en el puerto de Barcelona abren interrogantes sobrela  Palabras clave
sostenibilidad de estos cambios, dado el fuerte impacto socioecondmico, urbanistico y Wcultuml
cultural que implican sobre sus dreas consolidadas inmediatas. Estos proyectos -como  Transformacién Urbana
herramienta de transformacion urbana desde el Estado- deben ser previstos y evaluados 5‘#;; t;”.ss mo

para que los cambios introducidos generen el minimo impacto negativo y la mayor  Barcelona
rentabilidad econdmica y social para el conjunto de la ciudadania. Las repercusiones

surgidas en el puerto de Barcelona, similares a las producidas en otros puertos de

Espaiia, pueden servir de guia para crear proyectos integrales e integradores.

Abstract

Socio-cultural impact of transformations in the port of Barcelona. The recent transformations  Key words

in the port of Barcelona have raised the question of the sustainability of these changes, given ¢ ="~ Impact
the strong socio-economic, urbanistic and cultural impact that they have on their immediate ~ Urban Transformation
surroundings. These projects- as a state-sponsored tool of urban transformation- should be f}%t;nism

thought out and evaluated in such a way that the changes introduced generate minimum  Barcelona

negative impact and the greatest possible economic and social benefits for all the citizens.  Palavras-chave

The consequences that have emerged in the case of the port of Barcelona, and in other Wculturais

Spanish ports, might serve as a guide in the creation of integrated and inclusive projects.  Transformagéo Urbana
Portos
Urbanismo
Barcelona

Antecedentes

El presente articulo surge como resultado de la investigacion realizada desde mediados de
2012 a mayo de 2014, sobre las dindmicas de transformacién en torno al litoral de Barcelona,
especialmente en la zona inmediata a su centro histdrico. Estas reformas implicaban un
cambio significativo en los usos y la morfologia del borde ciudad-mar y ponia en crisis la
vida residencial existente. Dada la urgencia del fendmeno y como una forma de aportar
ala demanda, nos reunimos un grupo de profesionales para investigar de manera critica,
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coordinados por Merce Tatjer y por la autora de este articulo. Se trabajé en la documenta-
cién e investigacion de antecedentes, los que se basaron, por una parte, en la planificaciéon
y proyectos asi como la proteccion y valoracion del patrimonio; por otra, dada la falta de
informacién publica, se basé en declaraciones de autoridades y documentos aparecidos en
la prensa y en las paginas web de distintas instituciones involucradas: partidos politicos,
Autoridad Portuaria de Barcelona, empresas de cruceros, empresas inversionistas, Ajun-
tament de Barcelona, Generalitat de Catalunya, entre otros. Toda esta documentacién y la
que se produjo a continuacion esta disponible en la web www.ciutatport.com.

Como cierre de la investigacion, se realizé el mismo afio un seminario en la Universidad
de Barcelona “Estrategias y conflictos en el puerto y litoral de Barcelona”; resultado de
este, se realizaron actividades de difusién con trabajo de campo y la publicacién de un
namero especial de la Revista Biblio 3W, del Departamento de Geografia Humana de
la Universidad de Barcelona, con 27 articulos que trataban desde distintos enfoques las
dinamicas presentes. Posteriormente, durante 2014, se realizaron articulos para el dossier
especial de la Revista La Veu del Carrer, de la Federacion de Asociaciones de Vecinos
de Barcelona, con la participacion de varios de los ponentes. Finalmente, se suma a
las publicaciones la comunicacion presentada por la autora al Coloquio Internacional
de Geocritica “El Control del Espacio y los Espacios de Control’, con la comunicacién
“Control y transformacién urbana. Estudio comparado en cuatro puertos de Espaiia’, en
la cual, a partir de las dindmicas estudiadas en Barcelona, se realiza la comparacion entre
los procesos de transformacion de los puertos de Barcelona, Valencia, Santander y Ferrol
con el fin de identificar cuales son los mecanismos de control de estos desarrollos urbanos.

En el presente articulo mas que tratar sobre los impactos socioculturales como un foco
de estudio tedrico, se busca articular los impactos observados desde una perspectiva
urbanistica, con el fin de identificar los efectos de la planificacion urbana sobre la vida
en la ciudad. En el caso de Barcelona, si bien el foco de la reforma es la inversion en
un determinado tipo de actividades econémicas, parece relevante sefialar como estas
acciones en areas consolidadas de la ciudad tienen una serie de impactos negativos, que
se interrelacionan y potencian, sobre los residentes y el patrimonio cultural existente.

sPuerto urbano o ciudad puerto?

Para entender las actuales intervenciones en el puerto de Barcelona y poder dimen-
sionar el impacto que generan, se debe entender su propio proceso de gestaciéon y
modelacién, ya que la historia de esta ciudad estd intimamente relacionada con el mar,
su puerto y los barrios portuarios. Seguidamente, y dentro de este marco, se explican
las transformaciones mas recientes del puerto histérico, tanto en una primera fase,
relacionada con los Juegos Olimpicos, en los afios noventa, como las actuaciones de
los tltimos cinco anos de las que nos detendremos a analizar sus principales impactos.

La relacion de Barcelona con el mar se extiende hasta los origenes de la ciudad, dada
la cercania y aprovechamiento de este medio como recurso, defensa y medio de comu-
nicacién con otras ciudades del Mediterraneo.

Esta relacion urbana de la ciudad con el mar se encuentra ya claramente consolidada
en el siglo XIV con una trama urbana que llegaba a sus orillas, donde se desarrollaron
importantes instituciones y gremios en torno al actual edificio de la Llotja, espacio
dedicado a la formalizacién de contrataciones y subastas. Alrededor de ella, se hallaba
un pequefio mercado inmediato al Carrer Consolat, -limite del barrio El Born- en torno
a la iglesia Santa Maria del Mar, erigida en la misma época haciendo referencia a la
importancia de este medio para sus présperos residentes, entre los que se contaban
numerosos comerciantes, agentes, marinos y pescadores.


http://www.ciutatport.com

MARICARMEN TAPIA GOMEZ Revista Transporte y Territorio /12 (2015) ISSN 1852-7175
El impacto sociocultural de las transformaciones en el puerto de Barcelona [16-29]

En el siglo XVIII, posteriormente a la Guerra de Sucesion -tras la que fueron supri-
midos los derechos politicos de Catalufia- y para asegurar el control de la ciudad y
complementar la funcién del Castillo de Montjiiic, la monarquia borbdnica ordené
construir la Ciudadela, que era una gran fortificacion. Para su construccion se destruy6
una parte del barrio El Born y, tres décadas mas tarde, se inicid la construccién de lo
que hoy conocemos como La Barceloneta, sobre el relleno que, con los aportes del mar,
se habia ido sedimentando durante los ultimos siglos.

Con los inicios de la revolucién industrial, el puerto sirvié principalmente como origen
y destino del transporte de mercancias y, en menor grado, de personas. La necesidad
tanto de abastecer de materias primas a la industria textil como de exportar produc-
tos elaborados mantuvo una gran actividad en el puerto, a pesar de que no se habian
realizado las reformas necesarias y de que cada vez se mostraba mas insuficiente para
cubrir aquellas exigencias.

En Europa el desarrollo urbano cobr6 especial fuerza en las ciudades portuarias, en las
que los puertos tuvieron un rol central en la planificacion de la ciudad y en los proyectos
de reforma, que los integraron en las redes de infraestructuras y transporte urbano.

En Barcelona, Ildefons Cerda, al disefiar el ensanche -modelo de crecimiento en exten-
sién de la ciudad-, incluyd no solo el proyecto de Rafols de reforma del puerto, de
1860, sino que creyd necesario conectar el nuevo crecimiento con el puerto, para lo
cual disefi6 sobre el tejido medieval dos grandes vias, de las cuales solo una de ellas,
la Via Laietana, se realizé durante la segunda década del siglo XX.

La importancia que tuvo la actividad maritima en el desarrollo econdémico se vio reflejada
en la construccion de toda una fachada de mar, inmediata al puerto, donde se instalaron
navieros, consignatarios, proveedores, industriales y todas aquellas funciones necesarias
para el complejo movimiento cotidiano del comercio portuario. Esta conexién funcional
con el puerto se extendia, como por capilaridad, por los barrios inmediatos, impregnando
la ciudad de actividad comercial, artesanal, industrial, administrativa e institucional.

A partir de la segunda mitad de siglo XIX, comenzé un declive y cambio de la vida de

los puertos urbanos. Se puede atribuir este cambio a tres fendmenos fundamentales. El

primero fue la crisis del trafico maritimo como consecuencia de la primacia comercial

y naviera de paises como Inglaterra y Francia. Un segundo factor se dio desde tierra,

con los nuevos medios de transporte terrestres, como el ferrocarril y el trafico rodado;

como tercer factor, la introduccion de las nuevas tecnologias que permitieron mayores

navios y volumen de carga, y exigieron mayores y mas complejas necesidades dificiles

de resolver en los pequefos puertos insertos en zonas urbanas consolidadas. Estos ;. No obstante este cambio, se

cambios eclipsaron la rica vida econémica y cultural de los barrios inmediatos que ~ debe recordar que el trdfico de

d llaban disti . 1 ividad res cabotaje, es decir el trafico costero
esarrollaban distintas ocupaciones en torno a la actividad maritima. en naves pequefias y medianas,

tuvo una larga duracién en Bar-

. . N . celona hasta mediados del siglo

El 51g.1<? XX se caracteriza por,el traslado de los.puertos hlSt(.)I‘ICOS hacia Z0Nas qUE . o, El barrio de La Barce.

permitiesen contener grandes areas de almacenaje y de cumplir con los requerimien-  lonetay parte del barrio £ Born

tos de calados y sistemas de descarga!. En algunos casos, estos puertos se desarrollaron (:‘Si‘:tt‘i*;’:)e;‘;”ag;iigﬁﬁgﬁi"iﬁ:’; con

11.1med1atos al }.nstorlco, pero en recintos c.er,rzados y controlados, desligados delaacti- | i quencia del puerto en

vidad productiva urbana que los caracterizé“. la vida de la ciudad forma parte

de la memoria e imaginario de

, . . Barcelona; sin embargo nos refe-
En Barcelona este proceso llevo a que, a partir de 1960, el puerto se trasladara hacia el rimos aquia la participacién de la

sur de la ciudad. El puerto logistico de Barcelona sigue vigente y compite junto a otros ~ ciudad en actividades econémicas

. f . y productivas unidas a la actividad
grandes puertos en volumen de tréfico de mercancias y pasajeros. maritima. La ciudad y especifica-

mente los barrios inmediatos al
, s . puerto, pasaron a ofrecer servicios
A finales de la década del sesenta se realiz6 uno de los primeros planes, el Plandela "~ ptaculo de marine-

Ribera de 1968, el cual tuvo numerosas criticas, tanto desde los movimientos ciudadanos  ros, comerciantes y viajeros.
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como desde el sector académico. Una muestra es la publicacion de Barcelona: remode-  Figura 1. Vista panordmica
lacién capitalista o desarrollo urbano en el sector de la Ribera Oriental, de Manuel de  del puerto histérico de Bar-

celona. Fuente: Borja Bouza

Sola-Morales, J. Busquets, M. Domingo, A. Font, ].L. Gémez Orddiiez, en 1974. Estas
nuevas visiones criticas consideraban de gran valor el tejido sociocultural existente y
los numerosos edificios patrimoniales, que debian ser protegidos.

La transformacion urbana del puerto histérico

El antiguo puerto de Barcelona, como pieza fundamental de su desarrollo urbano y
socioecondmico, dejé no solo la memoria de su histdrica funcién econémica, sino tam-
bién una valiosa y extensa area patrimonial que albergé muchas de sus actividades. Si se
observa la fachada inmediata al mar, encontramos diseminados importantes edificios
declarados como patrimoniales, los cuales forman parte de una continuidad urbana
que no se entiende sin la importancia que tuvo este puerto en la ciudad (Figura 1).

La conocida reforma de Barcelona iniciada en los afios ochenta, y que cobr6é mayor
fuerza para la realizacion de los Juegos Olimpicos de 1992, tuvo en los barrios del centro
histérico y en la recuperacion los espacios portuarios una de sus zonas de actuacion.

Si bien los barrios del Centro Histérico contaron con las figuras de Planes Especiales
de Reforma Interior (PERI) se demarcaron areas de actuacion urbanistica dentro de la
zona definida como Centro histérico por el Plan General Metropolitano.

En la zona portuaria, en cambio, fue diferente. Su intervencion se basaba en recuperar
el mar para la ciudad, bajo el argumento del uso obsoleto del puerto o revitalizacion.
Estas dos ideas base han sido comunes a los procesos de transformacién en puertos
urbanos de diferentes paises (Soares y Lima, 2005), y se diferencian de otros puntos de
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partida como el puerto para ciudadanos, patrimonio e identidad portuaria en los cuales las
cualidades propias de la zona son valiosas, asi como el fin de las reformas: el bien comun.

Si bien esta iniciativa seguia con la tendencia internacional de recuperacion de los
frentes maritimos, en Barcelona esta actuacion tiene una caracteristica fundamental
a considerar para entender los efectos que genera un desarrollo sobre otro: el puerto,
aunque se inserta de inmediato a un drea consolidada de la ciudad, no forma parte
del suelo urbano, sino que responde a la figura de area portuaria. Esto implica que los
instrumentos de planificacién existentes, que rigen sobre el suelo urbano, no tienen
potestad para determinar el uso y formas que se desarrollen en el puerto.

Para definir el desarrollo del 4rea portuaria se realizé una negociacion entre el Ayunta-
miento de Barcelona y la Autoridad Portuaria para generar una reordenacién del puerto
en desuso. De esta manera, se llegd al acuerdo de abrir el puerto a la ciudad con una fuerte
inversion publica para desarrollar actividades privadas y areas de espacio abierto con la
construccion de una zona comercial en suelo y propiedad de la Autoridad Portuaria.

Uno de los aspectos menos conocidos de esta reforma es la oposicion que despertd en
algunos sectores ciudadanos. Sobre estas extensas intervenciones surgieron entonces
voces académicas y vecinales, como la plataforma civica Defensem el Port Vell, que
exigian una mayor proteccion y resguardo del patrimonio portuario, asi como una
reconversion del patrimonio en equipamientos para los vecinos. Este grupo logré mini-
mizar algunos de los proyectos de fuerte impacto visual y ganar para la ciudadania el
puerto deportivo, aunque poco se logré rescatar de lo que fue el patrimonio industrial
del puerto (Tatjer, 2013).

La evaluacion de esta intervencion ha sido extensamente estudiada, con visiones criticas
de la versién municipal, por parte de movimientos vecinales, dirigentes y algunos aca-
démicos (Magrinya, Maza 2005, Capel, 2005; Montaner, 2012). Uno de los principales
aspectos entre los que se criticaron, es que la revitalizacion y apertura de determinadas
areas del puerto tuvo como costo la privatizacion de sus actividades, la pérdida de
patrimonio y la falta de participacién ciudadana en estas decisiones. Actualmente,
producto de nuevos procesos de transformacion en esta drea, las voces de alerta sefialan
las mismas falencias ya detectadas 20 aflos atras.

JQué estd pasando en el puerto?

El seminario celebrado en mayo de 2013, citado mas arriba, surgi6é como resultado de
la investigacion sobre mas de una docena de proyectos realizados tanto dentro del area
portuaria como en los barrios inmediatos, y cont6 con la participacién de académicos
y vecinos (Figura 2).

En primera linea de mar, en el centro histérico de la ciudad, se encuentran algunos
de los proyectos que han tenido mayor rechazo ciudadano: el Hotel W construido
inmediato al mar y contra lo dispuesto por la Ley de Costas entonces vigente; la posible
reconversion de los antiguos almacenes portuarios para el Museo Hermitage de San
Petersburgo; y la remodelacion de la Marina Port Vell para convertirlo en una marina
para yates de lujo. Por otra parte, durante el mismo afio, algunos de los valiosos edifi-
cios patrimoniales se ponian en venta, como la Facultad de Néutica de la Universitat
Politecnica de Catalunya con el objeto de cubrir los déficit de la institucién.

Toda esta actividad de transacciones y transformaciones en el puerto ponia en crisis la
vocacion histdrica del lugar, asi como los usos admisibles en un espacio representativo
de la historia maritima de Barcelona y su pertinencia en areas residenciales.
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Figura 2. Proyectos en el area
Impacto de los proyectos gl puero iy ol
propia. web www.ciutatport.com
En el caso de las reformas del puerto histérico de Barcelona, realizadas a partir de los afios
noventa, encontramos que gran parte de su transformacion interna se ha basado en la
introduccion de la actividad comercial y turistica: 2 hoteles de 5 estrellas, centro comer-
cial, multisala de cine, acuario y restaurantes, y también con logros ciudadanos como la
recuperacion y remodelacion del puerto deportivo. Mas recientemente, a este desarrollo
se ha sumado el relleno de varias hectareas, para la construccion del Hotel W y una nueva
Marina. Sobre estas inversiones publico-privadas, no se ha hecho publico el costo ni la rela-
cién entre la inversion publica y la privada para el desarrollo y manutencion de estas areas.

En consecuencia, uno de los impactos directos en los barrios vecinos ha sido el desa-
rrollo acelerado de actividades hoteleras y de ocio nocturno, con una afluencia masiva
de visitantes en desmedro de la calidad de vida de los residentes, de la proteccion de
las actividades locales y tradicionales, asi como del patrimonio edificado.

A continuacion, se senalan algunos de los impactos mas significativos, que configuran
un complejo entramado que se retroalimenta. Para comprender mejor estos impactos
se realizan tres niveles de analisis sobre el mismo proceso: los impactos socioecono-
micos; los impactos urbanisticos, es decir sobre la estructura urbana y el patrimonio;
y los impactos socioculturales (Cuadrol).

Impactos socioeconémicos

La fuerte terciarizacion de tipo turistico que se estd extendiendo en el puerto y sus
barrios inmediatos ciertamente abre la discusién del modelo econémico, turistico
y urbano que se esta desarrollando en el centro histérico de la ciudad. Asimismo,
preocupa el uso especulativo del patrimonio cultural de estos barrios y las sombras
arrojadas sobre las fuentes de financiamiento de los proyectos privados y corporacio-
nes involucradas. Sobre estos mecanismos de transformacién urbana, Harvey y Smith
(2005) explican entre otras ciudades la de Barcelona.
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Cuadro 1. Sintesis de los principales impactos en el puerto de Barcelona. Fuente: Elaboracion propia.

Impactos
socioeconémicos

Impactos urbanisticos

Impactos socioculturales

Falta de transparencia en la adjudicacion de los proyectos, concesiones y
licitaciones

Ausencia de informacién respecto a las plusvalias generadas por la inversion
publica-privada y por los cambios normativos.

Carencia y bloqueo de la informacién a la ciudadania

Venta de patrimonio a inversionistas inmobiliarios

Peligro de compra masiva de edificios por monopolios

Aumento de la especulacién inmobiliaria

Alza del costo de la vivienda de alquiler y compra

Pérdida de espacios privilegiados de la ciudad para actividades privadas.
Desarrollo urbano al margen de la planificacion integral de la ciudad
Debilitacién de la planificacién publica

Modificacion de instrumentos reguladores locales

Pérdida del patrimonio cultural publico y privado.

Aumento de la segregacion urbana

Pérdida del comercio tradicional y pequefio comercio

Cambio de uso acelerado de residencial a hotelero, comercio turistico.

Impacto paisajistico: quiebre de escala, pérdida visual, alejamiento del borde
de mar

Encarecimiento de los costos de vida para los residentes
Desequilibrio entre el nimero de residentes y visitantes de la ciudad
Extensién de la terciarizacion hacia actividades de ocio y turismo

Ciclo negativo de pérdida de poblacion residente y consecuente disminucion
de los equipamientos publicos de barrio

Conflictos producto del aumento de la vida nocturna de ocio en barrios
residenciales

Desplazamiento de los residentes en busca de mejor calidad de vida
Quiebre del tejido social de los barrios

Detrimento de la autenticidad e identidad de los barrios producto de
actuaciones vanalizadoras y homogeizantes.

De la discusion surgida frente a estas intervenciones, se entiende como uno de los
principales impactos el desequilibrio socioecondémico generado a partir de las fuertes
inversiones publicas, que se traducen principalmente en plusvalias privadas y su falta de
retorno al Estado. Segtin se ha estudiado, la intervencién en las areas portuarias genera
fuertes plusvalias por decisiones de la administracion, dada una serie de situaciones
excepcionales como: el cambio de uso; la carencia de restricciones de usos o edificabi-
lidad; su localizacion privilegiada que salta restricciones generales a construir al borde
de mar; las inversiones publicas para urbanizar y equipar la zona y las propias de la
privatizacion de la gestion. Estas plusvalias se multiplican ademas dada la multiplicidad
de proyectos que se encadenan conjuntamente (Tapia, 2014).

En Espafia, la Ley de Suelo 8/2007 establece como principio fundamental la funcién
social del suelo y su gestion exclusiva por el Estado; en este sentido, existen diversos
mecanismos tributarios y urbanisticos de recuperacion de las plusvalias generadas por
la inversién publica en infraestructuras y equipamiento, en los cambios normativos
o de planificacién. Esta recuperacion es redistribuida en la ciudad, considerandose
como un mecanismo de desarrollo local. Segtin estos principios, los proyectos en las
areas portuarias debieran aportar al desarrollo del resto de la ciudad, asegurando que
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la inversion publica genere movimiento de capital, actividad econémica y ganancias,
de las cuales una parte retorna al mismo Estado que ha invertido.

La falta de informacidn y transparencia de los procesos ha sido transversal a los distintos
proyectos. En relacién con el punto anterior, sobre las plusvalias, es de considerar la
desinformacién respecto a la cuantia de la inversion publica en estos proyectos, no solo
en términos del retorno que debieran generar a la sociedad, sino en cuanto al control
democritico del dinero publico, situacion delicada cuando se trata de inversiones
publico-privadas.

Finalmente, en Barcelona, se ha conjugado también un segundo factor que es la falta
de informacioén sobre la procedencia de las inversiones privadas, arrojandose desde la
prensa una sombra sobre la legalidad de estos fondos>. Todo ello deja a estas dreas en 3. En prensa, El Pais. Lunes,

s ./ ;. es o ez _ 19/05/2014 Antifraude investiga
una situacion fragil que se ve agravada con la fa}lta de.t politicas de restriccion a MONO- 7' de favor en la marina de lujo
polios, lo que podria implicar el paso del patrimonio local a grandes corporaciones  de Port Vell http://ccaa.elpais.
inversionistas y transnacionales. com/ccaa/2014/05/18/catalun-

ya/1400433282_565765.html

Impactos urbanisticos

Los impactos urbanisticos son variados y tienen relacién con la modelacién de la ciudad
y la introduccién de nuevas actividades y su incidencia en los usos residenciales; son
dos las causas principales de estos impactos: la carencia de planificacion y, directamente
relacionada con ella, la carencia de proteccion de esta area.

A nivel general, uno de los impactos producidos por las intervenciones es la debi-
litacion de los instrumentos de planificaciéon. Basandose en distintas situaciones de
excepcionalidad normativa o vacios legales, se ha ido alterando la planificacion del
area. La carencia de la planificacién no solo ha conllevado impactos negativos, sino que
vulnera instrumentos que permiten el ejercicio democratico del desarrollo de la ciudad.

Los proyectos del puerto de Barcelona se enmarcan en situaciones excepcionales res-
pecto al marco legal de cualquier actuacién urbanistica. En un primer lugar, como
se ha indicado, su emplazamiento dentro de suelo portuario y no de suelo urbano lo
exime de las obligaciones normativas para su desarrollo, lo que le permite insertarse
sin las restricciones urbanisticas que se exigen en el centro histérico.

Por otra parte, esta misma localizacién de suelo portuario, le excluye de las obligaciones
en cuanto a la Ley de Costas, lo que permitié por ejemplo la construccién del Hotel
W, inaugurado en 2010 en primera linea de mar, contrariamente a lo que indicaban
las directrices de la Unién Europea en cuanto a la proteccién del litoral y la entonces
vigente Ley de Costas 22/1988, del 28 de julio, que garantizaba el uso publico del mar
sin mas excepciones que las derivadas de razones de interés publico, debidamente justi-
ficadas. Esta ley buscaba la utilizacién racional de este bien en términos acordes con su
naturaleza, sus finalidades y con respeto al paisaje, el medioambiente y el patrimonio.

La suma de estas condiciones es comun a las zonas portuarias de otras ciudades espa-
folas y se ha observado que se repiten procesos similares a los de Barcelona en las ciu-
dades de Valencia, Santander y Ferrol (Boira, 2013; Gil de Arriba, 2013; Bouza, 2013).

La presion urbanizadora de las areas portuarias inmediatas a zonas centrales de la
ciudades en todo el litoral ha sido una larga pugna, y mantiene una deuda respecto a
las directrices de la Unién Europea; de hecho, la mencionada Ley de Costas fue modi-
ficada durante el ultimo aflo por la Ley 2/2013 del 29 mayo, que liberaliza muchas de
las restricciones de la anterior ley.


http://ccaa.elpais.com/ccaa/2014/05/18/catalunya/1400433282_565765.html
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Los efectos de estos cambios han generado fuertes presiones hacia los barrios inme-
diatos por lo que en el afio 2010 se realizé un Plan de Usos de Ciutat Vella para definir
limites a la actividad turistica y lograr un equilibrio con las actividades y vida residen-
cial de estos barrios. No obstante, esta regulacién también se modificé en julio del afio
2013, quitando la restriccion de la construccion de hoteles en una zona en la que ya se
encuentra casi la mitad de los hoteles de la ciudad.

El efecto domino de los distintos proyectos estudiados, que en forma puntual y aislada
se postulan para el puerto, resultaria, de realizarse, una transformacién de gran escala
que no se enmarca en ningun plan que asegure su correcta ejecucion e integracién
urbana. La carencia de planificacion ha implicado la ausencia de estudios del impacto
social y cultural que generan, como el aumento del precio del suelo y la vivienda, asi
como de medidas para reducir estos impactos.

Por otra parte, si bien desde los inicios de la democracia se mantuvo una efectiva
politica de proteccién del comercio de pequenia escala, de barrio, frente a las actuales
dinamicas, nada parece poner freno a los procesos de terciarizacion de tipo hotelero
y de grandes cadenas comerciales transnacionales.

Finalmente, existe el peligro de la pérdida del patrimonio cultural, producto de inter-
venciones severas, su destruccion o usos que alteran su significado intrinseco. La ren-
tabilidad que ofrece la inversién inmobiliaria en edificios patrimoniales, unido a la baja
proteccion del patrimonio existente y su actual infrautilizacion, genera un escenario
muy fragil en cuanto su preservacién. Dado el valor histérico, cultural y de identidad
de esta drea de la ciudad y la presion urbanizadora, debiera generarse una protecciéon
integral del litoral, en el que se incluya la vida de barrio como un patrimonio vivo y
necesario de asentar para asegurar la convivencia y la cohesion social.

Impactos socioculturales

En el escenario descrito anteriormente parece dificil evaluar la regeneracion urbana
en el puerto de Barcelona sin mencionar sus efectos negativos. Por otra parte, tampo-
co existe evidencia de que esta regeneracion haya actuado en forma positiva sobre la
calidad de vida de los residentes. Los proyectos de transformacion, si bien son presen-
tados como actuaciones puntuales, tienen un efecto en cadena sobre el sistema urbano,
generando cambios de usos y dindmicas sociales que afectan significativamente a su
entorno patrimonial, social, cultural y econémico.

Los impactos antes mencionados se potencian entre ellos, desplazando a la poblacién
original por el aumento del precio de la vivienda debido al cambio hacia la terciarizaciéon
de barrios anteriormente residenciales. En este sentido, el principal impacto se puede
sintetizar en la carencia de medidas para mantener el equilibrio entre la poblacién
residente y la visitante.

En efecto, uno de los impactos mas relevantes de los ultimos afios en Barcelona y en
un centro histérico es la tensién generada entre la actividad turistica y la vida urbana.
Las necesidades de los visitantes cada vez mas prevalecen en la oferta y la dindmica
de transformacion, mientras que los residentes se enfrentan a fuertes conflictos de
convivencia, la reduccion de servicios y de la calidad de vida urbana producto de una
afluencia masiva. Actualmente, existe un claro desequilibrio numérico entre la pobla-
cion residente que cede cada vez mas frente al aumento de una poblacién flotante y
rotativa producto del turismo masivo. A ello se suma la falta de planificacién de esta
actividad y la debilitacién de mecanismos reguladores como el Plan de Usos de 2010.
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Los discutidos esfuerzos de gentrificacién en el centro histdrico se ven en retroceso
ahuyentados por los costos de la vivienda, la masificacién y los inconvenientes que ello
comporta (descenso en la calidad de los servicios y productos, horarios adaptados a
hébitos de ocio, descontrol en el comercio ilegal de apartamentos turisticos). El efecto
que provoca en sus habitantes no es abstracto, las movilizaciones vecinales, a través de
distintos medios, mantienen una disputa sostenida y algida para hacer escuchar sus
necesidades y los abusos sufridos, tal como se ha reflejado en la prensa y en distintas

declaraciones pliblicas4. 4. Ver resumen de prensa en www.
ciutatport.com/Premsa.html

Del impacto sociocultural a un puerto ciudadano

La discusion de hasta cuando se debe transformar la ciudad es amplia; sin embargo,
desde el Estado, esta transformacion debiera responder a la responsabilidad que tiene
hacia sus ciudadanos, que es la de resolver sus necesidades y la de asegurar un desarrollo
sostenible. Si las transformaciones que se generan no ayudan, o peor atn, agudizan los
conflictos urbanos, debiera revisarse el modelo de desarrollo que se esta realizando.

5Quién se beneficia?

La pregunta clave, para cada intervencion, y especialmente en las que el Estado invierte,
es ;quién se beneficia de esta operacion? ; A qué necesidades e intereses responden estos
proyectos? Esta respuesta no debiera ser atendida solo desde objetivos y propdsitos sino
con cifras, personas y empresas implicadas, procedencias de los fondos y programas
activos de mitigacion de los impactos negativos que estas actividades puedan tener.

Creer que el Estado puede seguir reproduciendo la misma segregacion social que
genera el mercado es adquirir un peligroso costo econdmico, social y politico. El éxito
de estas intervenciones publico-privadas con procesos participativos, transparentes y
bien supervisados existe, y permiten estos asegurar que el beneficio sea para todas las
partes involucradas y que su desarrollo sea sostenido en el tiempo.

Impactos y factibilidad de los proyectos

Una segunda clave para reducir el impacto negativo de los proyectos de transformacién
urbana se relaciona con la factibilidad del proyecto. ;Debieran aprobarse y generar
inversion publica proyectos con un alto impacto negativo?

Uno de los elementos de factibilidad de los proyecto es medir anticipadamente los
impactos que podrian producir. A partir de ello se pueden generar modificaciones
a los proyectos de cara a reducirlos o incorporar cuotas de impacto y de mitigacion.

Si bien existen experiencias de introducir cobros por impacto que deben entregar

los desarrolladores por la carga que generan las nuevas actividades al sistema exis-

tente, o cuando se producen impactos negativos sobre el sistema en que se inserta®, 5. Como en diversos estados de los

el proyecto debiera resolver sus propias externalidades. Es decir, un proyecto urbano ~ Estados Unidos en que se cobra
proy A p ,P' . . 7 proy impacts fees y en otros se suma

adecuado debiera suponer un minimo de impactos negativos como parte de las  ademas cuotas de mitigation.

necesidades intrinsecas del proyecto; de cualquier otra forma, las externalidades las

asumira la ciudadania como impacto directo y el Estado como costo social, cultural

y econdémico.


http://www.ciutatport.com/Premsa.html
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Desde la vertiente medioambiental también existen esfuerzos por reducir los efectos
negativos de determinadas intervenciones. Sin embargo, el Libro Blanco de la Sosteni-
bilidad (2010:20) sefala la escasa incidencia de las evaluaciones de impacto ambiental
al ser realizadas por los mismos promotores sin una instancia neutral evaluadora ni fis-
calizadora, asi como la imposibilidad de participacion ciudadana en estas condiciones.

Por otra parte, en Catalufia, la Ley de Evaluacién Ambiental de Planes y Programas
define cuatro categorias de impacto seguin su gravedad. En el caso de la mayor de ellas
no se autoriza, mientras que en las restantes no se pretende eliminar el impacto sino
compensar o mitigar sus efectos:

Las medidas correctoras permiten modificar o incorporar elementos al proyecto a fin
de evitar, reducir, modificar o compensar el impacto: preventivas para evitar dafios,
correctoras para mitigar impactos negativos, compensatorias mediante la generacién
de impactos positivos equivalentes a los negativos, o pueden potenciar los impactos
positivos. (...) son inusuales las medidas correctoras de caracter socioeconémico, ni
siquiera como compensacién de impactos fisicos. (Cantd, Rieray Borrego, 2009:129)

Desde la perspectiva econdmica, cabe destacar los esfuerzos realizados sectorialmen-
te para proponer politicas y regulaciones especificas respecto al desarrollo y modelo
deseado de actividad comercial en la ciudad. Estas medidas han tendido a regular
dimensiones y localizaciones que pretenden evitar la proliferaciéon de comercio de gran
escala en la ciudad, dado el efecto negativo que genera en su tejido comercial local; al
mismo tiempo, se ofrecen diversas subvenciones para promover el asociacionismo de

este tipo de comercio para asegurar su capacidad de incidir en los cambios®. 6. Sobre la ordenacién de
la actividad comercial tiene

competencias la Generalitat de

Participacion ciudadana como proceso urbano Catalunya a través de la Ley 9/2011
de Promocidn de la actividad

.. S p . . econdmica, del Estudio y planea-
La participacion ciudadana esta definida en la mencionada Ley de Suelo de 2007, de esca-  mjento urbanisticos, entre otros.

la estatal, que la incorpora en los asuntos publicos; en su preambulo indica que “la Ley
asegura unos estandares minimos de transparencia, de participacion ciudadana real y no
meramente formal, y de evaluacion y seguimiento de los efectos que tienen los planes sobre
la economia y el medio ambiente”. Asimismo define “el derecho a la informacién de los
ciudadanos y de las entidades representativas de los intereses afectados por los procesos

urbanisticos, asi como la participacién ciudadana en la ordenacién y gestién urbanisticas™. 7. Véase Real Decreto Legis-

lativo 2/2008. Articulo 3.1.c
En Catalufia, queda definida en la Ley de Urbanismo del afio 2010, que en su Articu-
lo 8 prescribe que “Se garantizan y se tienen que fomentar los derechos de iniciativa,
de informacién y de participacion de la ciudadania en los procesos urbanisticos de
planeamiento y de gestion”. Estos mismos principios aparecen en la Ley local de la
Carta de Barcelona® en el articulo 30.1, que indica “El Ayuntamiento de Barcelona 8. Ley22/1998, en el Titulo
garantiza la participacion ciudadana, especialmente en las materias que afectan mas Liiiﬁ;?%‘;c;g:féléﬁ%f“nay
directamente a la calidad de vida de los ciudadanos” .

La importancia de la participaciéon ciudadana como forma de realizar la democracia
tiene un largo recorrido y en el caso de las transformaciones en el puerto de Barcelo-
na, parece crucial dados los impactos generados sobre su poblacion. Por otra parte,
diversos autores indican el valor de la participaciéon como un proceso regulador de los
cambios de la ciudad y como una instancia mas de fiscalizacién y control. Por ello la
participacion debiera estar presente en los estudios de diagnéstico para elaborar datos,
objetivos y también en las etapas propositivas y de disefio.

Desde la perspectiva del rol del Estado, los intereses ciudadanos deben formar parte
de las fuerzas e intereses que operan en las transformaciones urbanas, partiendo de los
principios establecidos en la Ley de Suelo, del rol social del suelo y de la participacion
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en las plusvalias generadas por la inversion publica. La participacion necesita urgente-
mente pasar de ser una accién comunicativa, de derecho a la informacioén, a un proceso
que tenga un efecto modelador de la ciudad.

Las actuaciones en el puerto y centro histérico de Barcelona se alejan del modelo de
desarrollo definido por la Unién Europea, a través de sus directrices, estandares y poli-
ticas, en los que se establecen cuestiones como hacer coincidir los planeamientos basados
en el territorio con los basados en las personas, medidas para evitar la segregacion y
fomentar la cohesion social a través de la participacién activa de sus ciudadanos.’

Asimismo, no responden al concepto de desarrollo sostenible, descrito en la Ley de
Urbanismo de Cataluia:

El desarrollo urbanistico sostenible se define como la utilizacién racional del
territorio y el medio ambiente y comporta combinar las necesidades de crecimiento
con la preservacién de los recursos naturales y de los valores paisajisticos,
arqueoldgicos, histéricos y culturales, a fin de garantizar la calidad de vida de las
generaciones presentes y futuras®®.

Todo lo anterior muestra que existe un marco legal, lo que se necesita es voluntad
politica para aplicarlo. Es posible reconducir la transformacién del puerto de Barcelona
con una planificacion integral que resuelva las dinamicas existentes y las deseadas, y
trabajar en una vision comun de la ciudad construida, sus actividades y sus ciudadanos.

9. Presente en distintos documen-
tos de la UE como Ciudades del Ma-
nana. Retos visiones y caminos a se-
guir. Bruselas Direccion General de
Politica Regional, Unién Europea,
2011y Carta de Leipzig sobre Ciu-
dades Europeas Sostenibles, 2007.

10. Véase Capitulo Il Articulo 3
del Decreto Legislativo 1/2010.
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