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1. Nápoles y las experiencias de recuperación portuaria 
 

Nápoles (1.0003.000 habitantes), era inicialmente una de las ciudades socias 
del proyecto C2M. Por razones diversas, a mitad del mismo lo abandono, 
aunque nuestra visita a la ciudad fue provechosa desde el punto de vista de 
conocer una población donde casi no había tenido transformaciones en su 
ámbito frontera de ciudad y puerto, de forma similar a Málaga y contrariamente 
a Barcelona, Marsella y Génova, que tenían proyectos iniciados o desarrollados 
desde los primeros años noventa. 
 
La bella bahía de Nápoles se extiende desde el cabo de Posillipo hasta 
prácticamente Herculano, situándose la ciudad y su fachada marítima en el 
centro de este entrante geográfico. Prácticamente todo el frente litoral de la 
ciudad esta ocupado por instalaciones portuarias en mayor o menor uso, así 
como por las líneas de ferrocarril que dan servicio de carga y que también 
discurren paralelas al mar. 
 

 
 
Aunque en los últimos años la Autoridad Portuaria llego a un acuerdo con el 
Ayuntamiento para liberar la entrada al puerto, esto solo se produce frente a la 
estación marítima, que enlaza el puerto con la plaza del Ayuntamiento. El resto 
del frente marítimo esta separado de la ciudad por una valla, por el ferrocarril y 
por una vía de rápida de vehículos de varios carriles y difícil de atravesar por el 
peatón (la vía marina con diversos nombres según tramos, de Amiraglio a 
Americo Vespucci). 
 
El puerto de Nápoles tiene como objetivo de desarrollo centralizar su función de 
líder del Mezzogiorno italiano potenciando la actividad comercial y de 
pasajeros. En 2002 el trafico de contenedores fue de 447.000, y el de granel de 
8.347.000 toneladas, aumentando cerca de un 4% respecto 2001. 
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Trafico de Cruceros en el puerto de Nápoles 
Año Pasajeros  Barcos 
1996 331.328 249 
1997 429.974 285 
1998 339.677 347 
1999 502.645 449 
2000 405.639 405 
2001 469.632 463 
2002 484.819 417 
2003 613.610 465 
 

Trafico en el Golfo de Nápoles  
Año Pasajeros Barcos Vehículos Vehículos 

comerciales 
1996 5.401.050 32.797 98.140 78.576 
1997 5.801.283 36.465 113.947 76.988 
1998 5.749.571 37.734 102.459 72.317 
1999 5.684.813 30.702 106.979 101.519 
2000 6.406.310 32.693 132.968 93.940 
2001 6.836.707 31.828 126.589 84.425 
2002 6.196.440 29.656 173.324 71.316 
2003 6.773.618 68.481 192.881 88.116 
 

Cabotaje en el Golfo de Nápoles 
Año Pasajeros Barcos Vehículos Vehículos 

comerciales 
1996 585.649 2.865 125.444 90.890 
1997 614.334 2.482 122.317 95.946 
1998 761.146 2.609 124.704 99.040 
1999 816.774 2.534 123.302 98.580 
2000 752.387 2.485 151.662 102.736 
2001 1.060.741 2.189 119.439 66.266 
2002 1.114.135 2.496 191.856 117.358 
2003 838.393 3.137 205.800 167.953 
 

Trafico de Containeres en el puerto de Nápoles 
Año Toneladas Variación en % 
1998 320.000 + 6,9 
1999 334.000 + 4,4 
2000 397.000 + 18,9 
2001 430.000 + 8,5 
2002 444.000 + 3,7 
2003 433.000 - 2,9 
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El trafico ferroviario a través del puerto es importante de 15.250 vagones en 
2002. En ese periodo se transportaron 6,5 millones de pasajeros y el número 
de cruceristas fue de 485.000 personas, un 3,3% más que en 2001. 
 

 
 
A nivel de ciudad, en los últimos años se han iniciado de manera modesta la 
rehabilitación de espacios públicos centrales que estaban seriamente 
degradados, aunque posiblemente esta expresión tenga otro significado en 
Nápoles que en el resto de ciudades mediterráneas. Lo que podemos 
considerar centro histórico de Nápoles tiene una riqueza expresiva importante, 
no solo arquitectónica de siglos de acumulación de estilos y pertenencias a 
potencias ocupantes, sino algo más que tiene que ver con el estilo de vida, y 
con la supuesta existencia de una teoría del caos. Es posible que en una visión 
inicial Nápoles pueda parecer no solo caótica sino difícil de vivir, pero 
probablemente una estancia más larga de lo debido te atrape y no puedas salir. 
 
El estado central italiano, la región y la ciudad han formalizado recientemente 
un proyecto integrado de la ciudad de Nápoles, financiado con fondos Feder 
2000-2006 con una inversión prevista de 207 millones de euros. Uno de los 
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proyectos principales es la supresión del viario de trafico paralelo al mar, 
modificando y desviando su trazado, y sustituyéndolo por un paseo peatonal de 
enlace con la ciudad y principalmente con su zona monumental central. 
 

 
Plaza del Ayuntamiento hacía y desde el puerto 
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La única conexión de transporte considerada en superficie en esta zona es la 
nueva red de tranvía, I lotto, que uniría el área de poniente de Nápoles con la 
zona del nuevo puerto turístico de San Giovanni, a Levante del arco de la 
bahía. 
 
La intervención tardía de recuperación del frente marítimo de Nápoles o de 
Málaga en relación al de otras ciudades, tiene por lo menos la ventaja, 
contemplado en términos ascéticos, de conocer los elementos positivos y 
negativos de la recuperación de partes importantes de la ciudad urbanizada, 
principalmente debido a su tamaño, a su posición privilegiada de centralidad y 
al carácter simbólico como imagen de la ciudad. 
 

 
 
Las experiencias recientes de recuperación y transformación de los frentes 
marítimos de Marsella, Génova, Barcelona, de Londres, Baltimore o Puerto 
Madero en Buenos Aires, tiene en común la puesta en valor de un territorio 
obsoleto como consecuencia del abandono o transformación de las antiguas 
actividades industriales y comerciales, lo cual significa un cambio estratégico 
del desarrollo urbano de la ciudad. Ya no lo es tanto hacia el exterior, hacia la 
periferia, como también hacia en interior de la urbe, hacia su origen. 
 
Sin embargo la recuperación de las fachadas marítimas, principalmente las 
vinculadas a la ciudad histórica, su saneamiento o risanamento como señala 
Rinio Bruttomesso en su balance de treinta años de waterfronts, supone 
además la recuperación de la costumbre ya olvidada de ver de cerca el agua 
de la ciudad, el agua a menudo ignorada y casi siempre maltratada que ha 
renacido como protagonista natural de la ciudad. 
 
Simultáneamente la recuperación de los frentes marítimos ha ido acompañada 
conjuntamente de la recuperación de la ciudad antigua vecina, habitualmente 
constituida por malas condiciones de habitabilidad y degradación social, lo que 
se consideraba despectivamente con la expresión de barrio o zona portuaria. 
Recuperación de edificios y patrimonio arquitectónico, de apertura de nuevos  
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Espacios urbanos rehabilitados 
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espacios públicos que unir a los ya ganados al antiguo puerto, y de 
recuperación también de los espacios para el peatón, para el recorrido a pie de 
la fachada marítima. 
 
En algunas ciudades los nuevos usos portuarios han sido únicamente de tipo 
deportivo-recreativo, en otras han evitado estandarizar las intervenciones, 
como es el caso de Génova ampliando los usos a la residencia o a la 
enseñanza universitaria. Londres o el bello ejemplo de Puerto Madero han 
puesto un gran peso de la recuperación portuaria en la vivienda como función 
residencial de equilibrio a los posibles excesos de usos comerciales, 
recreativos y turísticos. 
 

 
 

En la mayor parte de las ciudades estudiadas ha existido una colaboración más 
o menos desarrollada, incluso con empresas mixtas, entre los ayuntamientos y 
las autoridades portuarias, ya que ambos deben ser conscientes de la 
oportunidad estratégica de la transformación de los viejos espacios. En todo 
caso, no hay un modelo estándar a seguir en la transformación portuaria, 
aunque si muchas posibilidades de adaptación, que siempre deben evitar 
realizar las recuperaciones  solo en función de puntos de vista economicistas o 
como si el rendimiento económico fuese el objetivo principal, y no la 
recuperación de un espacio público. 
 
 



INTERREG III B “C2M”: INTEGRACIÓN DEL FRENTE MARÍTIMO EN EL CENTRO HISTORICO 

 183

 
 
 
 

 



INTERREG III B “C2M”: INTEGRACIÓN DEL FRENTE MARÍTIMO EN EL CENTRO HISTORICO 

 184

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

CONCLUSIONES 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



INTERREG III B “C2M”: INTEGRACIÓN DEL FRENTE MARÍTIMO EN EL CENTRO HISTORICO 

 185

El proyecto piloto que hemos estado desarrollando con las ciudades de 
Málaga, Barcelona, Marsella, Génova y Nápoles, forma parte de un programa 
más amplio de cooperación de metrópolis mediterráneas que abreviadamente 
hemos llamado C2M, incluido en la Iniciativa Comunitaria Interreg III B. 
 
Las características principales de C2M han sido: 
 

• El fomento de la cooperación y el intercambio de experiencias entre 
territorios de ámbito mediterráneo, con el objetivo de reforzar su 
competitividad económica y social. 

 
• El desarrollo espacial policéntrico y equilibrado de los territorios de la 

Unión Europea, y concretamente los situados en el espacio Medoc 
mediterráneo. 

 
• El desarrollo de proyectos pilotos con ejemplos concretos de 

cooperación liderados por ciudades socias, que en el caso de Málaga 
tenia como objetivo la integración del frente marítimo en la ciudad, y más 
específicamente la relación puerto-centro histórico. 

 
En este sentido la importancia para Málaga del proyecto piloto residía 
principalmente en el aprovechamiento y capitalización de las experiencias 
realizadas en las ciudades socias que llevaban una ventaja temporal e histórica 
en la reorganización de sus espacios portuarios. 
 
Para aquellas ciudades socias que tenían en marcha avanzados procesos de 
integración puerto-ciudad, como Barcelona o Génova en mayor medida que 
Marsella este trabajo suponía una oportunidad de revisar estrategias comunes 
en la integración de los viejos espacios portuarios o de franjas costeras. 
 
El proyecto piloto también suponía conocimiento de sistemas de gestión 
comunes para llevar acabo la integración de los dos espacios habitualmente 
separados por muros o vallas, y que aunque vecinos operaban de forma no 
solo autónoma, sino a menudo antagónica. 
 
La integración física de ambos espacios ha posibilitado nuevas posibilidades 
económicas de desarrollo local, así como el fomento de la participación de 
entidades tanto públicas como privadas. 
 
Estrategias diferenciadas de diseño puerto-ciudad 
 
De las experiencias de recuperación de los antiguos espacios portuarios y su 
nueva vinculación a la ciudad podemos de acuerdo con Han Meyer establecer 
tres tipos de estrategias, no excesivamente diferenciadas entre si, pero que 
localizan el peso de las actuaciones de manera distinta. 
 
La primera estrategia es la desarrollar nuevos programas urbanos en los 
antiguos y obsoletos litorales costeros. El peso de las actuaciones recae en 
establecer nuevas funciones y usos para estas zonas, actividades relacionadas 
con el comercio y la recreación/diversión. El caso de Baltimore sirvió como uno  
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Puerto Madero en una foto aérea de los años cincuenta, y en la actualidad una 
vez remodelado en su mayor parte. Los viejos almacenes reconvertidos en 
viviendas, hostelería y equipamiento 
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de los primeros ejemplos. Durante los años ochenta una cantidad considerable 
de edificaciones con nuevas atracciones fueron construidas en la zona interior 
del puerto de Baltimore. Pero después de 20 años fue muy difícil mantener la 
atracción de esta zona para el gran público. Sin nuevas inversiones, ni 
esfuerzos para la integración del puerto con el resto de la ciudad, existe un 
gran peligro de marginalización del litoral. 
 
Posiblemente el planteamiento de recuperación del waterfront de Baltimore se 
basaba por una parte en una segregación funcional de los espacios, y en la 
composición formal arquitectónica por otra, dejando de lado el diseño conjunto 
de los espacios públicos puerto-ciudad.  
 
Un ejemplo más evidente de la falta de coordinación a través del planeamiento 
de los espacios públicos son los Docklands de Londres. El proceso de 
recuperación portuaria de esta zona estaba muy vinculado al desarrollo 
tradicional británico de propiedades (real estates como las denomina Meyer) 
como enclaves autónomos, con la ausencia general de un plan coordinado de 
ciudad. En algunos casos, dieciséis años después de comenzar las 
actuaciones de los Docklands, hubo que realizar remodelaciones que 
corrigieran los errores de coordinación de planeamiento urbano, entre los que 
se puede destacar la construcción de una nueva conexión subterránea entre la 
ciudad y el espacio aislado de Canary Wharf. 
 
Una segunda estrategia, muy diferente de la primera, consiste en la integración 
de diversos usos y funciones junto al diseño del espacio público como una 
actuación coherente. El ejemplo de Barcelona es importante porque la 
recuperación del puerto y del litoral de Barcelona ha sido combinado con 
intervenciones en el sistema viario para crear una nueva orientación de la 
ciudad en relación con el litoral. En el nuevo enfoque de la ciudad todo tipo de 
usos se pueden incorporar a la vida urbana, evitando una excesiva 
especialización de usos. En ese sentido la complejidad de funciones se resalta 
como una característica importante de cohesión urbana. 
 
La estructura viaria fue correctamente resuelta mediante la construcción del 
Paseo Marítimo de la Barceloneta, al que siguió la realización del Paseo de 
Colón, con la reconversión del Moll de la Fusta en un área de uso ciudadano. 
 
Rótterdam es otro buen ejemplo de este tipo de estrategia. Durante el siglo XX 
el río funciono como una barrera física, partiendo la ciudad en dos áreas. 
Durante la transformación de los años ochenta y noventa el paisaje urbano del 
río se convirtió en una zona central que conecto la zona norte con el sur. Un 
boulevard nuevo con el puente de “Erasmus” forman el centro físico de esta 
conexión. El planeamiento general de la ciudad se altero radicalmente con la 
implantación del nuevo boulevard. El nuevo puente, así como los muelles y las 
plazas orientados hacia el río además de los parques son parte de un nuevo 
diseño integral en el espacio publico. 
 
La tercera estrategia combina el espacio publico con la actividad comercial del 
puerto, integrando elementos atractivos desde el punto de vista de la 
rentabilidad.    El planeamiento  urbanístico  no  es  el  hilo  conductor  de     las   
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El puerto de Valparaíso, primer puerto de la costa pacifica hasta mediados del 
siglo XX, hoy con grandes espacios obsoletos que taponan la llegada de la 
ciudad al mar, se encuentra en proceso de remodelación 
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actuaciones, aunque tampoco esta ausente, característica por otra parte 
habitual en la ciudades norteamericanas. Las representaciones de parque ferial 
que combinan rememoraciones históricas con despliegues de arquitectura 
colosal son ciertamente atractivos para un tipo de población acostumbrada a la 
sociedad-espectáculo. No se tratan de modelos de tipo europeo, ya que uno de 
los mejores ejemplos es Seattle donde la planificación de la ciudad, el 
desarrollo del puerto, la naturaleza y los intereses de la economía pesquera 
son combinados en una sola política urbana. Por una parte las actividades 
portuarias son dominantes, pero son integradas en una estructura del paisaje 
urbano. Un silo, el mayor de Estados Unidos, esta situado en un parque 
urbano, donde los habitantes pasean frecuentemente. Al otro lado de la ciudad 
podemos observar una combinación de  instalaciones urbanas y actividades 
portuarias.  
 
Otro ejemplo es HongKong, situación única donde el centro histórico del siglo 
XIX se desarrollo a lo largo de la profunda bahía Victoria Bay. En esta 
situación, donde no hay razones para trasladar los muelles dado que la 
profundidad de la bahía permite actividades portuarias modernas, la ciudad y el 
puerto son forzados a mantener una relación físicamente cercana. Esto no 
tiene que ser necesariamente una desventaja como opina Han Meyer, sino 
todo lo contrario: ha resultado en una impresionante “skyline” con actividades 
portuarias siempre presentes en la vida urbana.                               
  
Sentido de la recuperación de los frentes marítimos 
 
La recuperación de los antiguos centros históricos parcialmente abandonados 
en sus espacios más deprimidos, destinados a un uso terciario en sus ámbitos 
más comerciales se inicio en Europa a finales de la década de los sesenta del 
siglo pasado, aunque todavía sea un objetivo prioritario del planeamiento de las 
ciudades, más aún en España que llego con un retraso de 10-15 años a estos 
procesos urbanísticos. 
 
Paralelamente en principio y luego de forma más integrada, a finales del siglo 
XX se fueron iniciando las remodelaciones de los espacios portuarios que la 
sociedad postindustrial había ido dejando obsoletos desde el punto de vista 
funcional y económico. Los ejemplos que hemos trabajado principalmente son 
los de las ciudades socias del proyecto Málaga, Barcelona, Génova, Marsella, 
Nápoles, pero también hemos conocido las experiencias de ciudades con 
puerto de río socias de C2M como Sevilla o Lyón, o las experiencias de otras 
poblaciones como Liverpool, Londres, Dunkerque, Hamburgo, Ámsterdam, 
Rótterdam, Bilbao, Santander o Valencia en Europa, o las Americanas de 
Baltimore, San Francisco, Buenos Aires o Valparaíso. 
 
Todas estas ciudades con sus diferencias, principalmente en los modos de 
gestión, tienen elementos comunes en la integración de sus fachadas 
marítimas o waterfronts que dan sentido a este trabajo. 
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1. Los espacios portuarios en su configuración moderna racionalista nacen en 
el siglo XVII y en paralelo a la revolución industrial se constituyen como 
elementos básicos de infraestructura en el intercambio de mercaderías hasta 
bien entrado el siglo XX. 
 
Los cambios de escala productivos que lleva consigo la sociedad industrial de 
finales del siglo XX, la preponderancia de la actividad terciaria en las ciudades 
y el desplazamiento de la actividad productiva hacia la periferia de las 
metrópolis, así como la reestructuración del comercio marítimo y la llegada de 
naves de mayor cabotaje van haciendo necesario en unos casos la progresiva 
desaparición de la actividad portuaria tradicional, y su desplazamiento en otros 
casos hacia el exterior del antiguo ámbito portuario para ganar mayor espacio 
de carga, y hacia el mar para tener mayor profundidad donde fondear grandes 
naves. 
 
Los espacios abandonados por la antigua actividad portuaria son habitualmente 
de una superficie significativa y suelen estar situados en una zona estratégica 
de la ciudad, normalmente colindantes a los viejos centros históricos, aunque 
en la memoria colectiva de la ciudad estuviesen considerados como algo 
desconocido, oculto tras una valla a manera de frontera inviolable. 
 
La eliminación de la “valla” como elemento físico supuso en muchos casos el 
descubrimiento por los ciudadanos de espacios desconocidos, aunque vecinos, 
y sobre todo la sensación de llegar al mar en las ciudades cuyo frente marítimo 
estaba ocupado en su totalidad por la actividad portuaria-ferroviaria. Esa 
sensación de “redescubrimiento del agua” que cita Rinio Bruttomesso, agua a 
“menudo maltratada, siempre ignorada”es menor en ciudades abiertas como 
Málaga, pero muy cierta en Barcelona, Génova o Marsella. 
 
2. La transformación de los espacios portuarios obsoletos suponen su 
integración en la ciudad, básicamente en los Centros Históricos que fueron su 
espalda como nuevos espacios públicos con un doble valor. Uno en si mismo 
como espacio autónomo de nuevas posibilidades funcionales recreativas, de 
ocio o empresariales. El otro valor viene dado por servir como espacio público 
“de equipamiento” al Centro Histórico, barrio habitualmente densificado y 
necesitado de espacios abiertos y equipamientos comunitarios. 
 
Sin que exista una razón empírica, se tiende a pensar que los espacios 
portuarios integrados en la ciudad se destinan a usos principalmente 
recreativos o lúdicos, cuando en realidad no es así, ni siquiera debe serlo. La 
yuxtaposición de usos y funciones aumenta la complejidad del espacio urbano, 
característica habitual de la ciudad mediterránea. En el Port Vell de Barcelona, 
junto a los bares y restaurantes se encuentra el centro comercial Maremagnum, 
y enfrente un edificio de congresos y reuniones. En Génova, junto a los 
espacios de ocio y el acuario se encuentra la Facultad de Economía que llena 
de estudiantes y de actividad ciudadana esa zona del puerto. En Puerto 
Madero, Buenos Aires, la vivienda tiene una incidencia particular en la 
recuperación del gran espacio portuario de la Plata. 
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En este sentido los usos que soportan los nuevos espacios públicos pueden 
ser múltiples, incluyendo la actividad residencial como una de las que más 
contribuyen a la revitalización de un área degradada. 
 
3. La recuperación de los espacios portuarios como “espacios públicos” supone 
una labor de planeamiento urbanístico muy próximo al proyecto arquitectónico, 
que debe medir de forma cautelosa los parámetros de edificación y volumen, 
dando siempre prioridad a los espacios diáfanos y abiertos, esencia de la 
recuperación ciudadana de un territorio nuevo. Los ejemplos de ciudades 
conocidas mantienen por lo general este equilibrio entre el espacio abierto y la 
edificación cerrada. Esta experiencia sirvió para que el Plan Especial del Puerto 
de Málaga disminuyese de forma considerable la superficie construida que 
inicialmente se proyectaba sobre los muelles 1 y 2, y que era desmedida en la 
escala del puerto. 
 
Las nuevas intervenciones arquitectónicas plantean a su vez una nueva forma 
de hacer ciudad, posiblemente ya no siguiendo el modelo de la clásica 
manzana cerrada de los Centros Históricos y de los Ensanches, si no 
estableciendo otros modelos de ordenación más abiertos como hemos 
conocido en la Villa Olímpica de Barcelona en su ocupación de la franja 
marítima o más recientemente en su extensión hacia la zona conocida como el 
Forum de la Culturas, junto al Besos. 
 
Las intervenciones urbanísticas que lleva consigo la recuperación del frente 
marítimo obligara posiblemente a reorganizar la estructura viaria y de 
comunicaciones de la ciudad, como lo hemos visto en Barcelona, y esperamos 
ver el desarrollo del proyecto de desmantelamiento de las pasarelas aéreas en 
Génova y Marsella. 
 
La ampliación física del conjunto Fachada Marítima-Ciudad, y más 
concretamente Puerto-Centro Histórico, reforzara la centralidad de esa zona 
respecto al área metropolitana, tanto desde el punto de vista físico, como 
económico, por lo que la necesidad de facilitar la movilidad y la accesibilidad se 
convertirá en una cuestión prioritaria de las comunicaciones e infraestructuras 
urbanas. 
 
4. Las nuevas intervenciones plantean la necesidad de alejarnos de dos 
aspectos negativos que también habitualmente encontramos en los waterfronts. 
Por una parte la estandarización de las actuaciones, que llevan aparejados 
paquetes de actuaciones normalmente procedentes de otra experiencia 
portuaria que posiblemente no tenga mucho que ver con la nuestra, o lo que es 
peor que este estandarizada por modelos de explotación económica, que es el 
segundo aspecto negativo comentado. 
 
La recuperación del frente marítimo y su integración en la ciudad no debe 
realizarse únicamente desde presupuestos de rendimiento económico, si no 
que este debe ser compatible con el primer objetivo que es la recuperación del 
espacio público. 
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5. Los instrumentos establecidos en la legislación vigente, los Planes de 
Utilización de los Espacios Portuarios (PUEP) y los Planes Especiales (PE) se 
han mostrado como en el caso de Barcelona muy útiles para la ordenación de 
los espacios portuarios, tanto de aquellos que se incorporan a la ciudad, como 
de aquellos otros que se destinan a reformar o ampliar la actividad comercial 
tradicional del puerto. 
 
La tramitación del planeamiento portuario en España ha sido muy lento, ya que 
no siempre se ha logrado la imprescindible colaboración y acuerdo entre las 
partes implicadas, principalmente autoridad portuaria y administración local. En 
otros casos se han realizado con carácter previo al planeamiento portuario 
planes directores que proyectan las opciones estructurales y estratégicas del 
trafico marítimo a un horizonte mínimo de veinte años. 
 
La experiencia de los PUEP y los PE desarrollados hasta 2004 aconseja, 
además de la coordinación institucional, adoptar propuestas flexibles, tanto en 
el ámbito estrictamente portuario, como en la remodelación de la parte del 
puerto obsoleto como espacio público. La excesiva meticulosidad de las 
propuestas y las rigideces de las actuaciones previstas se han mostrado a 
menudo contrarias a los intereses finalmente llevados a cabo. 
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   RESUME EN FRANCAIS  
 
 
I Caractéristiques Générales du Projet 
 
Le projet pilote que nous avons développé avec les villes de Malaga, 
Barcelone, Marseille, Gênes et Naples, fait partie d’un programme plus ample 
de Coopération de Métropoles Méditerranéennes que nous avons appelé de 
manière abrégée C2M, inclus dans l’Initiative Communautaire Interreg III B. 
 
Les caractéristiques principales de C2M sont les suivantes : 
 

• Le développement de la coopération et de l’échange d’expériences entre 
certains territoires de la Méditerranée, poursuivant l’objectif de renforcer 
leur compétitivité économique et sociale. 

 
• Le développement spatial polycentrique et équilibré des territoires de 

l’Union européenne, concrètement de ceux qui sont situés dans l’espace 
MEDOC méditerranéen. 

 
• Le développement des projets pilotes avec des exemples concrets de 

coopération, dirigé par les villes associées, qui comme dans le cas de 
Malaga avait pour objectif l’intégration de la façade maritime dans la ville, 
plus spécifiquement la relation port-centre historique. 

 
Dans ce sens l’importance pour Malaga du projet pilote résidait principalement 
sur l’exploitation et la capitalisation des expériences réalisées dans les autres 
villes associées, qui avaient un avantage temporel et historique dans la 
réorganisation de leurs espaces portuaires.  
 
Pour les villes qui avaient déjà en marche des processus avancés d’intégration 
port-ville, comme Barcelone ou Gênes en plus grande mesure que Marseille, ce 
travail supposait une opportunité de réviser des stratégies communes dans 
l’intégration des vieux espaces portuaires ou des franges côtières. 
 
Le projet pilote supposait aussi la connaissance des systèmes de gestion 
communes pour mener à terme l’intégration des deux espaces habituellement 
séparés par des murs ou des barrières et que, même en étant voisins, 
opéraient de façon autonome et parfois même antagonique.  
 
L’intégration physique de deux espaces a donné de nouvelles possibilités 
économiques de développement local, de même l’encouragement de la 
participation de sociétés publiques et privées. 
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II Importance de l’espace MEDOC 
 
La nouvelle relation entre les espaces portuaires et la ville, qui se produit 
depuis le début des années quatre-vingt, a supposé de nouvelles stratégies de 
développement des principaux centres métropolitains de la Méditerranée. Ce 
fait commun de nos villes peut parfaitement se rattacher à ce qui a été signalé 
par la Commission européenne comme objectif d’Interreg, c’est-à-dire, le 
besoin de promouvoir des stratégies de développement territorial cohérentes et 
coordonnées, tant au niveau local et régional, comme au niveau des grandes 
métropoles, compte tenu du rôle de développement et de stabilité économique 
qu’elles jouent.  
Le projet pilote des expériences d’intégration port-ville a l’intention d’appeler 
ainsi, dans le programme, le développement de coopération au niveau des 
grands ensembles urbains métropolisés, pour tirer parti d’un patrimoine 
économique de premier ordre dont le potentiel est insuffisamment exploité à 
cause d’un manque de lisibilité d’ensemble et de coordination des fonctions des 
grands services. 
 
L’espace méditerranéen qu’occupe C2M, un arc entre Malaga et Naples, 
coïncide partiellement avec un des principaux axes de développement 
économique en Europe : l’arc méditerranéen, qui durant ces dernières 
décennies a eu un positionnement important du point de vue économique, face 
à la classique dorsale de développement européen entre la Lombardie et 
Londres. 
 
En même temps, le développement d’une région comme le MEDOC suppose 
accroître les liens avec le nord de l’Afrique et avec les pays de la libre 
circulation qui ont de forts liens économiques avec la France, l’Espagne et 
l’Italie.  
 
 
III Comparaison des stratégies port-ville entre les métropoles associées. 
 
La récente préoccupation pour la récupération des centres historiques, initiée 
dans quelques villes durant les années soixante, part de la perception que, d’un 
côté, l’agrandissement urbain, produit depuis le XIXe siècle et accéléré durant 
les dernières quarante années, ne peut pas être indéfini, et que, d’un autre 
côté, avec l’élargissement plus modéré de la nouvelle ville, il fallait aussi 
prendre en compte la vieille ville médiévale préexistante. 
 
D’ailleurs, le centre historique d’une ville n’est pas seulement la zone la plus 
ancienne, mais plutôt l’endroit où se configure un espace chargé de valeurs 
polyvalentes avec une fonction symbolique qui représente l’image de la ville. 
 
L’emplacement physique du plus ancien quartier a donné la possibilité, durant 
des années, de concentrer les fonctions commerciales, financières, culturelles 
et de loisir et de soutenir, en même temps, le contenu historique et monumental 
de la ville. Ces caractéristiques faisaient que le centre physique et historique de 
la ville coïncide avec la zone économique et sociale centrale, concept qui 
durant les dernières années s’est modifié graduellement, puisque cette fonction 
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s’est déplacée vers les nouvelles zones situées dans les nouveaux quartiers ou 
dans les espaces périphériques de nouvelle création (centres multifonctionnels 
avec logements, centres commerciaux et de loisirs).  
 
Les transformations produites dans la ville historique depuis les années 
cinquante, qui ont provoqué sa dégradation morphologique, fonctionnelle et 
sociale, ont supposé quatre types basiques de processus :  
 

1.  Un brusque changement démographique. La population du centre 
diminuait peu à peu (la ville grandissait vers l’extérieur) en même 
temps qu’elle vieillissait car il ne se produisait pas de rénovation 
générationnelle. Durant les dernières années, la population 
immigrante, qui occupe les « uniques » logements disponibles de la 
ville, s’est installée dans les zones les plus détériorées de la vieille 
ville.  

 
2.  Obsolescence des bâtiments. Le peu, pour ne pas dire nul, entretient 

d’une grande partie des bâtiments a provoqué des conditions 
précaires d’habitabilité. Dans beaucoup de cas, l’ancienne législation 
de locations urbaines affectait négativement l’entretient des bâtiments, 
ce qui a développé la rénovation des espaces et des parcours plus 
centraux, où, durant les années soixante-dix et quatre-vingt, des 
bâtiments de logements en semi-ruines ont été remplacés par des 
bureaux, ce qui s’est appelé tertiarisation.  

 
3.  Dégradation sociale. Le manque de logements en bonnes conditions a 

obligé la population, disposant d’un bon niveau économique, à 
s’installer dans la périphérie, ce qui a laissé dans le centre ancien la 
population résiduelle avec des ressources économiques précaires.  

 
4.  Déclin économique. L’emphase de l’accroissement urbain de la 

nouvelle ville produit une médiocre activité d’investissement public 
dans les infrastructures. La détérioration physique du centre et la 
diminution de la population sont accompagnées par la progressive 
fermeture ou changement des commerces traditionnels, en même 
temps qu’une forte compétence pour l’obtention du sol se déploie 
dans les parcours centraux, conséquence de la progressive 
tertiarisation des établissements financiers, des bureaux et finalement 
des commerces franchisés.  

 
 

Malaga est un bon exemple où le centre historique était la référence 
emblématique de la ville et où, durant les cinq dernières décennies, il a perdu le 
rôle principale en tant que noyau ordonnateur et structurateur du territoire.  
 
À partir de 1960, le modèle économique de Malaga s’est orienté quasi 
exclusivement vers le binôme services touristiques et construction, ce qui implique 
une grande réorganisation de la ville, doublant sa population en 20 ans (1960 : 
250.000 habitants, 1980 : 503.000 habitants, 2004 : 547.000 habitants). 
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La rapide croissance de l’offre des services touristiques, ce qui avec le temps 
s’est fait connaître comme Costa del Sol, attire une population originaire de 
l’agriculture, désireuse d’augmenter leur médiocre niveau de revenus. 
Physiquement, elle s’est assiégée dans des espaces centraux de sous-logements 
et dans la périphérie de la ville, qui s’agrandit de façon massive et désordonnée, 
avec beaucoup de problèmes de désurbanisation et de dégradation de 
l’environnement. 
 
La forte dépendance des éléments exogènes pour le développement économique 
de la zone, comme le tourisme, agit de forme duelle sur l’organisation et 
l’agrandissement urbain. D’une part, cela rend possible l’amélioration des niveaux 
de revenus de la population et de la stabilité laborieuse. D’autre part, le modèle de 
développement expansif employé laisse de côté l’entourage de l’environnement, 
ce qui avec le temps peut devenir un lest pour la ville actuelle.  
 
Le considérable accroissement de la métropole se réalise vers l’extérieur de celle-
ci, laissant ainsi le centre historique marginé dans le processus de transformation 
de la ville. Cette zone, constituée par l’espace compris dans l’ancienne muraille 
arabe d’époque nazari et par les quartiers populaires adjacents, est restée 
pratiquement inaltérée dans sa structure morphologique jusqu’aux années quatre-
vingt-dix.  
 
Contrairement à la tendance du rapide accroissement de population qui s’est 
produit dans la ville, le centre historique en a perdu de manière continue 
jusqu’en 2000, lorsque les actions de réhabilitation, initiées en 1994, ont 
commencé à se faire sentir. Dans le cadre du PEPRI (Plan Especial de 
Protección y Reforma Interior [Plan Spécial de Protection et Réforme 
Intérieure])la population est passée de 30.478 habitants en 1975 à 25.681 en 
1981, à 20.840 habitants en 1999, le moment le plus bas, et à 21.816 en 2002. 

 
Dans le cadre le plus restreint de l’ancienne ville muraillée, le centre historique 
est passé de 8.968 habitants en 1981 à 5.213 habitants en 1999, limite de la 
diminution de la population, et à 5.425 habitants en 2002, ce qui suppose un 
agrandissement de population d’environ 1 % par an, après avoir atteint en 1999 
des décroissements annuels de 3,5 %. 
 
À mesure que la ville s’agrandissait en nombre d’habitants, le centre historique 
le faisait en sens inverse. Cette disparité de tendances se réfléchissait 
également dans la composition de la population ; jeune dans l’ensemble de la 
ville et âgée dans le centre historique. Ainsi, le 22 % de la population de Malaga 
appartient à l’intervalle d’âge qui comprend de 0 à 18 ans, et le 17 % (en 1995 
le 12 %) au centre historique. De même, la population par-dessus les 65 ans 
suppose le 15 % de la ville, et dans le centre historique le 27 % (le 34 % en 
1995). 
 
En 1994, les caractéristiques d’habitabilité du Centre indiquaient une population 
âgée, peu mobile et habituée à des relations sociales de voisinages 
spécifiques, où prédominaient les personnes âgées, les célibataires et les veufs 
d’âge mûr des deux sexes, d’un niveau économique bas. Il était peu habituel de 
rencontrer des familles jeunes avec des enfants. Au cours des derniers dix ans, 
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la tendance de perte de population a changé, dans la même mesure que les 
composants d’âge, qu’étant encore différents du reste de la ville n’ont plus les 
niveaux extrêmes de 1995.  

 
La plus part de la structure physique du centre historique datait de près d’un 
siècle. Elle n’a pas été renouvelée depuis avant les années soixante, ce qui a 
fait que, depuis, elle est entrée dans une longue phase de détérioration 
physique, sociale et de l’environnement, ce qui l’a conduite à une situation de 
départ en 1994, où, à l’exception des itinéraires centraux d’activité commerciale 
et de services, qui maintenaient une certaine qualité de vie, le reste de la zone 
manifestait des indicateurs clairement négatifs  en comparaison à d’autres 
espaces de Malaga, principalement en ce qui concerne la qualité des 
logements, le niveau d’équipements sociaux et de zones vertes, la détérioration 
de l’environnement, l’obsolescence commerciale, l’immigration, la mendicité et 
les hauts taux de chômage. 

 
Dans ce sens, le processus de marginalité et d’isolement du centre historique, 
comme partie urbaine de la ville, a provoqué non seulement la perte de 
population et la détérioration physique de ses rues et de ses places, mais aussi 
l’abandon de ses capacités fonctionnelles comme zone centrale de la ville. 
Jusqu’aux années soixante-dix, il y avait une identité entre le centre historique 
et la zone centrale de la ville, dans son référent commercial, de services, 
récréatif et touristique. L’apparition de nouveaux espaces urbains avec de forts 
usages commerciaux et de services a motivé la progressive perte d’identité et 
de rôle principale du centre en tant que noyau ordonnateur de la ville. 
   
La situation stratégique de Malaga, par rapport à la conurbation de la Costa del 
Sol, établit obligatoirement l’existence d’un axe littoral important, capable d’unir 
les zones est et ouest de cette conurbation, qui projette l’échange populationnel 
d’un ensemble proche aux deux millions d’habitants.  
 
Cet axe littoral, qui unit les espaces côtiers du Littoral Est et du Littoral Ouest, 
doit passer nécessairement par l’espace portuaire de Malaga, en le touchant de 
la meilleure manière possible, ce qui, d’ailleurs, est dans l’attente d’une étude 
détaillée, dont l’existence ne se discute pas, mais si par contre la meilleure 
adéquation de cet élément infrastructurel à cet espace urbain.  
 
Depuis cette perspective, l’actuelle implantation du Port de Malaga est un 
obstacle pour le développement de cette ville. C’est précisément le moment 
que, comme dans d’autres moments de l’histoire de la ville, l’espace portuaire 
apporte à la ville la solution à ses problèmes, et qu’il ne crée pas de nouveaux 
problèmes, qui puissent nuire ce développement, comme ceux qui se sont déjà 
produits avec les ordonnances proposées dans le Plan Spécial du Port de 
Malaga (Plan Especial del Puerto de Malaga) en cours. 
 
Dans ce sens, on projette, comme un fait absolument nécessaire, que l’espace 
actuel du Port de Malaga, adjacent au centre historique de cette ville, soit sujet 
au meilleur développement possible, car ceci est quelque chose qui, à long 
terme, bénéficiera Malaga et le Port de Malaga, comme cela a été démontré au 
cours de son histoire. Pour cette raison, on doit tenir compte de beaucoup de 
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considérations que nous allons proposer dans le présent rapport, qui n’est pas 
conséquence de l’improvisation, mais d’un débat médité avec des personnes 
impliquées de différentes manières, mais toujours de façon complémentaire 
dans le développement de cette ville. 
 
C’est pour cela que nous pensons que l’aménagement adéquat de l’espace 
portuaire de Malaga est une opportunité qui se présente rarement, que la ville 
doit en profiter de la meilleure façon possible pour raffermir les perspectives de 
type fonctionnel qui se sont développées dans cette ville à court et à long 
terme, ce qui doit se situer sur les Quais 4 et 5 selon le Plan Spécial du Port de 
Malaga.  
 
Dans ce sens et suivant la nomenclature des différents quais de ce plan 
spécial, nous pensons que les différentes fonctions urbaines, que l’espace 
portuaire doit couvrir, répondent aux exigences que la ville établit à chaque 
quai, et par conséquent, aux relations que lui impose son propre entourage, ce 
que nous allons exposé à continuation de façon détaillée pour votre meilleure 
compréhension.  
 
Dans ce sens, il est important d’étudier l’accessibilité à la nouvelle digue du 
Port de Malaga, destiné aux croisières, activité de grand intérêt touristique, qui 
doit résoudre les différents accès à la ville ainsi que les sorties de la ville vers 
d’autres villes, ce qui doit se résoudre à travers le propre espace portuaire ou 
en dehors de lui, mais en tout cas, il doit être analysé y résolu. Il faut tenir 
compte que le Sol, créé entre l’Ancienne Digue de Levant et la Nouvelle Digue, 
aussi de Levant, peut être objet de développement et que celui-ci aura aussi 
des flux de trafics qui ne passeront pas inaperçus. 
 
Le Quai 1 ou Paseo de la Farola est un espace complémentaire au quartier de 
la Malagueta. Il doit être destiné à promouvoir l’offre de restauration de ce 
quartier, se spécialisant en quelque chose qui soit caractéristique de cette ville 
et de son entourage. Pour cette raison, on devrait développé aussi des quartier 
tels comme “La Carihuela” ou “Pedregalejo” de qualité, renforcés par une 
architecture bien dessinée et exécutés, de façon à ce qu’ils constituent un 
référent de cette ville et de cette façon pour qu’ils deviennent une attraction 
touristique par rapport à toute la Costa del Sol. Ceci implique une gestion 
intentionnée et intelligente, qui n’ait aucun besoin de « locomotrice » 
commerciale, comme nous avons indiqué avec ces référents ci-dessus, mais 
par contre qui ait une bonne dotation de parkings pour des raisons évidentes.  
 
L’exécution de ce quai doit s’arrêter dans le point situé à la hauteur de la rue 
Vélez-Málaga et laisser libre le reste de cet espace jusqu’à la Place de Torrijos, 
créant ainsi un espace publique sans aucune construction.  
 
Le Quai 2 ou Paseo de los Curas doit être une solution aux exigences du trafic 
de l’axe littoral ; le reste doit se consolider comme un prolongement du Parc de 
Malaga, en tant que lieu d’emplacement de l’espace du centre historique et, 
spécialement, comme prolongement de l’axe de la Rue Alcazabilla, pour 
devenir un lieu de repos et de relaxe pour le tourisme, qui accédera à ce méga 
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musée, et pour les habitants du centre historique de la ville, en connectant cet 
espace avec l’axe de la rue Larios.  
 
Ces espaces obtiendront leur meilleure valeur spatiale et perceptive, quand 
l’actuel Port de Malaga, le dock flanqué par les Quai 1 et 2, devienne un Port 
Nautique de grands yachts. Ceci améliorera sa qualité, pour ainsi devenir une 
offre touristique unique dans la façade méditerranéenne, non seulement 
espagnole, mais aussi par rapport à l’européenne et à l’africaine, car il s’agit 
d’une offre qui seulement peut s’envisager à Malaga par sa forme et qui, 
difficilement, peut s’envisager dans un autre espace géographique.  
 
La consolidation de ces espaces exige l’existence d’une importante dotation de 
parkings, qui, en principe, nous pensons, peut se satisfaire au niveau du sous-
sol, trois ou quatre étages, dans la place de Torrijos, où aussi va coïncider le 
Métro de la ville et, en conséquence, on envisage un échangeur de transports, 
qui devra être compatible avec la demande indiquée de parkings, qui doit être 
considérable par rapport à l’espace portuaire et à la ville pour les raisons 
indiquées. 
 
Ce problème pose une difficile solution ou, au moins, une sensibilité exigée. 
Donner une solution et une réponse urbanistique et architectonique à toutes les 
interrelations, qui sont envisagées pour l’interconnexion de l’espace portuaire 
des Quais 1 et 2 avec le centre historique de la ville et spécialement avec l’axe 
de la Rue Larios, est une aspiration qui doit être nécessairement satisfaite, car 
il s’agit de la connexion du centre urbain avec le port de la façon la plus 
adéquate.  
 
Suivant le bord de l’espace portuaire, nous devons aborder la solution du Quai 
4 ou Muelle de Heredia. A part d’être aussi un support du trafic de l’axe littoral, 
il s’agit de l’espace où l’on veut concentrer le plus de fonctions urbaines ; car 
seulement dans cet espace on peut prévoir le développement d’un Centre 
Civique et Commercial, où l’on implantera des constructions capables 
d’héberger la fonction de capitale, que la ville de Malaga requiert, pour donner 
une réponse aux services touristiques, économiques et financiers que la 
conurbation de la Costa del Sol puisse envisager. De cette façon si ces 
espaces sont importants, d’ailleurs ils le sont déjà, ils le seront encore plus à 
long et à mi-terme. Par rapport à la fonction que rempli le dock commercial de 
ce quai, nous pouvons dire qu’il peut apporter un espace d’incalculable valeur à 
Malaga, et qu’il peut s’agir du saut réellement qualitatif que puisse donner la 
ville vers la mer au XXIe siècle et ce qui pourra être difficilement répété, de 
façon qu’elle permette de changer cette fonction à sa façade extérieure en 
pleine mer ou de la déplacer à des endroits plus proches comme le Port 
d’Algeciras ou de Motril, qui sont entrain de raffermir leur composant 
commercial et industriel, face au Port de Malaga, qui doit promouvoir l’activité 
touristique, pour consolider sa position comme capitale touristique de l’arc 
méditerranéen, par rapport aux autres villes européennes et à mi-terme par 
rapport à celles qui puissent se développer dans le littoral du Maghreb.  
 
Cette mise en œuvre est forte et, à la fois, difficile de présenter, si elle n’est pas 
appuyée de façon convaincue par la ville. Ainsi, les autorités portuaires le 
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croient, car en aucun cas un conflit, qui puisse nous mener à l’irrésolution des 
problèmes et rompre quelconque mise en œuvre de coopération nécessaire 
pour développer une proposition si ambitieuse que celle-ci et qui soit si 
déterminante pour que la ville de Malaga se situe dans la géographie des villes 
européennes et parmi les principales de la Méditerranée, ne doit s’ouvrir.  
 
En dernier lieu et en relation avec l’espace portuaire, le développement du Quai 
5 ou Paseo Marítimo de A. Machado (ancien quartier de EL Bulto) est aussi une 
question d’importance vitale pour changer les actions de modernité de la ville 
de Malaga, en implantant des éléments architectoniques culturels 
principalement, comme peuvent l’être l’Auditorium, le Palais de l’Opéra, la Cité 
des Sciences, etc.  Tout un équipement touristique avec des caractéristiques 
culturelles, qui peuvent avoir dans cet espace un emplacement idéal, qui, 
appuyé sur l’axe littoral, donne des accès idéales, une fois que cet axe soit 
solutionné et qu’il soit doté de parkings exigibles.  
 
La solution de l’Axe Littoral aux dépens des espaces actuels en face du Port de 
Malaga solutionne les trafics est-ouest, mais nous ne devons pas oublier que 
ce Trafic est complémentaire à l’accès nord-sud, qui obligatoirement doit se 
développer sur l’actuelle Rivière Guadalmedina, dont son rattachement se situe 
également dans l’actuel espace portuaire. Ce dernier est interconnecté avec un 
espace régional, qui permet un meilleur développement au-delà de ce qui est 
regroupé dans ce rapport, car son accessibilité est importante.   
 
D’ailleurs, cet espace portuaire doit être relié avec la gare, non seulement pour 
les marchandises, mais aussi comme point de destination de passagers, 
provenant du train AVE ou des trains à crémaillère de la Costa del Sol, et aussi 
pour interconnecter avec le futur réseau de Métro de la ville, dont l’exécution 
sûrement s’effectuera à court terme. Cet espace portuaire sera, donc, 
parfaitement interconnecté avec son entourage et résolu de manière assez 
adéquate, capable de donner des réponses à des questions importantes de cet 
ordre.  
 
Pour tout cela, nous pensons que le nouveau Port de Malaga, ou ce qui est la 
même chose, l’espace modifié de l’actuel Port de Malaga est l’espace 
nécessaire pour la centralité urbaine de la ville de Malaga et de la conurbation, 
dont elle aspire le degré de capitale pour des raisons d’accès exposées et pour 
les fonctions qui peuvent s’y introduire.  
 
Dès le début de l’intégration du Port Vell à la ville de Barcelone avec la 
transformation du quai Moll de la Fusta pour des usages citadins (1981), on a 
procuré qu’il n’y ait aucun type de barrières de séparation entre le port et le 
Centre Historique.  
 
De toutes façon, il faut mentionner quelques exceptions. L’Autorité Portuaire 
dispose d’une allée routière et indépendante dans le quai Moll de la Fusta pour 
son usage exclusif. Quelques activités, qui se réalisent dan le Port Vell, 
continuent à se faire à travers l’accès restreint uniquement pour les 
usagers des Clubs maritimes et de natation d’usage privé, à travers l’accès au 
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quai de Pescadores et à travers l’accès contrôlé aux stations maritimes de trafic 
de passagers.  
 
Par contre, à mesure que le port acquiert son caractère strictement commercial, 
les accès se font chaque fois plus stricts et contrôlés.  
  
La célébration des Jeux Olympiques de 1992 a supposé un grand succès pour 
Barcelone, parce que cela a supposé la reconnaissance mondiale de la ville, et 
parce que cela a permis une rapide réorganisation intérieure de celle-ci (mise 
en fonctionnement des Boulevards périphériques, ouverture de la ville à la mer, 
installations sportives, etc.) 
 
Dans l’actualité, les défis, que Barcelone et son entourage métropolitain 
envisagent, sont les suivants : agrandissement de l’aéroport (construction d’une 
troisième piste, nouvelle aérogare et la ville aéroportuaire) pour passer de vingt 
millions de passagers actuellement à quarante millions de passagers prévus 
dans le futur, duplication de la superficie du port et aménagement urbain 
conditionnée à l’arrivée du train de grande vitesse (Sagrera) et la célébration du 
Forum des Cultures 2004. (Front maritime et río Besòs). 
 
La planification dont elle dispose est la suivante : Planification urbanistique. 
Plan Général Métropolitain en vigueur depuis 1976 et qui comprend 27 
municipes, Barcelone incluse. Planification Stratégique. Durant l’année 2002, 
les travaux d’élaboration du premier Plan Stratégique Métropolitain ont 
commencé, ayant pris comme référence l’expérience des trois antérieurs 
réalisés dans la ville de Barcelone (1990, 1994, 1999). 
 
Le port de Barcelone s’est adapté progressivement aux nouvelles conditions du 
trafic maritime. Le Port Vell, la partie plus intérieure du port, celle de moins 
calaison et celle qui dispose de moins de superficie d’eau et de quai, a été 
abandonnée progressivement au trafic maritime conventionnel depuis 1981. À 
cette date, la ville a récupéré pour son usage citadin le premier quai du port, le 
Moll de la Fusta. La même chose est arrivée avec tout l’ensemble du Port Vell, 
qui a subi un aménagement entre 1988 et 1995 pour changer ses installations 
portuaires en espaces dédiés aux usages tertiaires, hôteliers, commerciaux et 
de loisir. La preuve est que, dans l’actualité, il est visité par dix-huit millions de 
personnes annuellement.  
 
Quant au port commercial proprement dit, il faut souligner l’ouverture de la 
nouvelle embouchure et la construction du pont-levis « Porta d’Europa », 
nécessaire pour que la construction de la nouvelle embouchure ne laisse pas la 
partie la plus éloignée de la digue extérieure isolée par terre ferme.  
 
Pour réaliser ces innovations, le port de Barcelone s’est muni de deux Plans 
Stratégiques, ceux de 1998-2010 et de 2003-2015 (ce dernier récemment 
approuvé le 31 octobre 2003), et d’un Plan Directeur, qui guide l’aménagement 
de l’espace intérieur du port et son futur élargissement vers le sud. Les 
investissements prévus pour le Plan Directeur situés sur l’horizon de 2010 
remontent au tour des deux mille millions de euros.   
 



INTERREG III B “C2M”: INTEGRACIÓN DEL FRENTE MARÍTIMO EN EL CENTRO HISTORICO 

 205

Durant les années quatre-vingt, Ciutat Vella a subi une profonde détérioration 
depuis un point de vue physique et social, étant une des zones de Barcelone où 
le problème d’exclusion sociale était très grave. Les problèmes de délinquance 
et de trafic de drogues ont contribué à que la zone ait été chaque fois moins 
fréquentée par les Barcelonais, ce qui a provoqué un déclin des établissements 
commerciaux de la zone, en même temps qu’un exode des groupes sociaux de 
revenus moyens s’est produit vers des districts avec de meilleures conditions.  
 
Avec ces caractéristiques, Ciutat Vella est devenu un problème pour la ville. En 
conséquence l’Administration Municipale a dû y faire face, agissant comme un 
catalyseur des différents agents qui devaient intervenir dans la zone. De cette 
façon, elle est parvenue à un consensus citoyen nécessaire pour mettre en 
marche des actions urgentes, prolongées et convaincantes. 
 
Le projet Ciutat Vella proposait dans son programme les priorités et objectifs 
généraux suivants : 

- Consolider le processus de décentralisation municipale, en obtenant une 
administration plus agile, efficace et utile pour les citoyens du district. 

- Améliorer les conditions de vie dans le district et combattre l’inégalité 
sociale, faisant face prioritairement aux taux de pauvreté.  

- Freiner la dégradation des logements et promouvoir la réhabilitation, 
ouvrant de nouveaux espaces urbains et augmentant le nombre 
d’équipements publics pour son usage social dans le district. 

- Promouvoir la participation et la solidarité citoyenne, avec l’objectif 
d’améliorer les conditions de vie du district. 

 
L’ambitieux plan de régénération pour tout le district municipal, présenté ici, est 
désigné par les sigles PAI (Plan d’Action Intégrale) et il a été crée quand la 
Mairie de Barcelone a décidé d’harmoniser les différents Plans Spéciaux de 
Réforme Intérieure (PERI : Plan Especial de Reforma Interior) pour la 
transformation du Centre Historique de la ville, approuvés depuis l’entrée en 
vigueur du Plan Général Métropolitain en 1976. 
 
La Corporation Municipale était consciente que, si elle appliquait une politique 
partielle et segmentée, le plan serait condamné à l’échec. Pour cette raison, en 
1986 elle a décidé de désigner Ciutat Vella comme zone de réhabilitation 
intégrée (Área de Rehabilitación Integrada : ARI), une mesure qui a permis à 
toutes les administrations, ayant la possibilité d’intervenir dans le district, de 
coordonner les projets et les efforts dans des zones si diverses comme :  
 
- Urbanisme et logement public 
- Promotion de la réhabilitation privée 
- Parkings et infrastructures  
- Mobilité dans l’intérieur de la ville  
- Équipements et bien-être social  
- Sécurité citoyenne  
- Promotion culturelle, urbaine et économique 
 
L’institution stimulatrice de ce projet était la mairie. La décentralisation 
municipale des districts, réalisée à Barcelone durant les années quatre-vingt, a 
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favorisé la réalisation de certaines actions, car elle a permis au district Ciutat 
Vella d’agir comme catalyseur et coordinateur de l’opération.  
 
Parmi les résultats qu’il faut souligner : 
 
- Les actions réalisées dans les logements, dans les espaces urbains et dans 
les équipements publics ont influencé directement la qualité de vie des 
habitants du district. D’un autre côté, il est significatif qu’un processus de 
renouvellement de bâtiments et d’habitants se soit aussi introduit, mais tout cela 
en garantissant la permanence à la population résidente dans les différentes 
zones.  
 
- Augmentation du nombre de logements renouvelés par les propriétaires, qui 
donne comme résultat un changement à la tendance antérieure d’exode de la 
population de revenus moyens.  
 
- Des promotions privées de logements et d’activités sont apparues, quelque 
chose d’impensable il y a quelques années.  
 
- L’usage public, de Ciutat Vella a augmenté, c’est-à-dire, les loisirs, le 
commerce, le tourisme et les services. Les habitants du reste de la ville y 
interviennent aussi. 
 
- La sécurité dans la zone a augmenté considérablement jusqu’à ce normaliser 
à des niveaux comparables au reste de la ville. 
 
Le soutient de ce projet est garanti par l’élevé niveau de coopération atteint de 
la part d’un grand nombre d’agents publics, sociaux et économiques, et par 
l’acceptation collective de que Ciutat Vella est un problème de la ville, auquel 
on dont faire face et le surmonter. D’ailleurs, l’initiative compte avec l’appui 
d’une Commission de Gestion, qui agglutine divers organismes et associations 
de voisins, et avec un document : le Plan d’Actuation Intégral, ce qui garantit la 
continuité du projet.  
 
Le processus de réhabilitation réalisé à Ciutat Vella constitue une opération de 
grande envergure, de conception intégrale, dans laquelle interviennent 
différents agents qui agissent sur plusieurs sections thématiques. L’actuation a 
été pionnière en Espagne, en ce qui concerne la forme de gestion adoptée et la 
forme décisive qui s’est développée pour la réalisation du projet.   
 
A Marseille, la connexion entre le port et le centre historique a été assurée 
depuis le XIXe siècle par les rues de la République, Maenod-Shuman et le Quai 
de la Joliette, quartiers réalisés à l’occasion de la création d’un nouveau port 
commercial. Ces quartiers se ressemblent aux grandes opérations réalisées par 
le Baron Hausman à Paris. Aujourd’hui, le gros des activités portuaires 
industrielles et de marchandises s’est déplacé à la ville de Fos. La partie 
portuaire correspondante a perdu la proximité géographique originale, mais 
demeure très unie à la ville.  
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La partie du port, qui est la plus proche au centre de la ville (nord), est 
partiellement concernée par l’opération Euroméditerranée. 
 
La zone de Joliette (vingt-deux hectares), située sur la façade maritime, occupe 
une position stratégique entre le port et le centre de la ville. Elle est bénéficiée 
par l’accessibilité garantie par les infrastructures variées (correspondances 
avec l’aéroport, la gare TGV, trois autoroutes, transports en commun) et par 
des réserves fondamentales importantes.  
 
La zone Cité de la Méditerranée se développe sur cent dix hectares communes 
dans le Port Autonome de Marseille et l’Euroméditerranée.  
 
Cette zone s’est fondée sur la base du principe de mélange urbain-portuaire, 
selon la terminaison de développement et d’urbanisme (mélange de lieux : 
espace portuaire proprement dit, Fort Saint Jean, mélange d’équipements – 
publics ou privés- mélange de relations). 
L’ensemble associera les activités culturelles, de formation, scientifiques, 
ludiques et tertiaires, ainsi que les équipements du port, d’où la nouvelle station 
maritime.  
 
En ce qui concerne cette partie « urbaine » du port, on n’a pas parlé 
proprement de barrières physiques entre le port et le centre (l’autoroute littorale 
aura une plus grande hauteur).  
 
Excepté la zone la plus proche du centre historique, directement affectée par 
l’opération Euroméditeranée (cette zone déclassée est de nos jours la sortie du 
Domaine Public Maritime), il n’est pas possible pour la population d’accéder 
librement au port. Ceci est réservé aux passagers et aux professionnels.  
 
Quoique la dimension du port commercial de Marseille n’est pas comparable en 
aucun sens à celle de Malaga, il y a tout de même de profitables expériences 
dans la récupération du port ancien et de la ligne côtière plus proche de la ville, 
qui a de claires ressemblances non seulement avec Malaga, mais aussi avec 
les autres villes étudiées. 
 
La magnitude des investissements que réalise l’administration centrale 
française, en premier lieu, et la propre ville de Marseille, en deuxième lieu, sont 
évidentes. Durant 2002, le port a investi 57,8 millions d’euros pour les 
améliorations portuaires. Marseille ville, dans le projet Euro- Méditerranée 12 
millions d’euros.  
 
La relation du port de Marseille avec la ville et, concrètement, avec son centre 
historique se ressemble aux relations qu’il y a à Barcelone et à Gênes dans la 
disposition d’une petite partie de l’ancien espace portuaire pour des services 
urbains. Il s’agit d’une petite partie par rapport à la superficie totale du port, 
mais avec une extension suffisante pour la ville. Il s’agit ici de l’espace qui 
faisait frontière entre le port et la ville. 
 
Ces espaces récupérés pour la ville avaient été dans le passé les ports 
originaux des villes citées, dont la calaison était normalement réduite pour des 
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besoins portuaires actuels, en même temps que les aménagements urbains 
contemporains avaient besoin de ces espaces portuaires, que le cours du 
temps et les nouvelles infrastructures portuaires avaient laissé désuets.  
 
Dans le cas de Marseille, le port a deux zones différenciées par presque 50 
kilomètres, dans un même espace, qui fait de lui un des principaux ports de la 
Méditerranée et d’Europe avec 75 kilomètres de périmètre portuaire.  
 
A côté de la ville, on trouve la première partie du port, la zone est, qui inclut le 
port ancien, totalement incrusté dans la ville. Le port ancien, reconverti il y a 
assez de temps, est destiné aux amarrages de bateaux de loisirs, sportifs et 
touristiques. Son périmètre rectangulaire est occupé par des constructions 
résidentielles, d’usages hôteliers et récréatifs.   
 
Au nord du port ancien à côté du quartier de Panier, on trouve le port 
commercial de la zone est, dont la partie plus urbaine, celle qui comprend les 
zones de Joliette, Saint Charles et Belle de Mai, est le centre des 
aménagements port-ville dans l’opération appelée Euroméditerranée. 
 
Dans l’actualité, la zone côtière comprise entre Panier et Joliette est celle, où 
les travaux de récupération de l’ancienne façade maritime d’usages portuaires 
sont les plus avancés. Les anciens entrepôts de la première ligne portuaire ont 
été récupérés comme édifices de bureaux, qui partagent cet espace avec de 
nouveaux bâtiments tertiaires et commerciaux, et plus au nord avec des 
constructions résidentielles.  
 
De façon similaire à Gênes, le front littoral de cette zone est longé par une route 
élevée qui prétend s’inscrire dans le projet Euro- Méditerranée.  
 
Dans les quais de la zone en récupération, dominés par l’image néoclassique 
de la Majeure, on trouve les espaces destinés au transport d’environ 1.945.000 
passagers, dont environ 350.000 proviennent des croisières.  
 
La zone ouest du port, dénommé Fos, occupe pratiquement le 80% des 10.000 
hectares du port de Marseille, étant la principale zone commerciale et 
industrielle. Elle n’a pas une relation physique avec la ville de Marseille à 
différence de la zone est, quoiqu’elle se trouve située dans un cadre 
métropolitain. 
 
Le port autonome de Marseille (PAM), principal port français, a une stratégie de 
développement clairement marquée par trois concepts : 1) s’occuper du trafic 
méditerranéen, 2) être la connexion et la porte d’entrée de l’Afrique du Nord, et 
3) faire partie de la globalisation portuaire dans un monde compétitif, où l’offre 
de services professionnels est prioritaire.  
 
La répercussion économique du PAM est notable, donnant du travail direct à 
1.500 personnes, et indirect à 40.000, dont 18.000 sont des emplois industriels 
et 20.000 des emplois commerciaux et de services.  
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En 2002, le port de Marseille a facturé 145 millions d’euros, en prêtant service à 
cinquante-deux agents maritimes, à quinze organisations professionnelles et à 
douze sociétés. 
 
La principale activité du port est liée avec le déchargement de pétrole et 
d’hydrocarbures, ayant dépassé en 2003 les 105 millions de tonnes. 
Cependant, sa spécialité prioritaire est de faciliter la mobilité de la charge et 
décharge, pour cela il a établi 250 connexions ferroviaires régulières avec le 
reste de la France et de l’Union européenne à travers des services comme Med 
Express, qui établissent des sorties à des jours et à des heures précises. 
 
La ville de Gênes avait à la fin de 2000 une population de 632.000 habitants, 
4.000 moins que l’année antérieure, poursuite d’un processus de perte de 
population, qui s’est initié à partir de 1965, quand elle comptait avec une 
population de 848.000 habitants. La perte de population se compense au 
niveau métropolitain, où les municipes qui la composent au niveau territorial, 
non juridique, comptent avec une population d’environ 1.200.000 habitants. 
 
L’activité socioéconomique de la ville tourne autour de l’activité industrielle et 
commerciale du port le plus important de la Méditerranée italienne. 
Historiquement, il configure avec Turin et Milan un des triangles industriels des 
plus importants d’Europe, étant à la fois un port de sortie de production 
industrielle. Dans ce sens, le grand espace portuaire, dont dispose Gênes, a de 
fortes connexions avec l’intérieur de la péninsule par voie ferrée et routière, 
saturées très souvent. Pour cette raison, nous pouvons parler d’un port 
commercial classique, lié à des zones industrielles, similaire en caractéristiques 
à celui de Barcelone, et clairement différencié d’un port comme celui 
d’Algeciras, qui fonctionne plutôt comme échangeur de containers, sans aucun 
lien externe avec le territoire environnant.  
En 2001, le port de Gênes a mobilisé 1.526.526 containers (avec des mesures 
d’accroissement annuel plus hautes que le 10%), 2.338.258 passagers, et 
570.000 passagers de croisière.  
 
La configuration topographique de Gênes, très montagneuse, similaire à celle 
de Malaga Est, a produit une ville linéaire, organisée au long de la côte, avec 
un degré d’urbanisation et de construction très dense. Cela a provoqué que les 
communications entre les différentes parties de la ville ne soient pas 
commodes. Il a fallu résoudre le problème avec un important réseau de tunnels 
et de voies à des niveaux différents, qui se voient rarement de nos jours dans 
des villes européennes. Il faut souligner la voie maritime, qui longe la ville de 
levant à ponant, à côté du bord côtier à une hauteur de 8 mètres avec quatre 
voies de circulation. 
 
Le vieux centre historique de Gênes est une excellente recompilation de styles 
architectoniques, prédominant le gotique et le baroque, de même des bâtiments 
peints et stuqués, très typiques de la Ligurie. Jusqu’au début de la récupération 
du Port par la Ville, le Centre subissait la même problématique que d’autres 
villes européennes, avec une population âgée qui ni se renouvelait pas, et avec 
de hauts taux de logements en mauvaises conditions. Dans ce sens, il est 
évident que les réformes, réalisées depuis 1992 dans le « Porto Antico », ont 
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amélioré l’habitabilité du Centre Historique, étant aujourd’hui un lieu très 
prétendu pour y vivre.  
 
Il est important de souligner la dimension, que suppose l’intégration du port de 
Gênes dans la ville. L’opération, commencée en 1991 par Renzo Piano et qui 
continue dans l’actualité, se circonscrit à une petite partie de tout l’ensemble 
portuaire, pas plus grande que le 5-8% de la superficie totale du port. Cette 
superficie suppose une partie du port ancien, antérieur au XIXe siècle avec une 
forme en demi-cercle, connecté directement avec le centre historique. Le reste 
du port, orienté principalement vers le ponant, occupe une ligne de 18 
kilomètres, se constituant dans le front maritime de la ville. 
 
Lors de la commémoration de 1992 et du voyage de Colomb à l’Amérique, la 
ville a voulu profiter du cinq centième anniversaire du voyage du Génois, pour 
créer des équipements dans l’espace portuaire ancien, dans des espaces 
cédés à ce moment-là par l’autorité portuaire. C’est ainsi qu’est né le projet 
initial de Renzo Piano, limité au début à de nouveaux bâtiments commerciaux 
et de loisirs, à l’aquarium, authentique pôle d’attraction du nouveau port, et à 
des structures comme le groupe de mâts étoilés, qui sont devenus le symbole 
du port de Gênes.  
 
Depuis 1991 jusqu’à l’actualité, le nombre d’intervention a augmenté 
progressivement dans le port de Gênes, parvenant ainsi, dans la mesure des 
possibilités financières, à la réalisation du schéma tracé dans la planification 
originale du port. La planification est dirigée et approuvée par la Mairie de 
Gênes, qui est en même temps la propriétaire des terrains du « Porto Antico », 
puisque, avec postériorité aux actuations de 1992, l’État italien a cédé ces 
territoires à la Mairie en échange d’un prix symbolique en 1995. 
 
Postérieurement, la Mairie a constitué une société, « Porto Antico de Genova 
Spa », (51% la Mairie, 10% l’Autorité portuaire, 39% la Chambre de Commerce 
et les établissements commerciaux) qui, avec vingt-trois employés, gère cet 
espace portuaire. Cette société a loué les différents espaces et les 
constructions pour des périodes renouvelables. Elle est chargée de réaliser les 
nouvelles incorporations des bâtiments ludiques et des équipements, comme 
ceux qui sont entrain de se réaliser maintenant.  
Il s’agit d’une entreprise de gestion, qui gère des activités très rentables, 
comme l’aquarium (1.500.00 visites par an) avec d’autres qui le sont moins, 
comme la cité pour les enfants. De même, elle établit les accords avec 
l’Université pour édifier la nouvelle Faculté d’Economie, qui est en 
fonctionnement depuis deux ans. 
 
Il est probable, que le succès du Port Ancien de Gênes soit le résultat de la 
combinaison des multiples usages qu’il abrite : ludiques, commerciaux, 
restauration, enseignement universitaire, administration publique, bureaux 
d’établissements privés relevants comme Kodak, hôteliers et même résidentiels 
avec des appartements unis aux amarrages de bateaux sportifs, dont on en voit 
continuellement dans cette partie du port.  
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Le dessin des espaces est aussi important, diaphane sur les parties dédiées de 
la promenade, où les activités se sont initiées en 1992, et plus dense 
d’édifications dans les nouvelles zones, les plus proches de la ville consolidée. 
Quelques constructions de première ligne, comme l’aquarium, peuvent paraître 
excessivement volumineuses, pouvant en revanche avoir été plus inaperçues 
semi-enterrées, quoique leur dessin perpendiculaire au port imite le quai de 
charge.  
 
La cession d’une petite partie de son espace à l’autorité portuaire n’a pas dû lui 
supposer une grande perte, puisque l’activité commerciale dans cette zone était 
limitée par le peu de calaison. Au contraire, le succès du port ancien a donné 
une plus grande renommée au port de Gênes, ce qui suppose une activité 
complémentaire.  
 
De sa part, le port commercial a réalisé, durant ces dernières années, sa 
planification d’expansion et de modernisation des installations portuaires, de 
même que les nouvelles infrastructures de transport, routier et ferroviaire, qui 
doivent complémenter l’activité commerciale et industrielle du port.  
 
 
IV Perspectives de coopération 
 
Le projet pilote, que nous avons appelé « intégration port et ville », a une 
multiplicité d’agents impliqués, ce qui ne fait pas de lui une étude simple, mais 
plutôt compliquée. Pour chaque ville, les agents impliqués sont les municipes, 
dans leurs organisations divers départements, ainsi comme l’autorité portuaire. 
Il ne s’agit donc pas d’un seul contact par ville qui puisse former un futur réseau 
de collaboration, puisque les responsables municipaux ont seulement une 
partie de l’information disponible et, parfois, la coopération de l’autorité 
portuaire n’est pas aussi utile que l’on pourrait espérer.  
 
D’un autre côté, les échelles d’actuations portuaires et urbaines sont très 
différentes dans chaque ville étudiée, ce qui peut limiter les objets concrets de 
la possible coopération. 
 
Cependant, les aspects positifs, le dénominateur commun du projet, ont 
largement surmonté les difficultés trouvées. Dans ce sens, et partant du présent 
document et de la conférence sur le projet pilote qui s’est déroulée à Malaga le 
20 et 21 novembre 2003, un réseau de coopération pourrait se formaliser entre 
les villes, qui logiquement devrait prendre forme, dans ce cas, à travers un 
accord dans lequel les maires s’y impliqueraient, en même temps qu’ils 
nommeraient les représentants stables du réseau.  
 
V Conclusions : questions communes dans l’intégration port-ville 
 
A partir des expériences de récupération des anciens espaces portuaires et de 
leur nouveau lien avec la ville, nous sommes d’accord avec Han Meyer d’établir 
trois types de stratégies, pas si excessivement différentes entre elles, mais qui 
localisent le poids des actuations de façon différente. 
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La première stratégie est celle de développer de nouveaux programmes 
urbains dans les anciens et désuets littoraux côtiers. Le poids des actuations 
retombe sur le fait d’établir de nouvelles fonctions et usages pour ces zones, 
c’est-à-dire, des activités en rapport avec le commerce et le divertissement et le 
loisir. Le cas de Baltimore a servi comme un des premiers exemples. Durant les 
années quatre-vingt, une quantité considérable de constructions avec de 
nouvelles attractions ont été construites dans la zone intérieure du port de 
Baltimore. Mais après vingt ans, il a été très difficile de maintenir l’attraction de 
cette zone pour le grand public. Un grand danger de marginalisation du littoral 
existe sans de nouveaux investissements, ni d’efforts pour l’intégration du port 
avec le reste de la ville. 
 
Probablement la planification de récupération du port de Baltimore se basait, 
d’une part, sur la ségrégation fonctionnelle des espaces et sur la composition 
formelle architectonique, d’une autre part, laissant de côté le dessin d’ensemble 
des espaces publics port-ville. 
 
Un exemple plus évident, dans le manque de coordination à travers la 
planification des espaces publics, est celui des Docklands de Londres. Le 
processus de récupération portuaire de cette zone était très uni au 
développement traditionnel britannique des propriétés (« real estates » comme 
les appelle Meier) comme enclaves autonomes, avec l’absence générale d’un 
plan coordonné de la ville. Dans certains cas, seize ans après d’avoir 
commencé les actuations des Docklands, il a fallu réaliser de nouveaux 
agencements pour corriger les erreurs de coordination de la planification 
urbaine, parmi lesquels nous pouvons souligner la construction d’une nouvelle 
connexion souterraine entre la ville et l’espace isolé de Canary Wharf.  
 
Une seconde stratégie, très différente de la première, consiste en l’intégration 
de divers usages et de fonctions avec le dessin de l’espace public comme 
actuation cohérente. L’exemple de Barcelone est important, parce que la 
récupération du port et du littoral de Barcelone a été combinée avec des 
interventions dans le système routier, pour créer une nouvelle orientation de la 
ville en rapport avec le littoral. Dans la nouvelle optique de la ville, tout type 
d’usages peut être incorporé à la vie urbaine, évitant ainsi une excessive 
spécialisation des usages. Dans ce sens, la complexité des fonctions se 
détache comme une caractéristique importante de cohésion urbaine.  
 
La structure routière a été très bien résolue grâce à la construction de la 
Promenade Maritime de la Barceloneta, suivi de la réalisation de l’allée Paseo 
de Colón, avec la reconversion du quai Moll de la Fusta dans une zone d’usage 
urbain.  
 
Rotterdam est un autre très bon exemple de ce type de stratégie. Durant le XXe 
siècle, le fleuve a fonctionné comme une barrière physique, divisant la ville en 
deux zones. Durant la transformation des années quatre-vingt et quatre-vingt-
dix, le paysage urbain du fleuve est devenu une zone centrale qui relie la zone 
nord avec celle du sud. Un nouveau boulevard et le pont « Erasmusbrug » 
forment le centre physique de cette connexion. La planification générale de la 
ville s’est altérée radicalement avec l’implantation du nouveau boulevard. Le 
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nouveau pont, ainsi comme les quais et les places orientés vers le fleuve et 
aussi les parcs font partie d’un nouveau dessin intégral dans l’espace public. 
 
La troisième stratégie combine l’espace public avec l’activité commerciale du 
port, intégrant des éléments attractifs du point de vue de la rentabilité. La 
planification urbanistique n’est pas le fil conducteur des actuations, quoiqu’il ne 
soit non plus pas absent, caractéristique qui d’autre part est habituelle dans les 
villes américaines. Les représentations du parc d’attraction, qui combinent des 
remémorations historiques avec des déploiements d’architecture colossale, 
sont très certainement attractifs pour un type de population habituée à la 
société de spectacle. Il ne s’agit pas de modèles de type européen, puisqu’un 
des meilleurs exemples est Seattle où la planification de la ville, le 
développement du port, la nature et les intérêts de l’économie de la pêche sont 
combinés avec une seule politique urbaine. D’une part, les activités portuaires 
sont dominantes, mais sont intégrées dans une structure du paysage urbain. 
Un silo, le plus grand des Etats-Unis, est situé dans le parc urbain, où les 
habitants se promènent fréquemment. De l’autre côté de la ville, nous pouvons 
observer une combinaison d’installations urbaines et activités portuaires. 
 
Un autre exemple est Hong Kong, situation unique où le centre historique du 
XIXe siècle s’est développé au long de la profonde baie Victoria Bay. Dans cette 
situation, où il n’y a aucune raison pour déplacer les quais, vu que la profondeur 
de la baie permet des activités portuaires modernes, la ville et le port sont 
obligés à maintenir une relation physique de proximité. Cela ne doit pas être 
obligatoirement un désavantage comme pense Han Meyer, sinon au contraire : 
il est devenu un impressionnant skyline avec des activités portuaires toujours 
présentes dans la vie urbaine. 
 
La récupération des anciens centres historiques partiellement abandonnés 
dans leurs espaces déprimés, destinés à un usage tertiaire dans leur cadre 
commercial, a commencé en Europe à la fin des années soixante du siècle 
passé. Il est encore un objectif prioritaire de la planification des villes, 
davantage en Espagne qui est arrivé avec dix, voire, quinze ans de retard dans 
ces processus urbanistiques. 
 
Parallèlement au début et ensuite de manière intégrée, les aménagements des 
espaces portuaires, que la société postindustrielle avait laissés désuets depuis 
un point de vue fonctionnel et économique, ont commencé à la fin du XXe 
siècle. Les exemples, que nous avons travaillés principalement, sont ceux des 
villes associées dans le projet Malaga, Barcelone, Gênes, Marseille, Naples, 
mais nous avons aussi pris en compte les expériences de villes avec port fluvial 
associées aussi à C2M, comme Séville ou Lyon, ou les expériences d’autres 
métropoles européennes, comme Liverpool, Londres, Dunkerque, Hambourg, 
Amsterdam, Rotterdam, Bilbao, Santander ou Valencia, ou américaines, 
Baltimore, San Francisco, Buenos Aires, Valparaiso. 
 
Toutes ces villes avec leurs différences, principalement dans le mode de 
gestion, ont des éléments communs dans l’intégration de leur façade maritime, 
ce qui donne un sens à cette étude. 
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1. Les espaces portuaires dans leur configuration moderne rationaliste naissent 
au XVIIe siècle, en parallèle à la révolution industrielle, ils se constituent comme 
des éléments basiques d’infrastructure dans l’échange de marchandises 
jusqu’au XXe siècle. 
Les échanges d’échelle productifs, que mènent la société industrielle de la fin 
du XXe siècle, la prépondérance de l’activité tertiaire dans les villes  et le 
déplacement de l’activité productive vers la périphérie des métropoles, ainsi 
comme la restructuration du commerce maritime et l’arrivée de navires de plus 
grand cabotage font nécessaire, dans certains cas, la progressive disparition de 
l’activité portuaire traditionnelle, ainsi que son déplacement, dans d’autre cas, 
vers l’extérieur de l’ancien cadre portuaire, pour gagner plus d’espace de 
charge, et vers la mer pour avoir plus de profondeur où l’on puisse ancrer de 
grands navires.  
 
Les espaces abandonnés par l’ancienne activité portuaire sont habituellement 
une superficie significative et sont aussi habituellement situés dans une zone 
stratégique de la ville, normalement proche aux vieux centres historiques, 
quoique, pour la mémoire collective de la ville, ils soient considérés comme 
quelque chose de méconnu, occulte derrière une barrière comme une frontière 
inviolable.   
 
L’élimination de la « barrière » comme élément physique a supposé dans 
beaucoup de cas la découverte par les citoyens d’espaces inconnus, quoique 
voisins, et surtout la sensation d’arriver à la mer dans des villes, dont le front 
maritime était occupé dans sa totalité par l’activité portuaire-ferroviaire. Cette 
sensation de « redécouverte de l’eau », que nomme Rinio Bruttomesso, eau qui 
« souvent a été maltraitée, toujours ignorée », est moins vraie dans des villes 
ouvertes comme Malaga, mais très vraie pour Barcelone, Gênes ou Marseille. 
 
2. La transformation des espaces portuaires désuets suppose leur intégration 
dans la ville, basiquement dans les Centres Historiques, qui ont été leur appui 
comme nouveaux espaces publics à double valeur. Une première valeur est 
l’espace autonome de nouvelles possibilités fonctionnelles récréatives, de 
loisirs et de commerce. L’autre valeur sert comme espace public 
« d’équipement » au Centre Historique, quartier habituellement densifié et ayant 
besoin d’espaces ouverts et d’équipements communautaires.  
 
Sans qu’il existe une raison empirique, on tend à penser que les espaces 
portuaires intégrés dans la ville sont destinés à des usages principalement 
récréatifs et ludiques, quand réellement ce n’est pas le cas, et il ne doit même 
pas l’être. La juxtaposition des usages et des fonctions augmente la complexité 
de l’espace urbain, caractéristique habituelle de la ville méditerranéenne. Dans 
le Port Vell de Barcelone, à côté des bars et des restaurants, on trouve le 
centre commercial Maremagnum, et en face un bâtiment de congrès et de 
réunions. A Gênes, à côté des espaces de loisirs et de l’aquarium, on trouve la 
Faculté d’Economie, qui remplit d’étudiants et d’activité urbaine cette zone de la 
ville. Au Port Madero de Buenos Aires, le logement a une incidence particulière 
en ce qui concerne la récupération du grand espace portuaire de la Plata.  
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Dans ce sens, les usages, que subissent les nouveaux espaces publics, 
peuvent être multiples, y compris l’activité résidentielle comme l’une des plus 
contribuables à la revitalisation d’une zone dégradée.  
  
3. La récupération des espaces portuaires comme « espaces publics » suppose 
une labeur de planification urbanistique très proche au projet architectonique, 
qui doit mesurer de façon prudente les paramètres d’édification et de volume, 
en donnant toujours la priorité aux espaces diaphanes et ouverts, essence de la 
récupération d’habitants d’un nouveau territoire. Les exemples de villes 
connues maintiennent en général cet équilibre entre l’espace ouvert et 
l’édification fermée. Cette expérience a servi pour que le Plan Spécial du Port 
de Malaga diminue de façon considérable la superficie construite, qui 
initialement s’envisageait sur les quais 1 et 2, et qui était démesurée pour la 
dimension du port. 
Les nouvelles interventions architectoniques envisagent à leur fois une nouvelle 
forme de faire « ville », possiblement ne suivant plus le modèle du classique 
pâté fermé des Centres Historiques et des Agencements, mais plutôt en 
établissant d’autres modèles d’aménagement plus ouverts, comme nous avons 
connu dans la Cité Olympique de Barcelone, dans son occupation de la franche 
maritime ou, plus récemment, dans son extension vers la zone connue comme 
le Forum Des Cultures, à côté de Besos. 
 
Les interventions urbanistiques, qui englobent aussi la récupération du front 
maritime, obligeront probablement à réorganiser la structure routière et de 
communications de la ville, comme nous l’avons vu à Barcelone. Nous 
attendons, aussi, de voir le développement du projet de démantèlement des 
passerelles aériennes à Gênes et à Marseille. 
 
L’ampliation physique de l’ensemble Façade Maritime- Ville, et plus 
concrètement Port-Centre Historique, renforcera la centralité de cette zone par 
rapport à la zone métropolitaine, d’un point de vue physique comme 
économique, ce qui fait que le besoin de faciliter la mobilité et l’accessibilité 
deviendra une question prioritaire des communications et des infrastructures 
urbaines. 
 
4. Les nouvelles interventions envisagent la nécessité de nous éloigner des 
deux aspects négatifs, que nous trouvons aussi habituellement dans les 
façades maritimes. D’une part, la standardisation des actuations, qui ont des 
paquets d’actuations préparés, normalement provenant d’une autre expérience 
portuaire qui probablement n’ait pas grand chose en commun avec la nôtre, ou 
ce qui est pire qui soit standardisée par des modèles d’exploitation 
économique, deuxième aspect négatif commenté. 
 
La récupération du front maritime et son intégration à la ville ne doivent pas se 
réaliser uniquement avec des budgets de rendement économique, mais plutôt 
avec ceux qui soient compatibles avec le premier objectif, qui est la 
récupération de l’espace public. 
 
5. Les instruments établis dans la législation en vigueur, les Plans d’Utilisation 
des Espaces Portuaires (PUEP) et les Plans Spéciaux (PE) se sont montrés, 
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comme dans le cas de Barcelone, très utiles pour l’agencement des espaces 
portuaires, non seulement de ceux qui s’incorporent à la ville, mais aussi de 
ceux qui sont destinés à réformer ou à agrandir l’activité commerciale 
traditionnelle du port. 
 
Les démarches de la planification portuaire en Espagne ont été très lentes, car 
on n’a pas pu toujours obtenir l’obligatoire coopération et accord entre les 
parties impliquées, principalement celle entre l’autorité portuaire et 
l’administration locale. Dans d’autres cas, on a réalisé préalablement à la 
planification portuaire des plans directeurs, qui projettent les options 
structurelles et stratégiques du trafic maritime sur un horizon minimum de vingt 
ans. 
 
L’expérience des PUEP et des PE développés jusqu’en 2004 conseille, en plus 
de la coordination institutionnelle, d’adopter des budgets flexibles dans le cadre 
strictement portuaire, comme dans l’agencement de la partie du port désuet en 
tant qu’espace public. L’excessive méticulosité des propositions et les rigidités 
des actuations prévues se sont montrées souvent de façon contraires aux 
intérêts finalement accomplis.  
 
 


