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1.- Transformacién tecnolégica y cambio
urbano
Los cambios tecnolégicos que produjeron
en la segunda mitad del siglo XIX, especial-
mente con la aparicién de la maquina de
vapor, tuvieron una trascendencia decisiva
en la industria que se transmitié igualmen-
te al campo de la tecnologia de los transpor-
tes. Esto fue claramente significativo en el
caso de los ferrocarriles y los vapores. Y,
por tanto, fuc igualmente significativa la
aparicion secuencial de las infraestructuras
de apoyo, como lo fueron las estaciones de
ferrocarriles y la adecuacion de los puertos
que, en este caso concreto, aparte de ver
aumentado su tréfico, tenia nuevas exigen-
cias derivadas de la mayor envergadura de
los vapores (ahora de casco metélico) y la
necesidad de establecer depésitos de com-
bustible, estaciones de carboneo.

El transporte de mercancias que debe
cambiar de sistema (de tierra a mar, es

decir, de ferrocarril a vapor) on los trayec

tos intercontinentales, hacia especialmente
sensibles ciertas 4reas urbanas por las que
debia pasar ese cordén umbilical.

La ciudad de finales del pasado siglo y
principios de este se encuentra pues, atra-
vesada y rodeada por una nueva muralla,
después de haber destruido las medievales,
que estd constituida por la red ferroviaria
con sus estaciones, normalmente periféricas
a la ciudad central y representativa y que,
en el caso de las ciudades portuarias, se
extiende hasta crear una barrera entre la
ciudad histérica y el mar.

En el primer tercio del siglo XX, y con-
cretamente después de la segunda guerra
mundial, se producen nuevamente cambios
tecnolégicos importantes en ¢l transporte
maritimo que conduce a una transforma-
cién importante en este tipo de instalacio-
nes. En primer lugar, se produce una
expansion sin precedentes en las instalacio-
nes portuarias y, en segundo lugar, una
diversificacion funcional significativa. En
efecto, la mayor dimension de los buques,
que ahora utilizan combustible liquido,

unido a la separacién de lo que es el trans-
porte de mercancias y su zona de almacena-
je con respecto a lo que es el transporte de
pasajeros con la aparicién de estaciones
maritimas; la separacién, asi mismo, de las
labores de abastecimiento de combustible
de, por ejemplo, aquellas otras de simple
localizacién de las flotas pesqueras, enor-
mementce tecnificadas etc., determinan,
todo ello, la ampliacion de las superficies
dc maniobra y la separacién de las darse-
nas.

En esos momentos el fenémeno de sepa-
racion del Ambito del puerto con respecto a
la ciudad es radical. Se produce una segre-
gacion material, con barreras fisicas que
determinan un territorio con competencias
auténomas respecto al gobierno de la ciu-
dad. E incluso desde los aspectos estricta-
mente visuales, es imposible ver el mar en
muchas ciudades maritimas, tal es la
importancia, dimension y segregacion que
tal actividad produce en la estructura fisi
de este territorio.

Después de los afios sesenta se da un
nuevo paso: de una parte la presencia de
grandes buques petroleros de enorme lon-
gitud y el almacenamiento de combustible
liquido de alta peligrosidad, recomienda la
separacion de las instalaciones de atraque y
suministro en lugares mas alejados de la

isica

ciudad; de otra, la aparicién del sistermna de
contenedores que exige grandes supertficies
para las operaciones de almacenamiento asi
como para la maquinaria de esliba y deses-
tiba. Todo ello lleva aparejado el alejamien-
to “hacia afuera” de las instalaciones por-
tuarias.

En los puertos localizados en los estua-
rios de rios se trasladan hacia la desembo-
cadura, en otros casos se modifica incluso la
posicién del puerto.

La consecuencia mas inmediata para la
cindad de este fenémeno de transposicion
territorial, es la presencia en las inmediacio-
nes de lugares centrales en la misma, de
importantes areas que dejan de tener una
funcionalidad estrictamentc portuaria.
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El fenémeno, sin embargo, es mas gene-
ral. También desde los afios sesenta las
grandes estaciones de ferrocarril en el cen-
tro urbano empiezan a molestar y se susti-
tuyen por apeaderos combinados con el sis-
tema de ferrocarril metropolitano. Y, por
otro lado, los cambios tecnolégicos en las
telecomunicaciones produce una disper-
sioén, a la vez que expulsion, de las indus-
trias de los centros urbanos. La industria ya
no necesita una localizacién concreta; el
fenomeno de desconcentracion (separacion
de los centros de produccién de los de dis-
tribucién y estos de los de administracién y
gestién) unido, como se ha dicho, al de dis-
persion geografica para buscar una mejor
accesibilidad con respecto a los grandes
corredores de trafico y transporte, pone de
manifiesto la inespecificidad espacial de las
funciones industriales con respecto a la ciu-
dad existente.

Comicnza entonces un proceso urbano
muy caracteristico y que ha dominado el
final de los afios 70 y toda la década de los
80. La reconversién de las grandes areas
obsoletas de las ciudades, sea en el ambito
de los transportes, sea en el de la industria.

La operacién no es nada ingenua y en
ella tiene mucho que ver el capital financie-
ro. Es lo que ha denominado con mucho
acierto el profesor Francesco Indovina, la

hora de la “ciudad ocas

a do la ional”. Transcribo
uno de sus parrafos mas significativos:
“Las nuevas reglas que se han afirmado
en eslos anos: la urbanistica concertada,
la desregulation, el uso de la concesion,
la politica de la emergencia, las grandes
obras y cualquier otro mecanismo que
resultaba de haber modificado de hecho
la gestion del territorio y el gobierno de
la transformacion.(...)

Se puede observar que la contradiccion
de la dindmica demogréfica de las grandes
ciudades ha modificado en parte el tipo de
operaciones. Ya no estamos mas frente a las
grandes operaciones especulativas funda-
das sobre la editicacion residencial (econo-
micas, cooperativas, etc.), cierto que toda-

via estas se contintian haciendo, pero en
menor medida. La nueva filosofia urbana,
como pomposamente se le suele llamar, es
aquella de la recualificacién, de la recompo-
sicién, del completamiento. Términos que
incentivan la imaginacion y sugieren la idea
de operaciones de cualidad y modesta
dimension. Nada mas lejos de la realidad.
La cualidad se da casi siempre por descon-
tada, v se deriva automaticamente del pro-
yectista pero no hace referencia a una veri-
ficacion intrinseca. Por otra parte la
cualidad es del proyecto v no de la que
puede aportar a la ciudad. Pero lo maés
importante, sin embargo, es la dimensién
de la intervencién, no en vano se habla de
“grandes obras”, porque de eso se trata.
Puede ser la disponibilidad de un area
industrial obsoleta que permite introducir
un gran proyecto que, obviamente, es una
gran ocasion para la ciudad ( terciario avan-
zado, parque tecnoldgico, centro de exposi-
ciones, hoteles,etc.) o puede ser un area
publica que ha perdido su funcién original
{(un mercado, un matadero, una estacion
ferroviaria, un puerto, etc.) que activa otro
gran proyecto v, obviamente, una gran oca-
sién para la ciudad (terciario avanzado,
parque tecnoldgico, centro de exposiciones,
hoteles etc.)o puede ser una infraestructura
que solicita procesos de revalorizacion y es
otra ocasidn (terciaric ava
tecnologico, centro de exposiciones, hoteles
etc.).

En la experiencia de estas ciudades,
pero no solo en ellas, el proceso de recuali-
ficacién, recomposicién y completamiento

nzado, parque
 parq

onta cama ol &ata de 1ina oran one
5C Prosenia comdo ¢ CX1o Qe una gran opc

racion. Esta constituye una combinacién
muy intrincada de ptiblico y privado, no en
el sentido obvio de que cada transforma-
cién del territorio y de la ciudad es el éxito
de una interaccién entre decision publica y
operatividad privada, sino en ¢l sentido de
que la intervencion de transformacioén es el
éxito de intervenciones publicas y privadas,
que las decisiones pueden ser privadas y la
operatividad ptiblica, que los recursos pue-
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den ser variablemente combinados, pero
que en cualquier caso estdn presentes rele-
vantes inversiones publicas directas o en
infraestructuras.”?

Dentro de este contexto se encuadran
todas las opcraciones que, fundamental-
mente en Europa, pero en general en todo
el mundo se estdn operando en las ciuda-
des portuarias.

Los ejemplos mas significativos, por lo
llamativos, se encuadran en Holanda con el
caso del Environmental Assessment
Statement para el “Nieuw Oost” del Puerto
de Amsterdam que implica la creacién de
mas de 30.000 viviendas en cerca de
2.000.000 dc¢ metros cuadrados construidos
para oficinas, industria limpia, servicios
publicos y zona de congresos y museos; o el
caso del “Kop van Zuid” del puerto de
Rotterdam de una dimensién similar.

Pero el mas espectacular de todos, evi-
dentemente, es el caso de los Docklands de
Londres, una enorme extension de terrenos
de los antiguos muelles londinenses y que
ha significado toda una experiencia econé-
mico financiera v de politica urbanistica de
la llamada “desregulacion” dentro del mas
desaforado neoliberalismo propiciado por
Mrs. Thatcher.

2.- El caso de Las Palmas

T.a cindad de las Palmag, lacalizada en el
Noreste de la isla de Gran Canaria fue,
hasta bien entrado el siglo XIX, una peque-
fia ciudad de no mas de 15.000 habitantes
con funciones basicamente administrativas
y burocraticas y, en una cierta medida, una

ockriic
NITACS Ul

¢
tos agricolas de alto precio en Europa,
como lo fueron del siglo XVII al XIX, la
cafla de aztcar, el vino o, por tltimo, la
cochinilla.

La ciudad contaba con un pequefio y
mal disefiado puerto de alraque (el male-
cén-puerto de San Telmo, al final de sus
murallas) que no resistia los embates del
tiempo Sur y que ia mayor parte del tiempo
era inhdbil para las operaciones maritimas.

infra 11ra do oxportacidn de nroduce-
ac ¢

Xporadicn 4 proaudc

Sin embargo, a mediados del siglo XIX,
habra un cambio significativo; determina-
das circunstancias lo propician: de un lado,
la politica expansionista de Alemania, y
especialmente del Reino Unido, en Africa;
de otro, la presencia del ministro de
Ultramar, de origen canario, Fernando
Ledn y Castillo, que propicia desde Madrid
el convertir a Las Palmas en un puerto de
abastecimiento y paso para los vapores
ingleses y, por ultimo, la Ley de Puertos
Francos de 1852, que permite a los puertos
canarios, (como compensacion a los costes
de lejania) estar exentos de fiscalidad en la
entrada y salida de productos.

A partir de 1850, por tanto, se ve como
inevitable el traslado del puerto hacia el
Norte, a unos 7 kilémetros, a una zona
practicamente desértica, pero con una bahia
que permite la construccién de un recinto
portuario con garantias.

En efecto, en 1853 sc realiza cl proyecto
de carretera que comunica la ciudad con I a
Isleta, cuyas obras concluirfan en 1861. Al
mismo tiempo, comienzan a realizarse
diversos proyectos del puerto que culmina-
ra en uno definitivo del ingeniero Juan
Leén y Castillo, hermano del ministro, que
comprendia dos espigones: uno en la direc-
cién Norte Sur de 700 metros lineales y
otro, mas pequerio, de cierre, Este-Oeste.

Después de miiltiples avatares, las obras
comienzan de forma rigurosa en 1883 y se
acabarfan (haciendo plenamente operativo
el puerto, aunque se utilizase desde antes)
en 1903. Lo construye la Swanston
Company, prueba de los intereses ingleses

en la emprosa
en la empresa.

Aun antes de terminar el puerto estan
ya instaladas en el recinto portuario (con-
traviniéndose expresamente las leyes espa-
fiolas respecto a posesiones extranjeras)
diversas compaiifas navieras, casi todas
ellas de origen britauico.

Las expectativas que produce el puerto,
no solo como estacién de abastecimiento
sino como iugar de exportacion de bananas
y tomates, que tuvo su auge a principios de
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siglo (también propiciado por los britani-
cos) crea igualmente una demanda de suelo
para localizar viviendas para la poblacién
obrera y locales de almacenaje.

En 1890 se promueve por parte del
Ayuntamiento, y efectuado por el arquitec-
to municipal Laureano Arroyo, un Plan de
Ensanche de la ciudad en la Vega de Santa
Catalina. Es, de hecho, una ciudad nueva,
separada materialmente de la ciudad tradi-
cional por un desierto de arena de 5 kil6-
metros y que se realiza segin las mas
estrictas reglas de colonizacién: una reticula
que bordea toda el drea portuaria. Unas 100
Has para una poblacién “obrera” hipotética
de 30.000 habitantes.

La nueva ciudad ira creciendo y dotan-
dose progresivamente de servicios: Ilospi-
tal (inglés por supuesto, Queen Victoria
Hospital) Mercado, Hoteles, Iglesia,
Telégrafo y Teléfono y un pequeiio ferroca-
rril que la unira con la ciudad vieja de la
que todavia sera subalterna. Porque la
nueva ciudad, al margen de los bucnos
deseos del planificador, se ird construyendo
de una forma totalmente mercantilista,
suprimiendo los espacios verdes y redu-
ciendo al minimo el espacio no edificable.
En definitiva, poco a poco se ird definiendo
como ciudad almacén: de mercancias y de
personas de bajo nivel adquisitivo.

La existencia de este espacio edificado y
las presiones que se ejercen sobre él, limita-
ran la expansion del area portuaria hacia el
Qeste, constrifiiéndolo a expandirse hacia el
Norte v Noreste, es decir, hacia la Isleta. En
1910 el puerto esta plenamente consolidado
y yva hay varias compafias maritimas que lo
utilizan sisteméaticamente.

Materialmente se ha formado una franja
de unos cien metros de profundidad alre-
dedor de la bahia donde se localizan todas
las instalaciones portuarias, desde las esta-
ciones de carboneo hasta las oficinas de las
casas consignatarias

Progresivamente, y a pesar de las crisis
que se producirdn con ia primera y segun-
da guerra mundial, el puerto en las tres

décadas siguientes scguira realizando obras
de ampliacion, con la prolongacion del
dique mayor hasta alcanzar la longitud de
2.527 metros de longitud (1927 - 1935) v la
construccion de diques perpendiculares
(1937), asi como dreas de servicio que
empiezan a tener una cierta autonomia res-
pecto de la ciudad de Santa Catalina, y que
llegan a tener unas 15 has. (las aguas abri-
gadas llegaran a las 180 has.). Ello es mas
evidente con la aparicién del combustible
liquido obliga a crear un area especifica
para el almacenamiento, en la parte mas al
Norte del drea portuaria.

Se produce, sin embargo, una especial
contradiccidmn: si bien por una parte el
recinto portuario se va ampliando y mejo-
rando, en una ciudad que llega a tener los
120.000 habitantes a finales de 1940, la
actividad econOmica sufrird una recesién
progresiva que culmina con la desapari-
cién, tras la segunda guerra mundial
(como continnacién de la guerra civil
espanola 1936 - 1939) de toda la presencia
britanica.

A pesar de la crisis apuntada, en los
afios sesenta, con el repunte de la economia
mundial y ciertas circunstancias politicas
(entre otras cierta normalidad en la vida
politica espafiola: relaciones diplomaticas
con EEUU y entrada en la ONU) la instala-

cién portuaria vuelve a tener un auge

importante, cuestion que se refuerza por la

guerra arabe israeli de 1967 que obliga los

barcos petroleros a tomar la ruta de

Sudafrica y abastecerse en este lugar de ali-

mentos y combustible.
La dimocns

na GImMmCnsio

que llegan hasta las 120.000 toneladas de
registro bruto, incentiva las ampliaciones
del dique mayor y a las fuertes inversiones
del Banco Mundial.

De otra parte, la actividad del puerto se
diversifica con la presencia de las flotas
pesqueras de la Unidn Soviética, Cuba, Co-
rea, etc. que operan en el banco Sahariano y
que tienen en Las Palmas su base de des-
canso y avituallamiento.
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Y, a partir de 1975, comienza el trans-
porte por el sistema de contenedores que
exige una mayor superficie de maniobra y
que llega a tener una importancia decisiva.

La superficie total de las dreas de servi-
cio es en la actualidad de 180 has.( viales,
depdsitos y dreas de maniobra) con mas de
10.000 metros lineales de atraque y un area
especifica para el almaccnamicnto y sumi-
nistro de combustible.

Las actividades que se desarrollan en el
puerto son ya muy variadas: comerciales,
pesqueras, trafico de viajeros, escala, avi-
tnallamiento v reparaciones e incluso mili-
tar ( en 1940, uno de los espigones pasa a
ser Base Naval de la Armada)

La presencia de diverso tipo de barcos (
contenedores, petroleros, pesqueros,
ferries....) obliga a zonificar y funcionalizar
las diversas partes del puerto. Pero, asi
mismo las areas de servicio se extenderan
hacia el Norte, (entre ellas una gran urbani-

cidn industrial lieada a la
on industrial l1gada a 22

zack actividad por-

tuaria), liberando progresivamente las
areas del Oeste de la Bahia que se irdn
incorporando a la ciudad, aunque no sin
cierta polémica.

3.- Las areas obsoletas y su nucvo rol en la
ciudad

Todo el puerto interior, con la sucesion de
muelles, desde Sta. Catalina hasta cl de la
Luz y Leon y Castillo, que hasta hacia poco
cumplia todas las funciones, tanto de pasa-
je como de carga y descarga, se ha ido que-
dando obsoleto a medida y en funcién del
traslado de actividades hacia el nuevo
puerto exierior.

Se produce una reutilizacion de la dar-
sena intcrior para acomodar a las flotas
pesqueras y para el pasaje interinsular,
mientras que la ddrscna cxterior sc utiliza
para el cabotaje nacional e internacional.

Del mismo modo, se traslada el muelle
de abastecimiento de combustible y el 4rea
de almacenes y cisternas del muelle de
Ledén y Castillo al dique Reina Sofia y al
drea industrial de la Peninsula del Nido.

Eduardo Cdceres Morales

Esta relocalizacién de actividades en el
puerto ha dejado importantes dreas sin uti-
lidad directa para los trabajos portuarios,
especialmente zonas de almacenaje y
pequenos astilleros localizados en torno a
Santa Catalina. Y se plantea asi, la posibili-
dad de su recuperacion para otros usos
mas acordes con la vida urbana justamente
cn la zona de frontera entre la ciudad y el
puerto o entre la ciudad y el mar.

Si se hiciese un andlisis histérico dc los
sucesivos planes y planos de la ciudad se
podria comprobar como, cn una primera
fase, existia un espacio mixto donde se con-
fundian las actividades portuarias y las
urbanas en una perfecta simbiosis. Los
muelles eran los inicos elementos que
penetraban en el mar como obra artificial y
el resto de actividades se desarrollaban en
la franja litoral.

Posteriormente y a partir de los afios de
posguerra, se comienza a ver el area por-

tuaria como un oqpnrwn conronnr‘ln fisica v
a como egrega b

funcionalmente, de la ciudad, aunque toda-
via se podia intuir un cierto grado de cohe-
rencia morfolégica entre ambos espacios
como para permitir una lectura integrada
entre ellos.

Es a partir dc los afos sesenta cuando la
scgregacion sc hace radical. La autonomia
que tiene la Junta de Obras del Puerto para
cjecutar trans
espacios al margen del Ayuntamiento
(incluso con la realizacién de cdificios resi-
denciales dentro de la jurisdiccion portua-
ria), la penetracién que se hace del mar con
grandes superficies y las exigencias de con-
trol de acceso a estas instalaciones, tanto de
cardcter aduanero como de seguridad;
hacen que el espacio portuario se construya
al margen y con independientemente de la
ciudad. Aparccen vallas de obra construida
que impiden la vision del recinto y coeta-
neamente una cintura viaria de acceso res-
tringido que envuelve todo este &mbito.

Pero la transformacién funcional de la
que hablamos ha provocado, como hemos
dicho, espacios internos sin un uso direc-

aciones fisicas de
ransformaciones fisicas dce cstos
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to.Y son precisamente estas superficies las
que ofrecen hoy en dia mayores posibilida-
des de intervencién puesto que son las
areas desplazadas de utilizacion por el
nuevo sistema de containerizacion.

Basicamente son dos los sectores que
quedan en condiciones para producir en
ellos una intervencién urbanistica: el com-
prendido entre el muelle de Leén y Castillo
y el muelle de Ribera Norte, y el compren-
dido entre este dltimo y la Playa de las
Alcaravaneras.

En realidad se trata de areas muy frag-
mentadas, constniridas en parte o, como ya
se ha mencionado, utilizadas como soporte
de elementos de comunicacién viaria de
conexién urbana y territorial, pero que se
han convertido de manera muy rapida, y
siguicndo la tendencia, en “arcas de opor-
tunidad”.

La propia Autoridad Portuaria va ha
propuesto la reutilizacién de parte de ellas,

a través de un Plan Especial, para la locali

zacion de un Centro Mundial de Comercio
(un World Trade Center) con ventajas fisca-
les en su utilizacién, pero que simultanea-
mente supone una importante operaciéon
financiera e inmobiliaria que se realizaria al
margen del municipio; aunque el propio
municipio, timidamente, haya dado la bien-
venida a la iniciativa.

El problema esiriba en que mientras
estas y otras iniciativas se producen (atin
no consolidadas por falta de capital inver-
sor y soportes legales) la ciudad carece de
un proyecto urbano capaz de incorporar
ese trozo de ciudad. En primer lugar por-
quc existe una cierta apatfa e incapacidad
politico-municipal para contemplar proyec-
tos de largo alcance, pero, en scgundo
lugar, porque tampoco se detecta social-
mente que este problema sea un tema colec-
tivo.

El tema de la recualificacién de las par-
tes deterioradas de la ciudad y la idea de
una nueva imagen urbana globalizadora y
unitaria, estd lejos de ser una cuestion
importante para ciudadania. Sc estd mds

preocupado por los problemas de simple
crecimiento (especulacién inmobiliaria) o
de carécter comercial (localizacién de gran-
des superficies comerciales de bienes de
consumo), debido, entre otras cuestiones, al
caracter marcadamente de servicios que
tiene la estructura econémica urbana.

Sin embargo, conviene llamar la aten-
cion sobre algunos aspectos, sobre las con-
diciones concretas de una supuesta inter-
vencién urbanistica en estas dreas que,
evidentemente, pueden resultar complejas
y que indudablemente pasan por la realiza-
cidn de diversos estudios que hagan viable
y creible la propuesta, pero que entende-
mos como minimos si lo que se pretende es
un resultado general satisfactorio y que
podemos resumir en Jos siguientes puntos:

-Establecimiento ¢n términos funciona-
les de una nueva relacion ciudad-puerto.

-Papel a desempenar por estas dreas en
la futura estructura urbana general.

Oportunidad de crigi
de nueva centralidad.

-Escala de la intervencién en términos
cuantitativos.

-Caracteristicas morfolégicas y arquitec-
tonicas de la intervencion.

-Esludio y resolucion de problemas de
trafico generados por el nuevo puerto y
revision critica del sistema viario actual en
{fuiion de su actitud como elemento inte-
grado en el tejido urbano y no como ele-
mento de barrera y frontera entre la ciudad
y el nar.

-Futuro a desempenar por otras instala-
ciones portuarias ligadas al area de defen-
sa que ocupan una posicion estratégica en
uno de los grandes ejes comerciales de la
ciudad y en un punto importante del lito-
ral.

-Estudio general del frente maritimo de
la ciudad desde la perspectiva de gran
espacio libre que puede implicar un nuevo
orden urbano y donde convivan y puedan
convivir viejas y nuevas actividades rela-
cionadas con la utilizacion del tiempo libre,
el deporte, el paisaje y otros usos vincula-

1IrsC O no en a
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dos a la residencia, los servicios y los gran-
des equipamientos urbanos.

-Coordinacién entre los distintos agentes
puiblicos y privados para producir una gestion
eficaz que impida disfuncionalidades entre
distintas areas urbanisticas competenciales.

En general, se trata de una operacién
compleja que contempla una parte privile-

[
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invierno titulado “Puertos y Ciudades
Portuarias en Espana”, celebrado en febrero
de 1994 en la Facultad de Geografia e
Historia de esta Universidad.

giada de la ciudad, su frente maritimo, y
la reorganizacién funcional y morfolégica
que ello comporta. Es, efectivamente, una
oportunidad, pero no para aprovecharla
con fines particulares (por muy “publi-
cos” que aparenten ser) ni para olvidarse
de que detras esta la ciudad que es de
todos.
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