
On the waterfront. Ciudad sostenible, puerto consumible 
Francesc Muñoz 

EXT-EsTABLISHlNG SHOT-WATERFRONT- NIGHT 

SHOOTI NG TOWARD A SMALL BUILDING (HOBOKEN YACHT CLUB) SET UPON A WHA RF FLOATlNG ABOUT TWENTY-FIVE YARDS OFF SHORE . A LONG, 

NA RROW GA NGP LANK LEA DS FROM THE WHARF TO TH E SHORE, AND ON EITHER SID E OF THE WHARF ARE LARGE OCEAN Ll NERS WHI CH ARE BEING 

UN LO ADED BY ARC LIGHT. I N THE B.G. IS TH E GLlTTERI NG NEW YORK SKYLl NE. A GREAT LI NER, BLAZING WITH L1GHT, IS HEADED DOW N RIVER. A 

FERRY CHUGS ACROSS TO M ANHATTAN. TH ERE IS A COUNTERPOINT OF SHIPS 'WHISTLES, SOM E SHRILL, OTHERS HAUNTINGLY MUTE D. 

On the waterjront, Elia Kazan (1954). 

Desde los primeros fotogramas de On the water­
front (La Ley del Silencio), se nos plantea la abso­
luta asociación entre ciudad y puerto, entre la 
atmósfera urbana y el espacio portuario industrial. 
El cine se ha encargado de fabricar una abundante 
iconografía que asimila el paisaje urbano portua­
rio como metáfora de lo que es y en realidad signi­
fica la ciudad: la movilidad, el intercambio, la 
intensidad, el trasiego desordenado de bienes y 
personas, el azar, el peligro, lo inesperado, el con­
flicto. En On the waterfront, incluso la pelea final 
entre Marlon Brando y Lee J. Cobb en los muelles 
del río Hudson refleja en los ángulos de cámara y 
las imágenes que se suceden en el montaje la cla­
ra cualidad urbana del puerto, del waterfront. Qui­
zás por ese claro contenido urbano, los espacios 
portuarios constituyen uno de los territorios don­
de la transformación de la ciudad que ha caracte­
rizado las tres últimas décadas se ha mostrado con 
especial intensidad. 

Testimonios privilegiados del paso de ciudad a 
metrópolis, un proceso global a caballo entre los 
siglos XIX y XX, pero con calendario e intensidad 
diferentes según los lugares, los puertos han refle­
jado igualmente la transición de la ciudad indus­
trial, aquella "ciudad-fábrica" citada en los manua­
les de economía, a la ciudad de las redes de infor­
mación y tecnología, bautizada por Manuel Castells 
como la "ciudad informacional". 

Si lo metropolitano se desarrolló asociado a las 
ciudades capital del siglo XIX, como Londres, París 
o Berlín -aquellas que mejor representaban el 
proceso de explosión de la ciudad y de superación 
de sus, hasta entonces, discretos límites- el 
nuevo universo post-industrial se refleja de forma 
privilegiada en los espacios portuarios. Si aquellos 
antiguos crecimientos urbanos mostraban fiel-
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Antiguo hotel América y nueva torre de la Autoridad Portuaria 
de Rotterdam. 

mente la ambición colonizadora de la ciudad, 
siguiendo con tiralíneas los trazados del ferroca­
rril y transformando de forma vertiginosa alrede­
dores rurales en extrarradios y periferias, las nue­
vas dinámicas de cambio y transformación de usos 
y funciones se dan cita en territorios como los 
frentes marítimos urbanos. 

/1/ 
No es un fenómeno nuevo puesto que tiene su 

origen en los vuelos charter iniciados en la década 
de 1960, pero ha alcanzado una dimensión 

económica, una escala territorial y un significado 
social completamente diferentes hasta el punto de 

caracterizar desde flujos turísticos a 
desplazamientos de movilidad obligada para cada 

vez más poblaciones en Europa. 

CIUDAD, PUERTO Y ESPACIO METROPOLITANO: 

UN TERRITORIO DE INTERFASES 

Durante los últimos dos siglos, el desarrollo de la 
ciudad y la urbanización ha constituido un proceso 
ininterrumpido con una consecuencia muy impor­

tante: la ciudad ha dejado ya de ser una excepción 
en un territorio sin urbanizar para convertirse en la 
característica más importante del espacio habita­
do. Un territorio donde, si bien es verdad que exis­
ten grados diferentes de urbanización, no es menos 
cierto que los espacios no urbanizados, agrícolas o 
naturales, dominantes en el pasado, restan como 
entornos muchas veces cautivos, rodeados por tra­
mas urbanas, infraestructuras y edificación. 

Este proceso de dispersión de los usos del suelo urba­
no por el territorio ha dado lugar a todo tipo de 
metáforas relativas a la ausencia de formalización de 
los nuevos crecimientos urbanos, y así se ha llegado 
a hablar incluso de territorios "gelatina" para referir­
se a esta nueva condición metropolitana flexible en 
función de usos y funciones que pueden cambiar en 
el tiempo con ritmos ciertamente acelerados introdu­
ciendo nuevas dinámicas en el sistema territorial con 
relativa facilidad. El caso de los aeropuertos low cost 
y los cambios territoriales o paisajísticos derivados 
de la actividad de las líneas aéreas llamadas de bajo 
coste' constituyen un claro ejemplo de esta produc­
ción de territorio de "rotación rápida" que por una 
parte cuestiona los marcos de intervención y gestión 
del planea miento al uso y por otra obliga a un reco­
nocimiento y diagnosis territorial casi continuos. 

La dispersi ón y la multi plicación estandarizada de los 
mismos usos del suelo hacen que pluralidad y unifor­
midad se den la mano, conformando un sistema de 
paisajes donde las imágenes típicas y características 
de las áreas urbanas más densificadas, históricamente 
construidas de forma contigua, se mezclan con nuevos 
atributos y contenidos que se hacen especialmente 
evidentes en los llamados espacios "interfase", aque-



Llos más vinculados a la gestión de la movilidad de 
personas, productos e información y que priorizan en 
el territorio el intercambio por encima de cualquier 
otra caracteñstica urbana: aeropuertos para la gestión 
de la interfase tierra-aire o puertos en el caso de la 
interfase mar-ciudad pero también peajes de autopis­
ta o gasolineras-tienda. Una categoña de territorios 
que podríamos denominar como espacios Hub' 

(Muñoz, 2005) y que muestran un nuevo y relevante 
papel en el mantenimiento de la vida y el territorio 
urbano post-industrial. Es en estos espacios Hub, don­
de lo metropolitano se descompone y reinventa en un 
territorio fragmentado e híbrido por definición, donde 
los lugares que creímos haber comprendido cambian 
de significado y los clichés paisajísticos escapan de 
las líneas de fuga dibujadas por el proceso de urbani­
zación tal cual lo habíamos explicado hasta ahora. 
Así, en lugar de los límites y las diferencias bien esta­
blecidas, lo que el territorio nos muestra es un paisaje 
metropolitano ciertamente borroso, hecho de discon­
tinuidades paradójicamente continuas y donde la 
diversidad de situaciones convive con la repetición 
más masiva y banal: todos los peajes son utilizados de 
la misma forma y todos los aeropuertos muestran 
incluso un mismo código iconográfico consagrado a la 
gestión eficiente de la movilidad. 

/2/ 
En ingeniería, cualquier infraestructura capaz de alterar 
la escala terrítorial de un flujo. Así, los llamados 
aeropuertos "hub" son aquellos capaces de gestionar 
eficientemente vuelos transoceánicos. Paris Charles de 
Gaulle o Londres Heathrow entrarían en esta categoría. 

Pese a la ambigüedad de este escenario territorial 
resultante y la confusión que la ubicuidad de usos y 
funciones representa, los motores que han ido 
generando esa multiplicación de paisajes urbanos 
son, en cambio, muy claros y obedecen principal­
mente a dos tipos de dinámicas: 

En primer lugar, las tendencias de dispersión de los 
usos urbanos, que han pasado de caracterizar los espa­
cios centrales de la ciudad y sus cercanías a presentar 
una estructura territorial mucho más diseminada: 

• Dispersión de la actividad y los lugares de 
trabajo: de las centrales de mercancías a la 
serie interminable de polígonos industria­
les repartidos a lo largo y ancho de las 
regiones urbanas. 

• Dispersión de los usos comerciales y de ocio: 
de las grandes superficies comerciales a las 
salas de cine multiplex, ejemplos de la ubicui­
dad de la vida urbana a la que antes se aludía. 

• Dispersión, sobre todo, de la población y la 
residencia principal que ha cambiado radical­
mente la estructura del poblamiento conce­
diendo un papel demográfico y funcional a 
los espacios tradicionalmente olvidados por 
el, en palabras de Giorgio Piccinato, "univer­
so concentracionista" que caracterizó el pro­
ceso de urbanización que iba de la mano del 
desarrollo industrial. 

En segundo lugar, los cambios cualitativos que, en 
términos de centralidad y accesibilidad, ha repre­
sentado la implementación de nuevas infraestruc­
turas y los usos más masivos de las ya existentes: 

• La progresiva ampliación de las infraestructu­
ras de carácter lineal, viarias y ferroviarias, no 
sólo ha significado procesos de fractura en los 
paisajes preexistentes sino que ha acercado 
las dinámicas de urbanización a nuevos terri­
torios, constituyendo uno de los agentes 
básicos en el proceso de metropolización. 

• Los nuevos sistemas de transporte, como el 
tren de alta velocidad, y los criterios de multi­
modalidad en el diseño y gestión de las redes 
han producido cambios integrales en los 
espacios entre puertos, aeropuertos y esta­
ciones de tren de alta velocidad, generándo­
se, en muchos casos, dinámicas de cambio 
urbano y regional intensas y aceleradas. 

• La ya mencionada nueva actividad de los 
aeropuertos de segunda jerarquía, localiza­
dos fuera de las áreas urbanas centrales y 
utilizados por las líneas aéreas de "bajo 
coste", ha ido de la mano de claros proce­
sos de transformación de los usos del suelo, 
el territorio y el paisaje. 

Lo que estas dinámicas muestran es un cambio 
radical en el modelo de concentración territorial 
que, durante décadas, había caracterizado el proce­
so de urbanización. Las mejoras y nuevas facilida­
des en el transporte, la comunicación y la teleco­
municación han hecho que casi desaparezca la 
necesidad de concentrar los tradicionales usos pro­
ductivos en la ciudad, con lo que la vieja geografía 

Nueva área residendal y lámina de agua en el puerto de Rotterdam. 

económica de grandes implantaciones industriales 
y zonas francas ha venido a ser sustituida por una 
red de localizaciones dispersas en el territorio. El 
modelo económico que había dado lugar a paisajes 
de densidad urbana, caracterizados por la presencia 
absoluta de lo industrial, de Detroit a Bilbao, del 
eje Tuñn-Milán al Rürghebiet alemán, se ha venido 
desvaneciendo durante las dos últimas décadas 
después de los intensos cambios que han afectado 
no sólo a los procesos de producción sino a los 
patrones de consumo. 

Todo ello se ha manifestado de igual forma en la 
evolución de los espacios portuarios. La revolución 
que significó el transporte de contenedores ha 
representado un cambio integral y cualitativo en la 
gestión portuaria. Así, ninguno de los tres elemen­
tos básicos y operativos en la actividad portuaria 
tradicional es ya necesario: primero, las facilidades 
en el transporte y las conexiones viarias y ferrovia­
rias de alta velocidad hacen que ya no sea necesa­
rio almacenar los productos en grandes construc­
ciones y edificios portuarios dedicados a esa fun­
ción. Segundo, las labores de carga y descarga y 
gestión de los productos transportados a cargo de 
sistemas altamente tecnificados hacen que no sea 
necesaria la mano de obra con igual intensidad ni 
cualificación. Finalmente, el transporte de conte­
nedores exige mucha mayor superficie de circula­
ción de forma que la antigua "lámina de agua" en el 
entorno abrigado del puerto pierde igualmente su 
función siendo en cambio necesario más espacio 
físico para el aparcamiento de contenedores y para 
el desarrollo de las operaciones logísticas. 
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Nuevas áreas residenciales en el área de Greenwich, 
en los Oocklands de Londres. 

Todo ello explica que la actividad portuaria propia­
mente dicha se haya trasladado a territorios más 
próximos a las grandes vías de comunicación y 
zonas de actividades logísticas, igualmente inte­
gradas con las áreas aeroportuarias, donde encon­
trar condiciones de trabajo y gestión más favora­
bles, Mientras tanto, los viejos puertos urbanos 
han experimentado una evolución similar, reorien­
tando su actividad y perfil urbano y transformán­
dose en espacios de ocio o residenciales mixtos 
donde un tipo de actuación genérica y estandari­
zada ha ido transformando aquellos lugares en 
contenedores de ocio metropolitano, consagrados 
a los usos vinculados con el consumo cultural local 
o el turismo globaL 

De igual manera que toda ciudad parecería necesi­
tar un edificio brillante de Titanio construido por 
Frank Ghery, un contenedor cultural de color blan­
co de Richard Meier, un rascacielos con textura 
acristalada proyectado por Jean Nouvel, o una 
escultura curvilínea de Richard Serra en alguno de 
sus espacios públicos significativos, los entornos 
portuarios han acabado reincorporándose a la ciu­
dad como superficies lisas y planas donde ir colo­
cando los usos estandarizados que componen el 
nuevo menú de intervenciones: un acuario metro­
politano, un cine IMAX, una zona de ocio y com­
pras con los correspondientes espacios públicos 
inspirados por la economía global de las franqui­
cias aunque aderezados en su diseño con las imá­
genes del pasado de la ciudad de turno, de Lon­
dres a Génova, de Barcelona a Amberes, de Balti­
more a Rotterdam. 
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DEL URBANISMO DE LOS LUGARES AL (HUB)BANISMO: EL URBANISMO DE LOS FLUJOS 

"UN REFRIGERADOR SE CONVIERTE EN MACHINE A HABlTER, REDUCTO INFRANQUEABLE DE LA MEMORIA, ... EL MUNDO SE 

CONCIBE EN UNA NUEVA GLACIACIÓN DONDE SOLO SE MANTIENE LA RED DE INSTALACIONES ELÉCTRICAS. UN PAISAJE DE 

CONGELADORES Y APARATOS DE AIRE ACONDICIONADO CON VIDA PROPIA. UNA ARQUITECTURA LACADA EN BLANCO ... " 

Juliii Guillamón, "fred". En La fábrica de fred. 

Si hay una disciplina profundamente afectada por 
los cambios territoriales ya mencionados y que se 
han sucedido desde el último tercio del siglo XX 
es el urbanismo. El arte de hacer buenas ciudades 
ha tenido que adaptarse así a un espacio urbano 
que ya no corresponde a los límites de la ciudad 
concentrada ni presenta problemas asociados 
únicamente a los elementos clásicos de la forma y 
el diseño propios de la ciudad centraL Antes al 
contrario, las actuales preocupaciones del urba­
nismo se corresponden más con la familia de pro­
blemas que caracteriza regiones urbanas de nue­
vo tipo, ya no entendidas en términos de una ciu­
dad principal y sus periferias. A diferencia de las 
áreas urbanas configuradas por los epicentros de 
los grandes imperios coloniales, por las capitales 
administrativas de potencias económicas y por 
los centros industriales de primera magnitud, 
nuevos tipos de territorio urbanizado plantean 
problemas igualmente nuevos que no sólo tienen 
que ver con el proyecto sino con la propia diag­
nosis de las dinámicas urbanas y territoriales: 
encontramos así regiones urbanas sin un centro 
urbano fuerte, como el espacio de la llamada citta 
difusa (Indovina, 1991) entre Venecia, Padua y 
Treviso, en el Véneto italiano; otras en forma de 
corredor, como el espacio entre Glasgow y Edim­
burgo o el Oak Broak R+D Corridor, en las perife­
rias de Chicago; algunas asociadas a la tecnolo­
gía, como los telepuertos de Osaka en Japón y 
Sloterdijk, entre Amsterdam y Rotterdam; y otras 
fruto de decisiones económicas empresariales, 
como muchas de las edge cities (Garreau, 1991) 
norteamericanas. 

Unas regiones urbanas que no sólo significan una 
escala diferente de proyecto o gestión, no sólo 
representan mayores dimensiones en el territorio 
urbanizado, sino que, en realidad, ponen de mani­
fiesto que la ciudad y lo urbano han cambiado de 
forma definitiva. Han aparecido así puntos nada les, 
espacios con entidad propia en tanto en cuanto son 
atractores de movilidad y generadores de dinámica 
urbana pese a no estar necesariamente dentro de la 
ciudad continua ni tampoco tener forzosamente lo 
que en términos morfológicos se reconocía tradi­
cionalmente como apariencia urbana. Contenedores 
de diverso orden -tecnológico, comercial, inter­
cambiadores de flujos de personas, bienes y de 
información- se disponen así en el territorio, con-

Renovación urbana en el área del Port VeU de Barcelona. 

figurando una evolución desde el tradicional urba­
nismo de los lugares a lo que propongo llamar como 
(hub)banismo, o urbanismo de los flujos. 

Es decir, estos espacios autónomos y autorreferencia­
dos -como centros comerciales, museos metropoli­
tanos, parques temáticos, pero igualmente estacio­
nes intermodales, aeropuertos y espacios portua­
rios- se configuran como puntos en el territorio que 
organizan los flujos de movilidad a escala regionaL 
En ese sentido, pueden entenderse como hubs en el 
territorio y su importancia es tal que el urbanismo de 
las calles, plazas y viviendas, con su conjunto de nor­
mativas, directrices e imaginario sobre la forma urba­
na, se revela insuficiente para explicar las nuevas 
interacciones que estas arquitecturas autistas repre­
sentan sobre el territorio, Un nuevo urbanismo que 
no genera tejidos, ni establece soluciones de conti­
nuidad ni se define por la colmatación de espacios ni 
tampoco acumula lugares construidos. 

Este urbanismo de los hubs al que llamo (hub)banis­
mo produce, en cambio, una geografía urbana hecha 
de objetos, Una geografta objetualizada que refleja la 
importancia de los flujos de personas, productos e 
información como elemento substancial del territorio 



tanto o mas que la pieza urbana, tanto o más que los 
lugares de densidad, expresando así la perdida de 
importancia de estos a la hora de definir las nuevas 
realidades metropolitanas. 

La lógica territorial no es, así pues, la de los luga­
res urbanos sino la de los contenedores mismos y la 
movilidad que generan. En lugar del tradicional 
modelo de la mancha de aceite, el territorio metro­
politano parece articularse como una secuencia 
discontinua de manchas de aceite que corresponden 
tanto a los agregados de densidad como a los atrac­
tares de movilidad. Este urbanismo de los hubs, o 
(hub)banismo, da así forma a un territorio donde, 
como decimos, los espacios que han forjado e ins­
pirado la disciplina urbanística durante dos siglos 
no son ya los únicos que cuentan a la hora de des­
cifrar la cartografía de la centralidad metropolita­
na. Algo que Dejan Sudjic ya advirtió con clarivi­
dencia hace más de una década: 

"Pero en su presente encarnación, el viejo cen­
tro es exactamente otro pieza en el tablero, 
una ficha que tiene tal vez el mismo peso que 
el aeropuerto, el centro médico o el complejo 
museístico. Todos ellos nadan en una sopa 
hecha de centros comerciales, hipermercados y 

almacenes, restaurantes drive-in, naves indus­
triales anónimas, circunvalaciones y óreas de 
autopista" (Sudjic, 1993). 

Un menú de territorios donde, junto a centros his­
tóricos renovados, áreas aeroportuarias a caballo 
entre varias ciudades o salas multicine metropolita­
nas, son los puertos, frentes marítimos y espacios 
fluviales urbanos los que dan troceada continuidad 
a un nuevo paisaje urbano de escala planetaria. Del 
inner harbour de Baltimore a la ría post-Guggen­
heim en Bilbao, la imagen urbana nos muestra 
diseños y arquitecturas que participan ya de la 
lógica de los flujos, la lógica del hubbanismo. 

La ría de Bilbao con el museo Guggenheim. 

CIUDADES Y POLÍTICAS URBANAS EN TRANSICIÓN 

La forma en la que los espacios portuarios se han 
ido reincorporando al urbanismo y al espacio físico 
de la ciudad durante las últimas décadas nos permi­
te plantear itinerarios comunes y concluir que los 
puertos han constituido en realidad un banco de 
pruebas para ensayar unas políticas urbanas que 
debían negociar un salto de escala desde los mar­
cos propios del estado del bienestar a las reglas de 
juego introducidas por la competencia internacio­
nal urbana y la carrera por alcanzar más grados de 
globalización en el espacio de la ciudad. 

Desde finales de la década de los setenta, las 
políticas urbanas y los marcos jurídicos, adminis­
trativos y políticos que habían caracterizado la 
reconstrucción urbana tras la Segunda Guerra 
Mundial. empiezan a verse progresivamente como 
un lastre en un contexto de cambio económico 
global. La economía internacional consolidada 
durante la primera mitad del siglo XX estaba ya 
evolucionando hacia un modelo de economía glo­
bal en el que ciudades, regiones urbanas y empre­
sas multinacionales empezaban a determinar tan­
to o más que las políticas nacionales el estado 
económico del mundo. 

Nuevos conceptos como la flexibilidad o la desregu­
lación empezaron a determinar tanto políticas eco­
nómicas o fiscales como la gestión de los mercados 
laborales. La adaptación a la crisis industrial de 
finales de los años setenta y buena parte de la 

década de los ochenta se fue planteando así desde 
premisas nuevas que coincidían en demandar una 
mayor liberalización por parte del Estado y las ins­
tancias públicas de la actividad económica y 
empresarial. Las políticas urbanas no restaron al 
margen de este cambio y las demandas en pro de 
mayor participación privada y menor control públi­
co en la gestión del territorio fueron traduciéndose 
en una nueva manera de entender el gobierno 
caracterizada, sintetizando ahora mucho, por cua­
tro elementos: 

• El diseño de políticas de marketing y promo­
ción territorial orientadas a la competición 
en un mercado de inversiones entendido ya 
como global. 

• El auge de la planificación estratégica plan­
teada como concierto entre agentes tanto 
públicos como privados. 

• La multiplicación de partenariados o equi­
pos de gestión en los que esta colaboración 
público-privada se entendía como un medio 
para agilizar y flexibilizar la gestión de las 
cuestiones urbanas. 

• La privatización , en ocasiones selectiva y 
en otras muchas i ndiscri mi nada, de i nfraes­
tructuras y servicios hasta ese momento en 
manos públicas. 

Ejemplos como el caso británico muestran a la per­
fección lo que después ha sido, en mayor o menor 
medida según los casos, un lugar común en Europa: 
la política urbana y territorial pasaba a ser algo 
negociado y negociable entre el sector púbLico y Los 
agentes privados, entre las demandas de La econo­
mía global y las exigencias, muchas veces desaten­
didas, de los problemas y el territorio Local. Así , 
proyectos urbanos sucesivos fueron poniendo de 
manifiesto en Los años ochenta y noventa como las 
evidentes mejoras en cuanto a eficacia y agilidad 
en la elaboración y gestión de programas iban 
acompañadas de un progresivo poder de decisión 
de la iniciativa privada, representada en ocasiones 
por capitales internacionales de los cuales se podía 
llegar incluso a depender para controLar eL proceso 
de crecimiento y transformación de la ciudad. 
Mientras tanto, las instancias púbLicas adoptaban 
paulatinamente un papel de evidente subsidiarie­
dad que presentaba variantes que iban desde las 
facilidades fiscales o la flexibiLidad introducida en 
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los marcos legales de planificación hasta la partici­
pación activa en el comercio especulativo del suelo 
afectando incluso a las propiedades públicas. El 
papel del gobierno y organismos públicos sufragan­
do los gastos de la promoción privada en las sucesi­
vas operaciones urbanas de los Docklands en Lon­
dres o el de la compañía estatal ferroviaria en el 
caso del Berlín reunificado, poniendo sus propieda­
des al servicio de estrategias altamente especulati­
vas, son un buen ejemplo de lo dicho' . 

Este giro neo liberal llevo, de hecho, a escenarios 
urbanos nuevos, definidos por algunas caracteristi­
cas comunes como: 

• La pérdida, relativa e incluso absoluta, de 
control sobre el territorio por parte de las 
instancias de gobierno público. El rosario 
de proyectos de promoción y renovación 
urbana en el Buenos Aires de los años 90 o 
la antes citada renovación especulativa del 
Berlín histórico tras la caída del muro en 
1989 son buenos ejemplos. 

• La progresiva desinversión en áreas econó­
micas y de infraestructura derivada de las 
privatizaciones. El caso de la privatización 
del servicio ferroviario en el Gran Londres 
donde las líneas menos rentables han entra­
do en un proceso de deterioro debido a la 
falta de inversiones en el mantenimiento de 
la infraestructura lo muestra claramente. 

• La especialización absoluta en monoculti­
vos como el turismo y el abanico de usos 
vinculados al entretenimiento urbano mien­
tras sectores y problemas urbanos quedan 
sin ser atendidos, caso de la vivienda públi­
ca en grandes ciudades como Londres o la 
creación de guetos de inmigración en ciu­
dades francesas como Marsella. 

• La distribución desigual de la inversión, diri­
gida en gran parte a sufragar ambiciosos 
proyectos de imagen donde la contratación 
de grandes firmas de arquitectura es el prin­
cipal ítem en los presupuestos de los proyec­
tos urbanos tanto de crecimiento como de 
transformación. Cada ciudad se siente así 
obligada a contar con la presencia de arqui­
tectos-marca y de edificios-lago singulares 
que la puedan literalmente poner en el mapa 
global de las imágenes urbanas. 
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/3/ 
Un caso paradigmático y extremo viene representado por la 
actuación en el área de Canary Wharf, en los docklands 

londinenses, donde la marcha del capital japonés que 
participaba en la operación obligó a implementar tasas 
especiales pagadas por los propios londinenses. 

Si se recuerdan las políticas urbanas de momentos 
anteriores, como algu nos de los primeros programas 
relacionados con la sa lida de la crisis industrial en 
ciudades como Glasgow o con la rehabilitación de 
las tramas históricas degradadas -por ejemplo en 
las ciudades italianas- se observa como aquellas 
iniciativas consideraban la ciudad como un entra­
mado complejo de relaciones y cómo se ha ido ope­
rando una progresiva simplificación de los objetivos 
de la política urbana. Todo ello arropado por un dis­
curso urbanístico orientado hacia la participación 
especializada del territorio en los mercados globales 
de producción y consumo, algo fácilmente observa­
ble en la transformación de los entornos portuarios. Nuevas áreas de trabajo en la ampliación del puerto de Barcelona. 

LOS ESPACIOS PORTUARIOS EN LAS POLÍTICAS URBANAS: DE LUGARES DE OPORTUNIDAD A LUGARES COMUNES 

La variedad de contextos urbanos de transformación 
que los escenarios portuarios representan plantearia 
en principio la existencia de un menú de intervencio­
nes diverso y plural; al menos atendiendo a las dife­
rentes versiones que conceptos como regeneración o 
revitalización urbana pueden representar en entor­
nos similares, pero a un tiempo específicos, como 
woterfronts urbanos, frentes fluviales de diversa 
escala, puertos industriales en declive o aquellos 
caracterizados por la especialización turística. 

Por otra parte, desde los años setenta del siglo XX, la 
idea de la regeneración urbana aparece claramente 
asociada a la reacción contra el, entonces llamado, 
proceso del 'urban decline'. Un declive urbano enten­
dido en términos de deterioro de la ciudad central en 
tanto que lugar de concentración de calidad urbana y 
cantidad de actividades económicas. Una crisis urba­
na que se manifestaba de forma privilegiada y cierta­
mente visible en los entornos portuarios, frentes 
marítimos y sus zonas aledañas. En realidad, todo 
ello era el resultado directo de la evolución de las 
economías industriales que el tercer tercio del siglo 
veinte significó para la mayoría de ciudades pero, 
muy especialmente, para aquellas que habían basado 
su poderío o bien su subsistencia económica en las 
actividades productivas o industriales. Unos usos 
que, durante más de cuatro décadas, habían domina­
do los paisajes portua rios no sólo en términos de 
imagen urbana sino de producción de imaginario cul­
tural. Así, como se ha dicho, la interfase puerto-ciu-

dad se fue constituyendo, junto con las actuaciones 
en los centros históricos degradados, en ellaborato­
rio de pruebas de una política urbana progresiva­
mente orientada hacia la transformación del cons­
truido y no hacia la expansión de la masa urbana, en 
clara contraposición con las políticas que habían 
caracterizado los crecimientos de las ciudades duran­
te las décadas de 1950 y 1960. 

Pero , aparte de esta primera asociación inmediata 
entre las actuaciones de transformación en las áre­
as portuarias y la metáfora organicista de reintro­
ducir en la ciudad los valores perdidos asociados a 
la vitalidad urbana, existen varios conceptos que 
son importantes para encuadrar cualquier diagnosis 
sobre las diferentes estrategias de cambio y trans­
formación en los espacios portuarios. De entre 
ellos, destacaría ahora cuatro ciertamente presen­
tes en la mayoría de las iniciativas y proyectos de 
transformación que han definido el espacio portua­
rio como territorio de oportunidad: 

• Innovación tecnológica. 
• Renovación urbana. 
• Recalificación de usos. 
• Promoción de la imagen de la ciudad. 

La innovación tecnológica se referiría al amplio aba­
nico de actuaciones tendentes a mantener y reforzar 
en términos de la economía global el espacio econó­
mico que el puerto significa para la ciudad. Los casos 



de Rotterdam o Singapur son, en ese sentido, para­
digmáticos de una transformación del territorio que 
aúna tecnificación de los procesos de trabajo y fun­
cionamiento con la atracción de nuevos sectores eco­
nómicos de alta capacidad de creación de valor aña­
dido, como sucede con la logística y las especializa­
ciones económicas a ella asociadas. Unas experien­
cias que han venido después seguidas de otras donde 
la innovación se refería a la nueva economía del 
conocimiento, referida sobre todo a la capacidad de 
la ciudad para ubicar en su frente portuario núcleos o 
cluster s de actividad empresarial vinculada con acti­
vos de innovación tecnológica, creatividad o exce­
lencia cultural, entendida esta en términos de pro­
ducción de conocimiento o investigación científica. 

La renovación urbana en los entornos portuarios 
atendería específicamente a aquellas intervencio­
nes donde acostumbran a predominar los proyectos 
de gran escala, con un contenido zonal muy desta­
cado y que tienen en común la transformación inte­
gral del entorno sobre el cual se actúa. Así, la reno­
vación implica un cambio estructural que tiene que 
ver principalmente con tres dimensiones básicas. 
Primero, la dimensión morfológica, referida al cam­
bio en la forma y el paisaje de la interfase ciudad­
puerto: de los nuevos usos del suelo introducidos al 
mismo sky/ine urbano. Segundo, la dimensión fun­
cional, derívada de la transformación de la base eco­
nómica y de las funciones a ella asociadas que pue­
den desaparecer, modificarse o, eventualmente, ser 
substituidas por otras. Finalmente, la dimensión 
social, relativa a la esfera sociológica y concretada la 
mayoría de ocasiones a partir de procesos de elitiza­
ción, de substitución de unas poblaciones residentes 
o visitantes por otras caracterizadas por niveles dife­
rentes de ingresos, renta acumulada, nivel de i ns­
trucción y patrones de consumo o estilo de vida. 

Los diferentes fragmentos de la ribera urbana del 
Támesis en Londres, de las primeras actuaciones en 
los muelles del tabaco de Saint Catherine a las más 
recientes en el área de Greenwich, pasando por la 
bien conocida experiencia en Canary Wharf, reflejan 
claramente esta triple dimensión de la estrategia 
de renovación en los espacios portuarios. 

En cuanto a la recalificación de usos, la reintroduc­
ción en el territorio portuario de cualidades urba­
nas, de accesibilidad o de centralidad tiene que ver 

frecuentemente con po líticas o actuaciones secto­
riales que han intentado introducir nuevos valores 
económicos, paisajísticos o de consumo cultural. 
Así, la atracción de actividad económica o usos del 
suelo que revaloricen el territorio es aquí el princi­
pal objetivo y, dependiendo de la orientación sec­
torial, podríamos encontrar desde la creación de un 
distrito de negocios hasta la localización de un 
contenedor de carácte r cultural. Los proyectos de 
recalificación acostumbran, así pues, a tener un 
carácter movilizador o acelerador de la dinámica 
urbana y las inversiones en el territorio urbano. 

La ciudad extensa. Periferias urbanas en Buenos Aires. 

Como ejemplo de esta orientación cabe citar expe­
riencias que ponen el énfasis en lo económico y la 
atracción de actividades con alto valor añadido, 
como es el caso de los sectores portuarios de mayor 
centralidad en el caso de Rotterdam; en lo cultural, 
con la localización de usos económicos relacionados 
con el consumo de bienes o actividades culturales 
que pueden ir de lo museístico a lo temático, pasan­
do por lo turístico, como sucede en los puertos de 
Génova, Liverpool, Newcastle o Bilbao; o en lo 
social, con la producción o puesta en valor de espa­
cios públicos con carácter de centralidad, como suce­
de en los casos de Buenos Aires, Rosario o los últi­
mos proyectos en el frente marítimo de Barcelona. 

Finalmente, la promoción de la imagen de la ciudad ha 
encontrado en las operaciones de transformación por­
tuaria un referente que, en no pocos casos, ha inspira­
do incluso el modelo de cambio de imagen urbana que 
se proponía para toda la ciudad. Los casos de la ría de 
Bilbao o el puerto de Hamburgo y las operaciones de 
conversión integral de usos en los frentes de Valencia 
o Barcelona son buenos ejemplos de lo dicho. 

En ese sentido, la capacidad de la transformación 
portuaria para cambiar el perfil de la ciudad ha 
sobrepasado los límites de lo que sería el marketing 
urbano al uso para configurar auténticos programas 
de cambio de imagen refundando, de alguna mane­
ra, el imaginario social y cultural propio de la ciu­
dad. En cierta forma, las operaciones portuarias 
han sido referentes en la creación de programas de 
lo que se ha venido a llamar posteriormente como 
"urban branding": políticas de imagen ciertamente 
complejas que van mucho más allá de idear un slo­
gan más o menos convincente y que movilizan ele­
mentos culturales del contexto local, desde la 
arquitectura vernácula a la comida propia del lugar, 
casi siempre orientados al nuevo gran mercado de 
imágenes que alimenta el turismo global. Así suce­
de, por ejemplo, en los casos de las operaciones 
portuarias en las ciudades mediterráneas: Valencia 
y Barcelona, de nuevo, y las actuaciones de escala 
más discreta actualmente en curso en ciudades bal­
cánicas y de la ribera mediterránea africana son 
buena prueba de ello. 

Si bien es cierto que estas diferentes orientacio­
nes y experiencias citadas representan una 
amplia galería de posibilidades de intervención, 
la verdad es que cualquier diagnosis sobre la 
transformación de los espacios portuarios durante 
las tres últimas décadas muestra el predominio de 
unos patrones de intervención ciertamente estan­
darizados, que han priorizado en cambio un pro­
ceso de copy&paste entre ciudades: de nuevo un 
acuario, un cine IMAX, un museo del mar o una 
sala multicine. Más que proyectos capaces de 
generar dinámicas inclusivas y sinergias entre el 
puerto renovado y la ciudad existente, sobran las 
experiencias de transformación que muestran pro­
cesos de intervención muy lineales y resultados 
en muchos casos cuestionables. Unas propuestas 
que han acostumbrado a priorizar los beneficios 
económicos y réditos de imagen en el corto plazo 
y la especialización funcional de los usos del sue­
lo. Todo ello integrado en estrategias interven­
ción caracterizadas por la simplicidad y la univo­
cidad de las actuaciones, incapaces en su mayoría 
de generar usos múltiples y relaciones transversa­
les entre territorios, actividades económicas y 
poblaciones diferentes. Un escenario final donde 
los entornos portuarios se han ido mostrando así 
como lugares ciertamente comunes. 
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CONTRA LA URBANAUZACIÓN 

La repetición de estos formatos altamente estanda­
rizados muestra en los entornos portuarios las con­
secuencias de lo que he llamado como urbana/iza­
ción (Muñoz, 2001) , un tipo de urbanismo desan­
clado de los lugares y que hace que los paisajes 
sencillamente dejen de representar contenido cul­
tural o simbólico alguno. La ausencia de lo que 
coloquialmente llamaríamos como "sentido" en las 
actuaciones portuarias no desentona, de hecho, de 
los resultados de la renovación urbana en otros 
territorios de intervención como centros históricos 
o distritos industriales de primera generación. Tan­
to en unos escenarios como otros, acaba predomi­
nando un paisaje ecualizado, caracterizado a un 
tiempo por la ínfima "biodiversidad", en cuanto a 
los usos del espacio o los comportamientos de los 
usuarios, y la mínima complejidad de relaciones 
entre forma urbana y función social. 

Esos puertos fácilmente consumibles no reflejan 
otra cosa que la tendencia a conformar ciudades en 
realidad menos sostenibles, entendiendo el adjeti­
vo sin limitarlo al estrecho corsé ambiental y plan­
teándolo en términos más transversales. Conseguir 

La inteNención, realizada en un sector en contacto directo con áreas 
urbanas consolidadas y con corácter de centralidad, reconoce usos 

tradicionales como el baño festivo y potencia la continuidad y accesi­
bilidad en el contacto con la trama urbana y la lámina de agua. 
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Actuación de PLOT en el frente portuario de Copenhague, Premio Europeo del Espacio Público Urbano 2004. 

una ciudades dotadas de suficiente diversidad y com­
plejidad es condición radical para plantearse unos 
futuros urbanos más sostenibles y, en ese sentido, los 
entornos portuarios ofrecen unas oportunidades que 
el proceso global de urbanalizoción y las políticas 
urbanas a él asociadas no han permitido explorar 
suficientemente. En esta línea, destacaría dos posi ­
bles estrategias de intervención inspiradas por claves 
de proyecto disti ntas a las aquí explicadas. 

En primer lugar, una estrategia que llamaré de contex­
tualización. Esto es, configurar el proceso de transfor­
mación portuaria a partir de las características físicas­
pero sobre todo sociales y culturales del contexto 

local. Una estrategia de zooming que amplíe el foco 
sobre esos elementos que configuran las diferen­
cias, pliegues e irregularidades que construyen el 
sentido que hace que un lugar lo sea de forma efec­
tiva. Ello significa, por ejemplo, priorizar claramen­
te los usos públicos y colectivos del espacio, propi­
ciando la identificación colectiva, el reconocimien­
to del lugar y la temporalidad común que todo indi­
viduo experimenta cuando se apropia de lo urbano. 

En segundo lugar, una estrategia que llamaré de 
lentitud. Es decir, someter el proyecto de interven­
ción a claves de uso alejadas de la rotación rápid de 
actividades y usuarios. Una estrategia de "slow 



Juego, seguridad y baño son los usos que organizan la actuación, 
y el disfrute colectivo del espacio público encuentra un lugar privilegiado en el contacto con el agua. 

timing" que amplíe las posibilidades de apropia­
ción del espacio, multiplicando así las capacidades 
del lugar para serlo no sólo de forma efectiva sino 
también de formas diferentes. Se abre así la posibi­
lidad de inclusión de usos nuevos o residuales y el 
trabajo de proyecto se vuelve hacia el detalle sien­
do incluso capaz de dotar de sentido a la geograña 
de "tiempos muertos" que también caracteriza la 
ciudad y lo urbano. Una geograña lenta que sólo 
emerge y puede ser reconocida si el proyecto es 
consciente de eludir la definición unívoca yespe­
cializada del destino final del lugar. 

Algunos de los proyectos que recientemente han 
sido galardonados con el Premio Europeo del Espa­
cio Público Urbano se acercan mucho a estos 
potenciales de intervención. 

Así, y como ejemplo de estrategia de contextualiza­
ción, podemos citar la actuación en Havnebadet, 
en el frente portuario de Copenhague, un sector en 
contacto directo con áreas urbanas consolidadas y 
con carácter de centralidad. 

El proyecto, de PLOT A/S, Bjarke Ingels y Julien de 
Smedt, y premiado en el año 2004, no repite las 
fórmulas al uso en este tipo de contextos y redirige 
la actuación hacia el reconocimiento de usos tan 
tradicionales como el baño festivo, inspirándose en 
principios tan básicos como efectivos: continuidad 
y accesibilidad -en el contacto con la trama urba­
na inmediata y con la lámina de agua- desde el 
punto de vista de los parámetros proyectuales. Jue­
go, seguridad y baño en lo que se refiere a los usos 
que organizan el espacio. El resultado es un paisa-

Fotografías de Plot. 

je portuario que conjuga diversas capas de infor­
mación, donde el uso colectivo del espacio públi­
co encuentra un lugar privilegiado en el contacto 
con el agua, sin recurrir a especialización funcio­
nal alguna y donde la contemplación de la ciudad 
tiene una diversidad de visuales tanto o más 
amplia que las posibilidades de utilización del 
entorno específico e inmediato al proyecto. 

Como ejemplo de estrategia de lentitud, el proyecto 
de Nikola Basic en el frente mañtimo de Zadar, en la 
norte de la costa croata, y premiado este mismo año 
2006, propone una actuación que consigue escapar 
de los rigidos límites que plantea el diseño de espa­
cios portuarios orientados al consumo o los usos cul­
turales estandarizados, para sugerir un proceso de 
uso y apropiación en código abierto: una secuencia 
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de escalones de mármol blanco que se adentran en el 
agua y permiten a ésta, en combinación con el vien­
to, generar sonidos a través de los tubos de polietile­
no y la caja de resonancia ocultos bajo la escalera , 
proporcionan un carácter a un tiempo público e ínti­
mo al lugar. El "órgano marino" plantea así diversas 
posibilidades de uso y se consigue a la vez un entor­
no físico hábi l para encajar un tiempo urbano lento, 
que no se relaciona ni con itinerarios recomendados 
ni con encuadres visuales determinados para la con­
templación de los logos de la economía global. En 
pocas palabras, regeneración urbana y poética del 
espacio vinculadas ambas en un discurso que con­
templa la identidad del lugar pero permitiendo simul­
táneamente permeabilidades de funcionamiento o 
uso, asegurando una evolución dinámica y compleja 
del proyecto con el lugar y el entorno. 

Los dos casos citados permiten apreciar como el 
urbanismo se ofrece con lo que sin duda es su gran 
valencia: el hecho de ser una disciplina capaz de 
acoger y promover procesos. Es esa capacidad de 
mantener la fuerza dinámica de lo urbano y la posi­
bilidad de alumbrar nuevas situaciones la que siem­
pre ha acompañado a la ciudad, y es también la que 
resta claramente ausente en los proyectos y esce­
narios portuarios urbana/es. Imaginar sociedades 
urbanas futuras sostenibles, complejas y diversas, 
pasa de forma obligada por defender modelos de 
ciudad y territorio integradores, donde la variedad 
de actividades y grupos de población dote al espa­
cio de singularidad, pluralidad y atractivo, lejos 
pues de las coordenadas de la urbana/ización . 
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El derecho a la ciudad, concebida esta no solo como 
mero espacio construido sino atendiendo a sus cua­
lidades como lugar de inclusión y de dinamismo 
cultural, será en el futuro en gran medida el dere­
cho a unos espacios urbanos suficientemente per­
meables como para permitir su uso múltiple y varia­
do tanto en términos colectivos como individuales. 
Unos espacios que permitan, en defi ni tiva, escapar 
del estrecho margen comprendido entre el mono­
cultivo turístico, la estandarización del paisaje físi­
co o la elitización social. Yen esta ta rea, el territo­
rio portuario se revela como un campo de actuación 
donde todo ello es posible . • 

Actuación de Nikola Basic en el frente marítimo de Zadar, en el 
norte de la costo croata, Premio Europeo del Espacio Público Urbano 
2006. Una secuencia de escalones de mármol blanco se adentra en 
el mar. El agua y el viento generan sonidos a través de los tubos de 
polietileno y la caja de resonancia ocultos bajo la escalera, propor­
cionando un carácter público e íntimo al lugar. 
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ON THE WATERFRONT. SUSTAINABLE CITY, CONSUMABLE PORT. f RANCESC MuÑoz 

A type of generic and standard interven­

tion has transformed former port acti­

vity territories into metropolitan leisure 

containers, des tined for the uses linked 

to local consumerism culture or global 

tourism, prioriti sing short-term econo­

mic profits and image re turn s and the 

functional specia li sation of land use. 

Rather than projects able to generate 

inclusive dynamics and synergies betwe­

en the renovated port and the existing 

city, there is an excess of transformation 

experiences that are unable to generate 

multiple uses and transversal relations­

hips. Finally, the predomination of an 

equalised landscape takes place, charac­

terised at one point by an extremely 

poor "biodiversity", regarding uses of 

space or user behaviour, and minimi zing 

the complexity between urban shape 

and social function. 

The achievement of cities with sufficient 

diversity and complexity is a radical con­

dition when th inking about more sustai­

nable urban fu tures, and in this line, the 

author highlights two possible interven­

tion strategies. The first one of these 

would be a contextualisation strategy. 

This is tbe configuration of the process of 

port transformation using physical cha­

racteristics, but particularly the social and 

cultural characteristics of the local con­

texto This means a clear prioritisation of 

public and coLlective uses of space, encou­

raging collective identification, the recog-

La intervención plantea un proceso de uso y apropiación en código abierto, consiguiendo un entorno físico hábil para encajar un tiempo 
urbano lento. Regeneración urbana y poética del espacio, vinculadas ambas en un discurso que contempla la identidad del lugar 
y permite simultáneamente permeabilidades de funcionamiento. 

nition of notion of place and the common 

temporality experienced by anyone 

taking possession of urban elements. 

Secondly, a slowness strategy, in other 

words, to subject the intervention project 

to key usage factors detached from the 

rapid rotation of activities and users. A 

"slow timing" strategy which expands the 

possib il ities for spatial appropriation, 

thus multiplying the location 's poss ibili­

tieso In short, we are talking about urban 

and poetic regeneration of space, both of 

which are linked in a discourse that con­

templates the identity of the location, 

while simultaneously allowing permeabi­

lities of use, ensuring a complex dynamic 

evolution of the project with the location 

and surroundings. 


