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Resumen

Este trabajo tiene por objetivo analizar las ppatgs transformaciones sufridas en los
espacios urbano-portuarios a lo largo de la hestaciente de la economia maritima, determinando
posibles categorias de analisis para el estudiaicleos espacios en el marco de la Geografia
Portuaria. Los puertos son lugares de gran modiidgan permanente cambio por la renovacion
tecnolégica y la informatizacién, que junto a larmatizacion del transporte son motores del
desarrollo local y regional. La globalizacién hawertido a las ciudades portuarias en escenarits de
pugna entre la gestion global y la gestién locatoexige que la ciudad y el puerto deban repenusar
territorio, ganando nuevos espacios para posiblisfunciones urbanas y portuarias que garanticen
la rentabilidad econémica y la calidad de vida de babitantes. La relacién Ciudad-Puerto, no
obstante, se centra fundamentalmente en la zotergesbana, punto de coincidencia entre la ciudad
y el puerto. Esta relacidén esta basada en vindddipo funcional y espacial: el primero, produdéo
la relacién que entre ambos existe, en razon dectasdades industriales, comerciales y de trarispo
y el segundo, producto de la proximidad geogréliedos dos. El frente costero se presenta entonces
como un laboratorio de calidad urbana, donde @r\ag los espacios obsoletos transforma usos y las
viejas estructuras postindustriales se revalorizafscciones de recomposicion, recalificacion y
recuperacion se ejercen en los nuevos frentesrosgportuarios de la ciudad, convirtiéndose en una
busqueda constante de calidad urbana entendida womde los principales retos de la construccion
de la imagen de la ciudad entre el siglo XX y XXI.

Palabras clave Puerto — Territorio-Ciudad-Global-Local-

COASTAL ZONES TRANSFORMED: URBAN-PORT AREAS

Abstract

This paper analyses the main transformations oeduim port spaces next to cities in general and
throughout the recent history of maritime econorBy. doing this, our purpose is to determine possible
categories of analysis for the study of those spagéthin the framework of port geographies. Poresgaces of
great mobility, in permanent change as a conseguehseveral technological innovations. Besides, tthiey
contribute to the multifarious processes of lo@talopment. Globalisation has altered port citids scenes of
struggle between both global and local managem@itis. has occasioned that cities’ and ports’ intzaits
began to think throughout their mutual relationshipaking available in the process new spacestaree their
respective functions, thus guaranteeing econongildyiand bettering the general quality of life. Tig-port
relation, however, concentrates itself mainly imeay precise contact zone: the longshore fronbrigfrelations
are built there, based in many kinds of bondst,fi#l the industrial and commercial activities itak place,
usually in steadfast ways, in that contact zoneose, those many direct consequences of variougs kanising
from the proximity of the two places. The longshfrmt becomes then a laboratory into which to gtuest the
qualities both of urban and port life, and whereasionally obsolete spaces having lost their forumsue,
regain it, transforming in the process the custofrthe people. Actions of recovery are put at wiorkhe new,
reconstructed longshore fronts; actions that ingphever resting search for a mutual understanditgden the
people belonging to the two different places. We eonvinced that this general processes here Hesdgri
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constitute one of the most important challengesctivestruction of the images of the city and thet porecent
years have ever had.

Keys words: Port - Territory - City - Global - Local

Introduccion

La construccion de un puerto genera impactos emeslio natural, en el sistema
urbano-regional y en la ciudad de su emplazamidgitonedio natural se ve interferido por
una obra de infraestructura de enormes proporcigeeerandose procesos de erosion-
acumulacion, refraccion de olas, sedimentacion tatidad de especies, desaparicion de la
pradera subacudtica, entre otros fenomenos (FesmnaRérez, 2004). El sistema urbano
regional recibe impactos en general deseados teegustalacion del puerto como resultan los
beneficios de los flujos de mercaderias, ideas rgop@s, aunque existen casos donde el
soporte de redes tangibles e intangibles de uenssgsurbano-regional-portuario no tiene la
capacidad suficiente para absorber todas las tmanationes que el emplazamiento del
puerto propone.

Los litorales constituyen los territorios que sdgor mayor presion desde lo
demografico, desde las actividades econdmicas gedesambiental. La accesibilidad tierra-
mar-tierra esta condicionada por el soporte fisiatural de los mismos tanto en la tierra
como en el mar. Entre los numerosos artefactostrenesss en los litorales, los puertos son
las obras de infraestructura por excelencia, ausgusanificacion ha estado mas bien regida
por los principios ingenieriles propios del SigldXXy principios del XX que por los
lineamientos de la ordenacién territorial, enfoglésarrollado hacia la segunda mitad del
siglo XX. De esta manera en el emplazamiento detogipales puertos del mundo se ha
ignorado los principios de la Ordenacion Territoqae hubiera estado mas atenta a los
efectos que la infraestructura portuaria pudiecalpeir y de los enlaces e interrelaciones de
los diferentes elementos (infraestructura, fluj@egesibilidad) sobre el territorio.

Esta falta de relacion mutua entre la Planificaéérntuaria y la Ordenacién Territorial
fue caracteristica hasta ya avanzada la 2da. rdahdiglo XX pues al parecer los grandes
cambios en el transito naviero, el aumento en lb&menes de carga, el tamafio de los
buques, la especializacion, la automatizacién yrdaiente conteinerizacion, se hizo

imprescindible planificar o remodelar los puertogoblas premisas de la Ordenacion

54



5
&

l“ Parrafos Geograficos

& Volumen 8 N°2
2009
ISSN 1666-5783

=\

IGEGR:

Territorial. Esta relacidn resultaria relativamefntestifera en el disefio de nuevas terminales
portuarias, pero sumamente conflictiva en aquetiassolidadas durante décadas en el
entramado urbano, donde la falta de espacio y kolekcencia de las construcciones,
enquistada desde varias décadas, hace de cualgierto de reordenacion territorial una

tarea ciclopea.

Barragan Mufioz expresa que “las obras portuariasseptan una serie de
caracteristicas que deben ser tenidas muy en cpenta Planificacion Territorial” (1994:7).
Indica asi que las infraestructuras portuarias, afidgle su tamafio suelen estar bien definidas
espacialmente resultando frecuente que generersm®@EXxpansivos rapidos. Asimismo las
obras portuarias presentan una enorme capacidadtasante, conformando una serie de
estructuras fijas como arterias, vias férreas, sélmtidad y circulacion, usos de suelo
industrial, central de produccion eléctrica, etae @n principio se disefian para ordenar la
funcionalidad del puerto y que, con el paso dehpie, algunas de ellas muestran marcados
signos de obsolescencia. A las obras portuariaiéanse les adjudica que de ellas se derivan
en forma directa hasta casi todos los subsistemagotiales, entre estos aspectos se
considera los efectos sobre lo fisico-ambiental,etmnomico-productivo y lo urbano-
relacional. (Barragan Mufioz, 1994).

La Geografia Portuaria constituye una rama de lagéia Econdmica y tiene por
objetivo comprender la estructura funcional dediaslades portuarias, analizando como las
innovaciones tecnoldgicas y los cambios generadws I globalizacion afectan a la
utilizaciéon de los espacios urbano-portuarios (T,0B800). Su estudio requiere de un
método basado en un enfoque multidisciplinarioridaten disciplinas como la sociologia,
historia, economia, antropologia, sociologia, udran, que se complementa con un enfoque
sistémico (teoria de sistemas). El recorrido qaéz@n en general los estudios dedicados a la
geografia portuaria se inicia con el tratamientocdgos a partir de una generalizacion y a

partir de un modelo teérico que permita aplicanétodo hipotético-deductivo.
Materiales y métodos
La metodologia planteada se apoya en un rastrdidrifico y documental de

diversos autores, provenientes de formacionesshsggrero todos ellos priorizando el analisis

espacial de los espacios urbano-portuarios. Amadzala informacion obtenida, pueden
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identificarse las principales transformacionesidaf en estos espacios en la historia reciente
de la economia maritima, determinando posiblegjodis de analisis de dichos espacios en

el marco de una rama incipiente de la geografisocesria Geografia Portuaria.

Resultados

El complejo portuario presenta una estructura fumadi compuesta por tres escenarios

vinculados a la ordenacion econdémico-funcionalhiaterland el forelandy el waterfront

Estos tres conceptos espaciales se definen como:
° Hinterland “territorio que se comunica con un puerto, sindéle como via comercial
y que se considera dentro de su area de influésrcestre (Granda, 2005:14).
Foreland “en contraste con el hinterland, constituye glaego maritimo desde el
puerto al exterior, y esta definido por las viascdeunicacion generadas por los
traficos maritimos vigentes y potenciales, incldersus conexiones o puertos de
transbordo, y por lo tanto se consideran dentreuw@rea de influencia maritima”
(Granda, 2005: 20).
Waterfront constituyen los espacios urbanos asociados fidotes de aguas de las

ciudades costeras portuarias.

Estas tres dimensiones espaciales se asocian enftupues del analisis geografico

actual: el global y el local. HinterlandForelandse asocian al analisis global y el Waterfront,
al andlisis local, ambas realidades constituyenldsscaras de una misma realidad sustentada
por las transformaciones econdémicas de la gloladina
Las transformaciones econdmicas asociadas a lalglabion han alterado la relacion

entre las ciudades y sus puertos. Las ciudadesgm@as han adquirido mayor relevancia al
constituirse en nodos de articulacion de redesell&s varian caracteristicas y funciones a
partir de las regulaciones internas de los pais®s Igchan por insertarse en un nuevo
escenario. La globalizacion ha convertido a ladamies portuarias en escenarios de la pugna
entre la gestion global y la gestion local. De estelo las ciudades portuarias se enfrentan a
procesos de exclusién como resultado de la luchalp@posicionamiento de puertos en la

articulacion del nuevo orden comercial (Granda)530
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Cabe preguntarse entonces ¢ Qué funciones leslaxig@balizacion econémica a las
ciudades portuarias? y ademas ¢Qué dificultadesngformaciones deberan asumir dichas
funciones? La combinacion de dispersion espaciahtegracion global de la actividad
econdmica ha creado un nuevo “rol estratégico” patas ciudades.

De este modo es de esperar que las ciudades pastuaicien un proceso de
reestructuracion, modificando su geografia espadealmodo de poder participar en la
jerarquia de centros y redes globales. Para imt@mpesta reestructuracion se debera partir de

una serie de supuestos:

o

Supuesto 1: La reestructuracion econdémica involowdificaciones en los sistemas
de produccion, el modelo de acumulacién y el deBartecnoldgico, que generan
modificaciones territoriales del espacio portuario

Supuesto 2: La globalizacion econémica genera muéanas sociales y procesos
espaciales (virtualizacion espacial, reconfigunaci@mbiental, concentracion
territorial)

Supuesto 3: El nuevo orden mundial implica nuevastralidades, areas de
coordinacién y gestion, centros de innovacion, dolas ciudades portuarias estan
exigidas a participar de este proceso configurageturalidades_(hyby una nueva

morfologia urbana.

Los efectos de la nueva morfologia urbana de ladadies portuarias implican la
revalorizacion del territorio y asimismo provocaemas desequilibrios territoriales con
espacios bien conectados y espacios marginalessténescenario cambiante sera necesario
establecer estrategias correctivas eliminando ocreddo lo negativo, originados en su
mayoria en la fase de desarrollo portuario y dexgliotacion y en los espacios insuficientes,
falta de operatividad, inadecuadas redes. Asimsgnarocura reforzar lo positivo, mejorando
el impacto del puerto en la regién, las transfaiovges del frente maritimo con la ciudad y
medidas asociadas al uso de los espacios.

La reconversion portuaria, que tanto éxito ha ®mid el mundo, presenta un analisis
de gran interés pues permite reforzar la posicénpderto, mejorar la calidad ambiental y
crear nuevas oportunidades para la ciudad; delee b&rsicamente dos objetivos: la mejora
urbanistica de espacios en general abandonados esadsa actividad y que, por su

centralidad, presentan potencialidad para otragidaes, lo que permitira promover el
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desarrollo econémico-social, cultural y urbanoraliéivo diferente y la transformacién de la
actividad portuaria con nuevos modelos de orgarindogistica, de gestion y uso.

Los puertos son lugares de gran movilidad, en peemta cambio por la renovacion
tecnologica y la informatizacion y la normatizacael transporte y asimismo son motores del
desarrollo local y regional. Pero la actividad parta no puede ser considerada como aislada
sin coordinacion con su hinterlagdsin buenas conexiones intermodales. Cada pdefioe
en la region, su area de influencia_o hinterldfste concepto resulta una construccion
geoecondmica que se basa en las relaciones colasigide transporte entre un territorio y el
sector de acopio final, nodo, nucleo, transferedeianercaderias multiples.

La definicion del hinterlandle un puerto requiere de un conocimiento previdade
potencialidades del territorio circundante y con@ral cual se establece que el puerto sirve
de atraccion, para recién luego poder cartografiaextension. Pero establecer limites fijos
resulta muy dificil ya que el hinterlamd involucra solamente al territorio por sus cefaa o
facilidades de acceso en transporte, si no que @stgpuesto por los movimientos de
mercaderias entre cualquier sector territorialc@eo al litoral — puerto, 0 no) y el puerto en
conjunto con sus actividades operativas, (cargaseatga) no definiéndose en él el destino
final de las mercaderias (mercado interno, expid@maanportacion).

En sentido contrario al hinterlars® define el forelande un puerto y su magnitud
queda determinada por los traficos maritimos vegeny potenciales incluyendo sus
conexiones, puertos intermedios, de transbordo gtirses finales. Ambos espacios —

hinterlandy foreland indican la demanda y su magnitud respectivamegrger lo tanto se

retroalimentan mutuamente (Granda, 2005).

“Los puertos se han caracterizado por ser lugdage< de intercambio de mercancias
y, a la vez, lugares de vinculo entre culturas rggeas. El puerto es frontera geografica,
tecnoldgica y cultural, por eso es un punto deunaptpero, a la vez, es lugar de encuentro, es
interseccion de rutas comerciales y zona de camflaede ideas, valores y tecnologias de
origen diverso” (Martner Peyrelongue, 1999:103).

Las caracteristicas y funciones de los puertosueiaian en la medida en que las
formaciones econdmico-sociales y las regulacion&siores de los territorios se modifican.
En el contexto actual de configuracion de redesresdas que articulan regiones selectas del
planeta, los puertos, como espacios de fronteraimdello entre lo interno y lo externo, entre

lo local y lo global, adquieren un papel relevagtela reestructuracion territorial en curso.
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Dentro del analisis regional, resultan relevantescbnceptos de "espacio de flujos" global, y
la conceptualizacion del territorio-red. (Martn@yRelongue, 1999)

El puerto ahora se revaloriza como espacio vintéelaninteractivo, principalmente
entre el @mbito local y el global. Por eso, el pude la globalizacién no es terminal, sino hub
0 centro de procesamiento, distribucion e integrade cadenas productivas fragmentadas
internacionalmente. Pero lo que ha permitido ladacmtegradora del puerto actual, asi como
la vasta expansion de su zona de influencia teaitd¢hinterland, es basicamente, el
desarrollo de los sistemas intermodales de tratespanformacion (Granda, 2005).

El intermodalismo en su definicion mas generalgigoe ver con la integracion de los
diversos modos de transporte en una sola red tiibdigon fisica de las mercancias. En otras
palabras, los modos de transporte maritimo y teere§/ en ocasiones el aéreo) son
coordinados e integrados en un solo sistema o uedbgsca eliminar las rupturas de carga
para que los productos fluyan entre lugares dissaah el menor tiempo posible y con la
mayor certeza. Un elemento clave en el desarrellintermodalismo ha sido la invencion del
contenedor. Esta es por excelencia la tecnologéapgumite integrar las redes de transporte
terrestre con las redes maritimas en la medidaiempgede ser movido indistintamente por un
camién, un ferrocarril 0 un barco.

Los extensos ejes integrados de comunicaciéon gpmtes, que con el desarrollo del
intermodalismo ha sido posible desplegar sobrergtdrio, son una de las principales fuerzas
estructuradotas del espacio en la actualidad. Bor les puertos donde ha penetrado con
mayor fuerza la accién del intermodalismo han nicaifo notablemente sus conexiones
espaciales y se convierten no solo en nodos oderisales de las redes productivas globales,
sino también en nodos de articulacion de regioneagmentos territoriales del interior. Una
de las oportunidades para estos puertos puedeoseertrlo en un_hubgogistico en el
contexto de circulacion bioceanica, con actividaglivalente centrada en las cargas
conteinerizadas destinada al comercio exterioQ gerlos que no deben excluirse otros usos
como el turismo de cruceros turisticos y embarcesale recreo y deportivas, hoy carentes
de peso relativo. Dichos puertos requieren ser ibales de nodos de tranporte y
comunicacion, constituyéndose en centros internesgdaplataformas de distribucion y
aprovisionamiento, con calidad logistica, que @isdguridad a la mercancia.

En este contexto, el puerto de la globalizaciérdexsr, el puerto de la integracion de

redes, es el de los movimientos rapidos, el decé&deeacion del tiempo, a diferencia del
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tiempo lento del puerto proteccionista. El puerttualmente, se revaloriza como espacio,
como lugar diferenciado e incluso como regiéon, anmledida en que se agilizan los
movimientos, en que se acelera el tiempo (Gra208a5).

Desde principios de siglo hasta hoy, las ciudadasuarias han sufrido fuertes
cambios. El tamafio de los buques, la conteinedpatds nuevos mercados, obligaron tanto a
los bugues como a las instalaciones portuariasdaptarse a las nuevas necesidades del
transporte maritimo, mediante la incorporacionrd®vaciones tecnoldgicas para afrontar la
reconversion de los espacios y de desvicios que aseguraban la actividad comercias"“L
ciudades se encontraron en unos pocos afos codegrauperficies de suelo industrial
desocupado y abandonado, donde se instalaron gsopi@es marginados, creandose bolsas
de pobreza que generaban espacios urbanos poctivasaPoco a poco, ademas de las
barreras fisicas preexistentes (lineas de feribcastero, grandes infraestructuras de carga,
almacenes) fue acentuandose en buena medida uesaabsocial. El puerto era un espacio
marginal y la poblacion del resto de la ciudadldiespalda al mar.” (Tobal, 2000:3)

Un tema fundamental es el crecimiento muy fuertéoddlujos de vehiculos livianos
y pesados ligados a la actividad portuaria; igus ¢p organizacion de las circulaciones
ferroviarias y fluviales. Debe tomarse en cuentantarmodalidad y las infraestructuras
complejas, que consumen gran cantidad de espasio. éxige que la ciudad y el puerto
deban repensar su territorio, ganando nuevos esppara posibilitar las funciones urbanas y
portuarias que garanticen la rentabilidad economieacalidad de vida de sus habitantes.

La historia ha demostrado que en un gran numeoasias la relacién entre el puerto y
la ciudad que le circunda, lejos de ser una armdo@munion, constituye un permanente
conflicto de intereses. En verdad los objetivos@guidos por ambos son distintos, teniendo
casi siempre como elemento dominante la necesidadietra para emprender nuevos
desarrollos.

La relacion Ciudad-Puerto, no obstante, se ceatrdafmentalmente en la zona costera
urbana (waterfroft que es el punto de coincidencia entre la ciydatipuerto. Tal relacion,
por otra parte, esta basada en vinculos de tippdoal y espacial: el primero, producto de la
relacion que entre ambos existe en razon de lagdactes industriales, comerciales y de
transporte y el segundo, producto de la proximgkmhréfica de los dos.

A mediados de los afios setenta se iniciaron loagpas intentos de recuperar los

espacios portuarios o waterfrordsla vida social de la ciudad. La regeneraciorestes
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espacios se inicié en los EEUU, pasé a Gran Brejafiaalmente en los afios ochenta se
afianzo en las politicas urbanisticas de Europdireamtal. En Espafia, la reconversion del
frente maritimo de Barcelona en los afios noventsid@tomada a menudo como ejemplo
paradigmatico de este tipo de actuaciones. En Argenhacia los 90 se concreta la
regeneracion del frente portuario de Puerto MadmroBuenos Aires, que se considera
pionero en América Latina en este sentido, a l@slgego se sumo Valparaiso (Chile). Pero
en aquellas estaciones portuarias donde no hubvémicion se fue observando qu@wkrto
fisico fue alejandose de la ciudad, no solo pordeesidad de mayores calados, sino también
en cierta medida presionado por la necesidad geetagsla calidad medioambiental de las
aguas costeras que los ciudadanos exigen.

La reestructuracion portuaria reiine un conjuntackdones, actividades y procesos
que tienen como resultado un cambio significativdeeestructura fisica, funcional y/o social
de un puerto. Estos procesos se desencadenan aormeecuencia directa o indirecta de
transformaciones tecnoldgicas, econémicas e iggiitales y pueden incluir cambios en la
configuracion territorial del puerto, en el usolo espacios e infraestructuras portuarias y en
las formas de propiedad, tenencia, explotaciénjdyey administracion de esos espacios e
infraestructuras (Dominguez Roca, 2006).

De este modo, el término “reestructuracion porftiags aplicable a dos tipos de
procesos, que denominaremos “reconversion pueddgiuy “reconversion puerto-ciudad”.
El primero corresponde a la reestructuracion deelgsacios portuarios, periportuarios y
funcionalmente vinculados con el puerto; el seguiheltos procesos involucra a los espacios
post-portuarios

° Espacio portuario: se refiere al puerto propiamediho, es decir al espacio
directamente destinado a las actividades de tnamgfa de cargas y pasajeros entre
modos de transporte terrestres y acuaticos o acesmue desde el punto de vista
juridico-politico-territorial esta sujeto a la jsgiccion de la autoridad portuaria
(Dominguez Roca, 2006).

° Espacio periportuario: se refiere a las areas wabaproximas al puerto,
independientemente de que exista 0 no una relaesn@monal con él.

° Espacios funcionalmente vinculados con el puerd@ehreferencia a las areas cuyas
actividades se encuentran directamente relacionamas la actividad portuaria,

independientemente de que se ubiquen en areasna®xl puerto o a gran distancia del
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mismo. Son ejemplos de estas actividades los depdde contenedores, las areas de
almacenaje, etc.

o Espacios post-portuarios: El reemplazo de las idetiles portuarias por otras

funciones urbanas, manteniendo ciertas formasafisjcciertas referencias simbdlicas al
puerto da lugar a espacios con caracteristicascifisps, que podriamos denominar

“espacios post-portuarios”. En otras palabrasspheio post-portuario es el resultado de

un proceso de reconversion puerto-ciudad.

En este rapido panorama sobre el concepto que ahos] no es dificil advertir
entonces que el objetivo que se plantea es defiegpacio de reencuentro de la ciudad con la
zona costera urbana (waterfrpid cual, ofrece un area ideal en la que alentaygetos

residenciales, recreacionales, turisticos y coraei

Discusion

Los frentes costeros de las ciudades portuariasegeptan oportunidades para
desarrollar proyectos urbanisticos de nuevos emuigrdos culturales, universitarios y
recreativos, defendiendo las areas publicas pgveofgia poblacion y los potenciales turistas,
junto a proyectos comerciales e inmobiliarios. Raraohabitacion de la ciudad y su puerto,
se debe planificar con criterio innovador, los edares de acceso para garantizar la
operaciéon y el crecimiento del puerto, juntamerte & prevision de los riesgos, traficos,
ruidos, y la contaminacién del aire.

El waterfront o frente costero se presenta entonces como bordtorio de calidad
urbana”, donde el valor de los espacios hasta eesonobsoletos se recalifican,
transformandose los usos, los usuarios, la rentasdamismos entre otros profundos cambios
urbanos. En la etapa post industrial, viejas estras que constituyen herencias del pasado,
se valorizan. En el relanzamiento del waterframinple un papel decisivo porque en esta
zona urbana en contacto con el agua se reproyeiejas y obsoletas instalaciones portuarias,
operando al mismo tiempo tres directrices: la “negosicion”, la “recalificacion” y la
“recuperacion” (Bruttomesso, 2004).

Resulta de gran importancia recuperar dentro_déénvant para los usos urbanos
zonas abandonadas o degradadas, es ciertamemelelether un nivel cualitativo relevante,
sea en los aspectos fisico-funcionales, y en lessgurefiere al ambiente en su conjunto. De
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esta manera, el waterfrorse convierte en una busqueda constante de calida@ha
entendida como uno de los principales retos deratouccion de la imagen de la ciudad entre
el siglo XX y XXI. Esta busqueda se dirige a mejaghordenamiento y la habitabilidad de
todo el organismo urbano (Bruttomesso, 2004).

Este proceso de recuperacion se dio en la ciudaBudeos Aires, el caso Puerto
Madero donde paso de ser un lugar oscuro parablagén local con galpones abandonados
a ser uno de los lugares mas lujosos y de mayatigiee de la ciudad. Dentro de su
revalorizacion se tuvo en cuenta la apertura dédnivant al pablico, a través de un proceso
de readquisicion de las zonas de confin entrauldad y el agua, manteniendo la estructura de
los galpones antiguos pero diversificando su usssl@ restaurant, locales comerciales hasta
lofts de gran valor econdmico, también se mejoro lassloitielad al waterfrontfavoreciendo
particularmente al peatonal; asi como también larizacion del transporte sobre el agua
dando una mayor importancia al puerto deportivetat@ando los caracteres ambientales y
urbanos del waterfront

La “recomposicion” apunta a identificar las divergartes en la que esta dividida una
ciudad (sectores aislados entre si e incomunicqdesarticulan las zonas portuarias, con los
espacios destinados a actividades comerciales yald®@cenamiento, completamente
separadas de las destinadas a los pasajeros.tividat consiste en unir estas partes para ser
transmitidas a los futuros usuarios de manerataédatractiva.

En cuanto a la “recalificacion”, consiste en laomsideracion y la revitalizacion de
zonas urbanas de dimensiones no despreciablealizbmtas a corta distancia del centro de la
ciudad; ya se trate de areas portuarias 0 desinadatros usos, ya sea que las zonas
recuperadas estan vacias o desprovistas de fusciok¢ éxito de reinsertar estas areas
depende de su valor agregado y a través del retaeae del waterfronse redefinen el rol y
la imagen de la ciudad.

Finalmente con las intervenciones de la “recupérdcsobre edificios o sobre el
conjunto de estructuras el waterfrdrd asumido un ulterior valor porque la seleccidla y
insercion de nuevas actividades en zonas abandonaddeprimidas, a través de la
reestructuracion y la restauracion de las condones existentes, a menudo de gran
importancia historico — arquitectonico, tratanddedestimonios significativos de arqueologia
industrial ha determinado un “laboratorio de iné1@ion” sobre los existentes (Bruttomesso,
2004).
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Las zonas industriales, centrales o de primerdepi; y zonas portuarias, en el
watefronthistorico, son por lo tanto los terrenos en los geéha aplicado principalmente,
aungue no exclusivamente, la importante y pecudiecion de renovacion urbana que
caracteriza a la ciudad post industrial a finakesSiglo XX. El objetivo es ambicioso porque
no solo pretende insertar la recuperacion de zohasletas o abandonadas, en posiciones
estratégicas, sino también la de transformar aitiad portuaria en un laboratorio de “calidad
urbana”.

Las intervenciones en el waterfroptieden dar vida a interesantes fragmentos de
ciudad y por otro lado han producido paisajes ganmonotonos, réplicas de otros sitios que
deprimen mas que reconvierten. En donde los regdtiueron convenientes es porque han

actuado algunos factores, destacandose los sigsienterios:

o

La pluralidad de funciones asignadas al &rea: edelge relacionan las de la
franja terrestre del waterfronthasta las zonas mas centrales, zonas lejanas y
periféricas.

° La multiplicidad de actividades econdmicas: erziasas recalificadas se da la
combinacion funcional de las principales actividaderbanas (econOmicas -
productivas, residencial, de cultura y de tiempeoeli de movilidad), representando a
menudo la clave del éxito.

o

La coexistencia de lo publico y lo privado:
° Las funciones, junto a las actividades de dominiblipo (museos, oficinas
publicas) se reencuentran con las del sector mi(lacteles, comercios).

° Los espacios, en particular los abiertos (plazadles; parques, calles
peatonales) con los controlados por privados (@sliclubes, campos de juego).

(o]

Los actores, sujetos gestores de los serviciogmes en el waterfront

El waterfrontse convierte en una busqueda de mejorar el ordarhgbitabilidad de
todo el organismo urbano; por ejemplo limitar lofeceos negativos del trafico de
automoviles, de intercalar medios innovadores eantoua la movilidad de los pasajeros,
reconquistar areas industriales obsoletas, rexataléreas residenciales degradadas. Del
waterfrontse desprenden los intereses de las administraciminaicas y privadas que han

reaccionado para organizar, en términos de caliéds areas urbanas:
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° Apertura del waterfrordl puablico, a través de un proceso, a veces realiea
fases sucesivas, de expropiaciones, de readquiegibe las zonas de confin entre la
ciudad y el agua (de mar, de rio, de lago). Estmesespecie de pre-requisito general
para cualquier operacion de recalificacion del viaiet, ya que muy a menudo la
reconquista por parte de la ciudad se siente coracandicion necesaria y prioritaria
para iniciar una intervencion de mejora y atribnai® nuevo valor a estas zonas. En
muchos casos de recuperacionwialerfront es precisamente la apertura al publico de
estas zonas, antes inaccesibles, la que determéndetmanda de intervenciones atenta
y cualificada

° Desarrollo de la accesibilidad del waterfrdialvoreciendo particularmente a la
peatonal, especialmente en relacion a los recarritboconexion con el centro de la
ciudad y por lo tanto con las zonas limitrofes, ebrfin de eliminar obstaculos e
impedimentos en la circulacién alrededor de la z@taperada. Se asegura también
una buena accesibilidad a los medios de transpaklikcos, a fin de que el waterfront
sea de facil acceso para las distintas modaliddeesansporte, sea este por tierra o
por agua. De todos modos debe destacarse la fueséntial de la peatonalidad para
el éxito de estas operaciones y estudiarse cowriatelas posibles intersecciones de
los recorridos peatonales con las calles vehicsllagg recurso a puentes, pasos
elevados o subterraneos hace mas agil, seguraglaie el acceso de los peatones al
waterfront En este caso, se puede observar como en Puerderdl@xiste una
revitalizacion de esta zona, la cual embellecees dostera.

° Limitacién del trafico automovilistico: la preseaailel trafico de vehiculos
privados siempre ha sido objeto de cuidadosos iestyshra limitar el acceso, para
regular la cantidad y definir bien los recorridéssto se manifiesta a favor del
desarrollo de transporte publico. ElI puerto de Mel Plata posee enormes
deficiencias con respecto a este tema en partigalgue, los transportes privados que
desean transitar por la costa, se ven obligadograsar al puerto lo cual genera un
colapso de vehiculos sobre todo en la época estival

° Valorizacion del transporte sobre el agua. Porado I“redescubriendo” este
sistema de transporte al publico, es el relanzamida una movilidad urbana que
aprovecha plenamente la potencialidad del media pgua descongestionar las calles

ciudadanas como para hacer mas agradable el wadtagha parte a otra de la ciudad,
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sin tener que atravesar obligatoriamente las zoeasales. Este tipo de estrategia se
ha planteado en la ciudad de Bs. As, para amimbtedinsito desde el partido de Tigre
hacia Capital Federal.

° Destacar los caracteres ambientales y urbanosatetfvont para evidenciar la
peculiaridad de esta zona urbana, haciéndoselaiapeelos visitantes. Es relevante
una correcta sistematizacion de los bordes, deetmsridos a lo largo de las orillas, de
los muelles, de las zonas de descanso; selecdmmgmuntos de vista privilegiados
para disfrutar el paisaje urbano y elementos reagps (Puerto Madero), incluso los
modestos, que ddastimonio a la realidad pasada y de la actividadéxtinguida.

° Garantizar la calidad del agua en las zonas_deérfwant recuperado. Es
evidente que esta garantia debe afectar a todosurpos de agua presentes en la
ciudad, pero también es claro que la operaciénattrizacion de las zonas terrestres
del waterfrom estan fuertemente penalizadas por una insatisfaatalidad del espejo
del agua frente a las areas recalificadas. Unadwahdad del elemento hidrico
permite en cambio el desarrollo de una multiplidide usos, tanto ligados al tiempo

libre como a utilizaciones productivas.

La recuperacion del frente costero no solo deberesr a las grandes ciudades,
mejor provistas de recursos econdmicos, sino tamdias medianas y pequefias ciudades
gue cuentan con un area de contacto con el aguwadé&Jlos objetivos principales es recuperar
zonas abandonadas o degradadas, obteniendo un coigkfativo relevante, sea en los
aspectos fisicos — funcionales, sea en los quesf@er al ambiente en su conjunto. El
waterfrontse convierte en un desafio territorial en la budguee mejorar el orden y la
habitabilidad de toda ciudad portuaria, limitands &fectos negativos como por ejemplo el
trafico de automéviles o bien minimizando los efecbarrera entre la ciudad y el mar. Por
otra parte es una oportunidad para intercalar @sednovadores en cuanto a la movilidad de
los pasajeros, como asi también reconquistar émdastriales obsoletas o revitalizar areas

residenciales degradadas.

Conclusiones

Durante el modelo de sustitucidon de importacionagcterizado por la proteccién de
las economias nacionales y el fortalecimiento delcado interno, los puertos redujeron su
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actividad y debilitaron sus contactos. Se debiktd posicion como lugar de enlace
internacional, como punto de contacto entre_elehiamd y el foreland.Los puertos se
convirtieron en una puerta de dificil acceso, ea fontera rigida. Pero con la globalizacion
los puertos se revalorizaron como espacio vimtela interactivo, principalmente entre el
ambito local y el global. Dentro del modelo de glidacion, las transformaciones
econdmicas han alterado las relaciones entreddsades y sus puertos.

Las ciudades puerto han adquirido mayor relevaadaanstituir nodos de articulacion
de redes. Las caracteristicas y funciones de ladades puertos varian en funcién a las
regulaciones internas de los paises que buscartairs®e en un nuevo escenario. De esta
manera, se produce un desarrollo de serviciossgumnvierten en factores de atraccion de
las inversiones, asi como también el desarrollmfl@estructura intangible, lo cual amplia la
capacidad de movilidad y deslocalizacion de logisies.

La ciudad de emplazamiento del puerto sufre impastveros en su ordenaciéon
territorial, viéndose afectada, su circulaciébn ys soondiciones ambientales, en la
transformacion de su litoral y en la inaccesibilidie sus pobladores a sectores de la costa,
entre otros. Se aprecian entonces, aspectos d@&sinpara profundizar en el estudio de
modelos de intervencion de las infraestructurasupdas, sobre el entramado urbano y el
soporte fisico de su emplazamiento. Dentro de estakelos de intervencidn presentes en las
transformaciones urbano-portuarias, resultan de gngortancia las que implican recuperar
el frente costero de las ciudades portuarias parados urbanos tipicos como el residencial o
el comercial. El frente costero se convierte ea bisqueda constante de calidad urbana
entendida como uno de los principales retos deotestouccion de la imagen de la ciudad
posmoderna. Esta busqueda se dirige a mejoradehamiento y la habitabilidad de todo el

organismo urbano: la armonia de los espacios eodst 'y el bienestar de sus ciudadanos.
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