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Entrevista a Joan Olmos: “El port de Valéncia provoca unes interaccions, de
necessitats i servituds, per a les quals la ciutat no esta preparada”

Pau Caparros Gironés (Universitat de Valencia)

Joan Olmos Llorens (Massamagrell, Valéncia, 1947) és Doctor Enginyer de Camins, professor
d’Urbanisme a la Universitat Politecnica de Valencia, autor de nombrosos articles sobre la
gestié 1 creixement de I’espai urba i membre actiu dels moviments socials en defensa del
territori. Es membre del col-lectiu Terra Critica, amb el qual manté una gran activitat en
I’opini6 publica sobre giiestions urbanes i mediambientals.

En aquesta entrevista analitzem el creixement de Valéncia en el seu front litoral durant la
segona meitat del segle XX 1 la relaci6 entre la ciutat i el seu port. Parlem del desviament del riu
i les seues conseqiiencies; del Pla Sud, que fou la base dels plans urbanistics de 1’¢época del
desenrotllisme urba i com va condicionar les actuacions futures sobre el conjunt de 1’area
metropolitana de Valeéncia. En especial, de 1’afectacié per a l’ordenacié territorial i la
preservacié mediambiental de la devesa del Saler, del parc natural de 1’ Albufera i el conjunt de
I’Horta. Debatem també sobre la relacid entre el creixement i I’ordenacié urbana de la ciutat i la
cohabitacié amb grans infraestructures, com el port de Valencia.

Pau Caparros (PC): El model d’ocupacio del territori valencia, des de finals dels anys seixanta
i Uinici de I’obertura economica del franquisme, ha estat caracteritzat per la sobreurbaniztacio
i lafectacio ecologica, especialment del litoral. Com valores la prevalenca d’aquest model,
passats els anys?

Joan Olmos (JO): Els anys seixanta a Espanya es caracteritzen per una etapa coneguda com a
desenrotllisme o de creixement desmesurat. Es el moment de I’obertura econdmica, es deixa a
banda la politica de 1’autarquia i s’inicien els primers anys del turisme. El cas valencia estara
marcat per la riuada del 1957, pel desviament del riu Turia 1 les conseqiiencies urbanistiques
que s’esdevindrien. Es tracta del Pla Sud, una intervencié que rebra nom i categoria de pla
urbanistic. Aquest es va caracteritzar fonamentalment per ’eclosi6 i la irrupcié del que en
aquell moment s’entenia per modernitat; per 1’aparicio de les grans infraestructures del
transport. Es bandeja allo que podia semblar antic (tramvies, troleibusos) i comenca a parlar-se
d’autopistes i autovies. El Pla Sud es fonamenta en les infraestructures d’alta capacitat; de vies,
autovies, cinturons,.... En concret de la marginal del riu i ’autovia de la Mediterrania, avui
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existents, 1 de I’autovia de Levante que es va dissenyar per dins d’un riu Turia ja desafectat, i
que finalment no es va construir.

En primer terme, la ciutat de Valencia i els poblats maritims, finals del segle XIX. A

la dreta, imatge aerea actual de a ciutat i el port de Valencia.

PC: Fins a quin punt la riuada del 1957 i el “Pla Sud” assentaren les bases del que seria el
primer gran pla d’ordenacio urbana del desenrotllisme valencia, el del 1966?

JO: El procés d’urbanitzacid (i de creixement urba) necessita d’una base fonamental que s6n les
infraestructures. No hi ha creixement urba si no hi ha I’articulacié d’infraestructures basiques.
D’una banda les infraestructures del transport, i d’altra banda les infraestructures relacionades
amb el cicle de I’aigua: abastiment, sanejament i depuracié. Sense eixes dues potes resulta
impossible dur endavant un procés d’urbanitzacié intensiu com el que es va realitzar. I aix0, a
I’area metropolitana de Valéncia es va concretar en el primer gran pla urbanistic, el Pla General
d’Ordenacié Urbana (PGOU) de 1966, adaptat a la solucié del Pla Sud. Aquest va canviar
completament la concepcié del PGOU anterior, el del 1946 que era un pla molt modest, elaborat
durant la postguerra, tot i que ja parlava per primera vegada de “Valencia i el seu cinturd”,
incloent-hi els pobles del voltant i mostrant ja aleshores la seua vocacié metropolitana. El
PGOU 1966, que és en part una conseqiiencia de la riuada i del Pla Sud, planteja una ambiciosa
projeccid de poblacid per a dos milions d’habitants, que mai es van assolir. Marcara una fita en
I’evolucié de la historia de I’area metropolitana; perque a partir d’aleshores, les coses ja mai
serien igual.

PC: Des del teu punt de vista, el “Pla Sud”, com a solucio a la riuada del 1957, es podia haver
plantejat d’una altra manera?

JO: El primer que cal dir és que encara no es troben suficients treballs que hagen analitzat amb
un sentit historic i critic les conseqiiencies de la riuada i del Pla Sud. Coincidint amb la
celebraci6 del trenta aniversari, al Col-legi d’Enginyers de Camins de Valéncia vaig organitzar
una jornada per analitzar els resultats d’aquell Pla; quan encara vivien els protagonistes que
I’havien fet possible, els teécnics i enginyers que el van redactar. I les preguntes que ens féiem
aleshores encara estan avui per resoldre. Era I’tinica solucié que hi havia? Calia desviar el riu?
Jo estic convengut que no, que I'opcié del desviament fou una solucié precipitada per una
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qiiesti6 psicologica. La ciutat estava sota xoc i de fet li costaria I’alcaldia al marqués del Turia
(Tomas Trénor Azcarraga, alcalde de Valencia entre els anys 1955 i 1958). Aquest va
pressionar al govern central per tal que donara una soluci6 rapida, i aquesta era desviar el riu. Es
barallaren altres dues opcions; una era pel nord, aprofitant el barranc del Carraixet i una altra era
mantenir-ho on estava, intentant fer un embassament que laminara la riuada aigiies amunt a
I’altura de Vilamarxant. Pero per qiiestions psicologiques es va triar la solucié més espectacular,
la més costosa i traumatica i la que va generar una ferida irreversible en la part sud de la ciutat.
Perque va provocar la desaparicié dels centenars de fanecades d’horta productiva que mai més
s’han pogut recuperar i per 1’afectacié que tingué sobre el conjunt dels pobles del sud de la
clutat.

PC: Com valores el desenvolupament urba d’aquell PGOU del 1966, un cop s’adopta la
solucio del “Pla Sud”?

JO: Una qiiesti6 era el Pla d’Urbanisme i altra molt diferent la soluci6 hidraulica per al curs del
riu Turia en el seu tram final; el seu desviament. El Pla Urba del 1966 respon a un moment
d’una euforia economica evident, unit a que les mesures de control urbanistiques d’aleshores
eren minimes. Tot valia. Es produeix una gran expansié i creacié de sol urba. En el context de
les grans migracions dels anys seixanta es produeix un creixement molt important de I’area
metropolitana de Valéncia, perd sense les minimes exigencies de qualitat. Es construeixen cases
sense urbanitzacid, amb barris sense clavegueram, carrers sense les minimes dotacions, amb
unes condicions minimes que li donaren forma i sentit als barris. Una gran eclosié urbana que
genera un deute, conegut amb l’arribada de la democracia com “el deute urbanistic del
franquisme”. S’havia construit una gran quantitat d’habitatge, molt d’ell de molt mala qualitat,
pero faltava el barri, la urbanitzacid, el suport fisic que dona sentit a I’habitatge. El de 1966 fou
un pla d’euforia economica sense control.

PC: Una decada després d’aquell pla urbanistic, i en plena transicio democratica, la proteccio
de la devesa del Saler, del llac de I’Albufera, aixi com la construccié d’un jardi urba a l’antic
llit del riu Turia, foren probablement les fites més importants del moviment ecologista valencia
d’aquells anys. Com valores aquest llegat?

JO: Foren unes conquestes molt importants. En el cas del tram urba del riu Turia la xarxa de
grans infraestructures de I’area de Valéncia incloia la construccié d’una autopista per 1’interior
de I’espai que el riu desviat havia deixat lliure. Formava part de [’autopista de Levante,
enllacant la capital de I’Estat amb el Mediterrani, penetrant pel caixer del riu i arribant a la
frontissa maritima, on connectaria amb una futura autopista del Mediterrani: un ramal se
n’anava cap al nord, passant per damunt del port, i I’altre cap al sud , travessant el paratge
Devesa-Albufera. El desviament del riu pel sud havia deixat tot un espai que volia ser
intervingut per aquesta gran obra viaria que a alguna ment de les que llavors manaven se li
degué océrrer. Pero el fet és que gracies a la gran campanya que es va realitzar en contra,
aquesta autopista no es va arribar a construir. Eren els anys setanta, a les acaballes de la
dictadura, i la gran mobilitzacié veinal aconsegui paralitzar el projecte. Jo afegiria que a més de
la contestacié civica, que fou sense dubte molt important, va contribuir el fet que en aquell
moment els fons publics de I’estat estaven en una situacié molt delicada. Amb tot, s’evita el que
haguera estat un complet desastre.
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Esquema viari del Pla Sud (1966), amb [’autopista de Levante (esquerra), i detall del

seu disseny pel caixer de l’antic riu, travessant el centre de la ciutat de Valencia
(dreta).

En el cas de la devesa del Saler el primer govern municipal de la democracia atura el colp, tot i
que alguns 1li demanavem més, que recuperara alld que s’havia malmes o urbanitzat.
L’argument de I’ajuntament per no fer-ho era que alldo costava mot diners, principalment per les
expropiacions que s’havien de realitzar. Al Saler, abans de la democracia, s’havia dissenyat un
projecte per convertir tota la zona de la devesa en un gran empori turistic. Amb el suport
d’alguns arquitectes de renom d’aleshores, com era el cas Julio Cano Lasso (Madrid 1920-
1996). Es va arribar a redactar el projecte d’una gran Marina recreativa (jo mateix vaig veure el
projecte ’any 1974 quan treballava al Ministeri d’Obres Publiques). Les autoritats franquistes
de I’e¢poca estaven obcecades en que al Saler es realitzara un gran complex turistic com els que
ja comengaven a haver-hi a la Costa Blava.

Meés recentment, I’any 2004, un altre arquitecte de renom, el francés Jean Nouvel, va plantejar
“Valencia litoral”, un espectacular projecte de la ma d’un empresari local del sector
immobiliari. Aquesta vegada, la proposta incloia el tram final del vell riu i el mateix port, aixi
com als barris mariners. El mateix Nouvel, junt amb altres urbanistes, apareix en un concurs
internacional d’idees promogut pel Consorci Valencia 2007 per a resoldre al pla del Grau. Ja es
podia veure llavors l’interes que despertava el nostre front maritim als negocis de la
construccio.
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A l’esquerra, maqueta de la marina recreativa dissenyada a principis de la decada
del 1970 al Saler. A la dreta, proposta sobre el front litoral de la ciutat al tram final
del riu realitzada I’any 2004 per Jean Nouvel.

PC: Amb les primeres administracions democratiques, des de principis dels anys vuitanta,
s’'impulsaren diferents iniciatives legislatives que han tractat de revertir el model d’especulacio
urbanistica del litoral valencia. Com valores la seua efectivitat?

JO: Cal recordar que en un territori tan conflictiu i sol-licitat com el litoral, hi concorren tres
administracions: la local, ’autonomica i la de I’Estat, la qual cosa crea problemes de
governanca de dificil solucié. I amb tres instruments legals basics: els que afecten I’urbanisme,
la llei de costes de 1988 1 la llei de ports de 2011. Dels primers cal destacar la Llei del Sol de
1975, substancialment millorada en anys posteriors i complementada amb altres lleis sectorials
de caracter netament proteccionista, com les que preservaven el patrimoni natural i artistic o el
caracter public de les nostres costes. Tot aquest cos juridic, reforcat per la recuperacié de la
democracia als anys setanta, va suposar, sens dubte, una important fita positiva en la
reconstruccié i millora del nostre territori. Una altra cosa €s el que ha suposat I’onada neoliberal
posterior al fil de la globalitzacid, encara vigent i que ha afectat sobretot a les nostres costes. En
tot cas, cal dir que les successives lleis del sol han estat pensades per a la produccié de sol urba.
Només cal veure com es defineixen les categories de sol: urba, urbanitzable i (en negatiu) no
urbanitzable. Hi ha una excepci6, I’any 2014, on la Generalitat Valenciana va promulgar la “llei
del Sol no urbanitzable”, que tractava de corregir eixa anomalia, valorant el conjunt del territori
amb les seues variants.

No obstant les bones intencions, insistisc, el resultat ha estat un territori, especialment el litoral,
que es va convertir rapidament en I’apeténcia del turisme i 1’expansié urbanistica, 1’espai amb
més demanda potencial. S ha reforgat el dualisme entre interior i la costa al Pais Valencia, i al
litoral es concentra la major part de la poblacié. Per la seua banda, el turisme global i
depredador ha continuat demandant més sol 1 més platja. Amb tot, incloent-hi una gestié molt
permissiva de les lleis, al que hem arribat amb els anys és a la practica desaparicié dels espais
Iliures del litoral valencia. Amb les poques excepcions d’algunes zones de la serra d’Irta o
alguna part de la Safor, esta tot construit, ja no hi ha res més per salvar, en tot cas si per
rehabilitar. Cal citar, justament, els esforcos del departament de politica territorial durant la
primera legislatura del Govern del Botanic en la Generalitat Valenciana (2015-2019) establint
un nou marc operatiu, amb noves lleis i plans autonomics, amb l'objectiu de preservar el que
queda de les nostres costes, frenar 1'urbanisme expansiu, i protegir espais emblematics. Entre
altres, cal destacar el Pla d’ Acci6 Territorial de la Infraestructura Verda del Litoral (PATIVEL).
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PC: Has esmentat la llei de ports. En plena polemica actual per I’ampliacioé nord del port de
Valencia, com analitzes la relacio d’aquesta infraestructura amb la ciutat?

JO: El primer que es pot dir és que ’estatus juridic del port respecte de la ciutat genera una
situacié d’extraterritorialitat, un espai al marge de la norma urbanistica de la ciutat. S6n unes
600 hectarees de territori, les que ocupa actualment el port de Valencia, sobre les que la llei de
ports estableix una legislacié especial. Fins al punt que 1’Ajuntament gairebé no en pinta res.
D’altra banda, la reubicaci6 del riu Turia al sud de la ciutat havia alliberat al port d’un adversari
molt potent. Algunes de les dificultats historiques del port per créixer sempre havien tingut a
veure amb el riu. Pels sediments que aportava, que s’incrementaven durant les riuades
intensificant I’ensorrament del port. Amb 1’alliberament del riu, el port de Valencia va trobar
una via lliure per a la seua expansid. La qiiesti6 de fons, pero, és la tipologia especifica del
litoral valencia. A diferéncia dels que es poden construir al Cantabric o a Galicia -litorals
retallats amb badies, ries, estuaris- i per tant amb ports gairebé naturals, el nostre és un litoral
obert amb un port totalment artificial, com ara Castelld, Borriana o Sagunt. El front litoral de
Valencia té aproximadament uns 25 kilometres; des de la séquia de Vera fins al Perellonet, al
terme de Sueca. D’aquests, uns sis kilometres estan ocupats pel port, que no és poca cosa, a la
zona central, amb un impacte extraordinari sobre el conjunt metropolita.

PC: Quina ha estat I’actitud municipal d’avant I’autonomia portuaria?

JO: Els ajuntaments mai han plantat cara als ports. Han donat per suposat que era un territori
fora de control municipal pel que fa al seu planejament i gestid, malgrat els intents d’entendre’s.
El Pla General d’Ordenacié Urbana de Valencia del 1988 plantejava a la zona maritima un
desenvolupament mitjancant un Pla Especial; que és la forma que sol utilitzar-se en el
planejament urba quan no es vol entrar de ple en algun tema concret. Quan el port va deixar de
necessitar algunes instal-lacions; per les exigencies de major calat dels vaixells, i perque el nucli
historic va deixar de tenir un us directe per al negoci maritim; aquestes es varen cedir a la ciutat.
Fou un moment importat en el transport maritim constituit per 1’extensié de 1’is generalitzat del
contenidor per al transport de mercaderies i dels grans transbordadors que ha canviat de manera
radical el trafec maritim i que explica les expansions portuaries a escala mundial.

PC: El port de Valencia, a més de la ciutat, inclou en el seu ambit d’accio els de Sagunt i
Gandia. Com i quan es planteja el creixement de les seues instal-lacions? En algun moment es
va plantejar créixer a Sagunt?

JO: Durant els anys vuitanta no es parlava de I’ampliacié del port de Sagunt. Quan es parla per
primera vegada d’aquest és per acollir una zona d’activitats logistiques, just quan el port de
Valeéncia també es plantejava ocupar 1’horta a la zona de la pedania de la Punta. En un estudi
que es va impulsar llavors, amb el suport d’entitats com ara la Cambra de Comerg, es deia que
la ubicacié d’una zona logistica a Sagunt resultava, des del punt de vista estrategic, la zona més
optima. Perd no per a I’ampliacié del port. Fins i tot el port de Valencia va arribar a
promocionar aquell informe que plantejava el creixement logistic per Sagunt, i que finalment es
va desestimar. La primera gran ampliacié vindria a finals dels anys vuitanta amb 1’actual moll
Princep Felip. Una de les conseqiiencies d’aquesta primera ampliacié sud fou acabar amb la
platja del barri de Natzaret, a més de les afectacions sobre la devesa del Saler. L’alternativa de
Sagunt no ha estat mai una gran opcid, ja que té els seus propis problemes. Es un port obert,
com el de Valencia, i amb I’espai protegit de la Marjal del Moro al sud de les seues
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instal-lacions. La qiiestié és que, arribat a un moment, el port de Valencia —o millor, la
Ciutat— hauria d’haver dit prou, fins i tot al creixement sud. Si quan es va realitzar aquesta
ampliaci6 s’haguera establert una avaluaci6 de costos—beneficis de forma correcta,
probablement no s’hauria plantejat d’eixa forma. I aquesta que es planteja avui molt menys
encara. Mentrestant les autoritats portuaries no paren de pressionar amb plantejaments
simplistes, condicionant el benestar economic si I’ampliacié de les instal-lacions del port no
acaba realitzant-se. Per0 és que, cal insistir, el port mai hauria d’haver crescut a I’espai sud de la
ciutat, perque no tenia les condicions favorables, i perque arriba un moment que estem parlant
d’inversions amb un cost —ambiental, ecologic— que supera en moltes unitats els suposats
beneficis. El principal problema del port de Valéncia en la seua relacié amb la ciutat és que es
troba apegat al municipi. I aix0 provoca unes interaccions molt greus, de necessitats d’accessos
i servituds per a la qual la ciutat no esta preparada.

PC: Amb la celebracio I’any 2007 de la Copa de I’America la darsena interior del port, les
seues instal-lacions historiques, passaren a titularitat municipal. Com valores [’accio del
consorci creat entorn de la Marina de Valencia i la creacio d’un espai public dedicat a I’oci i
les activitats recreatives?

JO: Convé recordar algunes de les coses que ja varem dir en el seu moment. Cal veure en
I’hemeroteca alguns dels nostres articles, em referisc al col-lectiu Terra Critica. No sols per la
seua extensid, siné pel seu contingut, per la historia que acumula i la singularitat del seu
enclavament, es tractava d'una extraordinaria oportunitat per als barris confrontants i el conjunt
de la ciutat. Deiem que el caracter public d'aquesta gran superficie havia de ser estrictament
respectat en el que afecta la utilitzacié de la darsena interior, tant de l'aigua (que hauria de
quedar neta d'obstacles permanents) com dels molls que la conformen. Alertavem sobre
privatitzacions i reclamavem que s’havien de desmuntar les bases de la Copa per a permetre el
pas franc sense menyscapte de les mesures de seguretat i per a reintegrar la coherencia de
I'escena portuaria. Partiem d'algunes de les recuperacions modernes d'espais portuaris obsolets
que van derivar precisament en operacions d'aquest tipus, com en el port vell de Barcelona, o
com va océrrer amb els Docklands a Londres, inclosa per I'urbanista Peter Hall en el seu llibre
titulat Great Planning Disasters del qual ens estalviem la traduccié. Amb el temps, creat el
consorci i la Marina, les coses s’han resolt a mig fer i per l'apetible de l'espai, amb
privatitzacions excessives que poc tenen a veure amb 1’interes general.

L’operaci6é Copa de I’ America fou un projecte motivat per una improvisacié. La ciutat no estava
preparada i calia actuar rapidament. Del que es tractava era de treure pit i alld de “situar
Valeéncia en el mapa”. Gairebé tot es va improvisar i es va demanar un credit a I’Institut de
Credit Oficial (ICO) de 500 milions d’euros, encara no saldat. Amb 1’obligaci6 afegida d’obrir
un nou canal de navegacié al nord de les instal-lacions portuaries per tal que els velers de la
competicid salvaren la travessia de la darsena sud (els ports del mediterrani tenen la bocana
orientada cap al sud, a causa del corrent principal del nord). Fou una operacié —Ia d’obrir una
porta al nord— del tot innecessaria que va costar molts diners. I a més a més, seria la primera
pedra de la nova ampliacid, cosa que alguns varem advertir.
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A lesquerra, entorn dels antics magatzems recuperats com a espai public; i a la dreta, vistes des

del nou canal d’accés nord a la Marina de Valéencia.

PC: Deia José Miguel Iribas, socioleg urba que va col-laborar amb els governs municipals de
Valencia durant els anys de la Copa de I’Ameérica, que [’organitzacio de la Formula 1
malbarata les opcions d’aprofitament que se li podien haver tret a I’esdeveniment nautic del
2007. Que en penses?

JO: Si com he dit, la Copa de I’America era un esdeveniment mal plantejat, el de la celebracié
de la Férmula 1 es pot considerar una estafa en tota regla, feta a major gloria dels politics 1
empresaris que la van promocionar. Perd és que, en relacié a la celebracié de la Copa de
I’ America, quan parteixes de la base que has de gastar-te 500 milions d’euros per a realitzar una
infraestructura del tot innecessaria, m’agradaria saber com pensaven rendibilitzar la inversio, un
cop marxaren els velers. A una ciutat com Valéncia, sense una tradici6 esportiva marinera, amb
un litoral obert poc apte per a la practica de ’esport nautic. Al Pafs Valencia la nautica s’ha
desenvolupat només amb cert exit a comarques com la Marina; a Dénia, Xabia, a Moraira...
llocs que presenten caracteristiques geografiques més adequades per a aquesta practica
esportiva. La Copa de 1I’America, un cop acceptat el projecte, s’hauria d’haver aprofitat per a
projectes amb trellat per al front maritim, i que jo recorde, no en va haver cap. Cite la reforma
de I’avinguda del Port, una oportunitat perduda, amb un projecte que la va empitjorar. 1 del
circuit de Férmula 1, ja ni en parlem.

PC: En algunes ciutats d’Europa que han traslladat els seus antics ports deixant lliures
ubicacions centrals (Hamburg, Glasgow, Liverpool, Bilbao...); s’han desenvolupat fronts
maritims urbans amb espais publics i activitats recreatives. Com veus avui les opcions del front
litoral urba de la ciutat de Valeéncia per seguir aquests exemples?

JO: Una primera consideracié és que pense que el paper tan hegemonic que té el port de
Valencia en aquest front litoral és un obstacle molt dificil de salvar perque es puguen donar
altres activitats de caracter més tou. La seua presencia, a tots els nivells, paisatgistic, de
moviments, de soroll, resulta aclaparadora. Els moviments socials 1 veinals que estan treballant
hui en dia per la defensa del front litoral de la ciutat, a més de demanar la paralitzacié de
I’ampliaci6é del port, lluiten perque s’acabe el tram final del parc fluvial del riu Turia 1 es
mantinga I’estabilitat de les platges. D’altra banda, no hi ha més espai. El port ho domina tot des
de la seua potent posicié central. Cal apostar fort per la infraestructura verda, eixe és el gran
repte que es pot enllestir a partir de casos com el del port, la ZAL, i el riu. En el cas de Valencia

57



DISJUNTIVA-Critica de les Ciencies Socials, volum 1 nam. 2

vol dir que, com a minim, salvem el parc natural de I’ Albufera. Si la restinga continua minvant 1
desapareix, el llac que avui coneguem deixara d’existir (es tornaria a tenir un golf, com segles
abans). La nova ampliacié encara impactaria més negativament; paisatgisticament a les platges
del nord i amb els riscos sobre les platges del sud.

PC: EIl port de Valencia planteja la construccié d’una terminal de creuers a la part sud del
front maritim urba, a tocar del barri de Natzaret. Com analitzes aquesta operacio?

JO: El cas de Natzaret és encara més dificil de reparar. A veure com repares el mal que s’ha fet
aci [per la desaparici6é de la platja i un barri voltat per les instal-lacions portuaries]. Pero el
primer que cal considerar és que, quan es parla de creuers i ciutats, ens trobem amb el debat de
la contaminacié que provoquen els grans vaixells i els pocs beneficis que deixen a la ciutat. Fa
vint anys la contaminacié de ’aire a partir de les emissions dels vaixells no estava encara
present en el debat. Ha estat a partir de les darreres investigacions i experiéncies que la qiiesti6
ha pres rellevancia. Un vaixell contamina com milers d’automobils. Als grans ports de creuers,
com el de Marsella, els mesuradors han arribat a registrar la xifra de 57.000! particules en
suspensid per centimetre cibic d’aire contaminant, en comparacié a les 5.000 o 6.000 que es
poden registrar, posem per cas, a una ciutat com Berlin. Els vaixells cremen el pitjor fuel que hi
ha, el que no esta refinat i el que no vol ningd. En cas de la nova terminal per a creuers que es
planteja a les antigues instal-lacions de la naviliera Boluda, a tocar del barri de Natzaret, i el
mateix projecte d’ampliaci6 del port, entra de ple en aquest tema de la contaminacié provocada
pels vaixells, i no hi ha cap manera que es puga amagar. Per molt que es pretenga dir que es
col-locaran enganxes electrics per als vaixells que arriben, aquestes son coses que es diuen per
calmar els anims, de cara a I’opinié publica, perque el cert és que no existeix a hores d’ara cap
garantia que aquesta soluci6 es puga produir. El problema, insistisc, €s que tenim un port apegat
a la ciutat, i aix0 no hi ha forma d’evitar-ho, en tot cas cal minorar els impactes i no augmentar-
los. Si el port creix, augmentara el transit, els camions, la contaminacid, les molesties a la
ciutadania i les afectacions a la ciutat de Valeéncia. Mentrestant ens haurem d’esforcar per
mantenir dins del nostre front maritim el parc natural de I’Albufera i els vint quilometres de
platja que encara tenim. Un patrimoni que no totes les grans ciutats de la Mediterrania poden
gaudir, amb un valor que resulta impossible de quantificar, perque €s insubstituible.

! Aquestes xifres es recullen per I’equip realitzador del documental “Creuers, la cara oculta” (Upside Télévision,
2016) on a més d de la xifra de 57.000 particules en suspensié recollides a la zona del port de Marsella, els
mesuradors indiquen fina a les 109.000 a dins del propi creuer durant la travessia.
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PC: Com analitzes la governanga del port de Valéncia?

JO: No sembla molt d'acord amb els temps actuals el manteniment d'un estatus juridic portuari
que confereix al port una autonomia quasi total respecte del municipi al qual pertany. La
composicié actual del consell d'Administracid, per molt que en el mateix hi ha llocs reservats
per a ajuntaments i govern autonom, no esta d'acord amb I'impacte econdmic, ambiental i1 social
que tenen les seues decisions, maximament en situacions com l'actual respecte de la
macroampliacid. La tanca que en alguns moments va separar les instal-lacions portuaries de la
resta de la ciutat s'ha anat reforcant amb el pas dels anys, pero eixa separacié ha marcat a poc a
poc un territori no sols fora del control democratic més exigent, sindé també un espai alié als
ciutadans, que han vist com el front litoral de la ciutat s'ha anat allunyant. Paradoxalment, a
pesar que la zona portuaria té un impacte obvi sobre el conjunt del municipi, les normes de la
Llei de ports li protegeixen de qualsevol afeccié de 1'Urbanisme municipal. Es a dir, I'autonomia
urbanistica del port és practicament total. Pero resulta que la interdependeéncia formal i
funcional amb la ciutat és determinant. Una anomalia que esta en el rerefons del que ha succeit
en els dltims anys. Es el moment de modificar la norma estatal per a donar més protagonisme
als ajuntaments afectats, i de formular un nou marc perque les obligacions urbanistiques dels
ports no configuren un territori al marge de la dinamica dels municipis.

PC: A un article que escrivires a la revista Ingenieria y Territorio ’any 2004, tres abans de la
celebracio de la Copa de I’America, plantejares un seguit de reptes que la ciutat tenia envers el
seu front maritim. Com valores el nivell d’acompliment per a cada un d’ells? Te’ls vaig
enunciant:

PC: Sobre la necessitat d’una visio metropolitana de la intervencio sobre el front litoral de
Valeéncia.

JO: Continua sent necessaria; estem parlant d’un litoral que afecta un ample marc administratiu
que encara no té un govern metropolita. El litoral funciona per unitats geomorfologiques, que no
tenen res a veure amb les unitats administratives. I per tant el govern i la gestié d’eixes unitats
geomorfologiques s’ha de fer amb criteris de racionalitat. Davant del perill de 1’erosi6 de les
platges, els alcaldes es preocupen per les urbanitzacions i el turisme, pero no pels espais
naturals. S’ha abandonat la gesti6 del litoral i ara és molt dificil de reconduir. Perque el deficit
en la relacié de sorra que entra i la que s’emporten els temporals, ja és substantiu. Aixo és el
que produeix I’erosi6. I no valen solucions que a la fi, sén pedacos.

PC: Sobre la Zona d’Activitats Logistiques (ZAL) a ’area de la Punta.

JO: El port no ha abandonat les seues intencions de créixer logisticament a la ZAL, i d’altra
banda ja planteja que aix0 se li ha quedat menut. No parla d’una ubicacié exacta, siné que esta
en els seus plans créixer en zones logistiques. Ja veurem si en Sagunt o on. Aix0, entre altres
qiiestions, sembla llancar el missatge que el projecte de la ZAL a la Punta es va fer sense massa
criteris tecnics. El que significa una burla per a les persones que foren expropiades i foragitades,
de manera violenta, d’aquell territori de 1’Horta. Els tribunals estan pendents de resoldre el
conflicte juridic. No oblidem que ja hi ha hagut sentencies a favor que la parcel-la de la ZAL
torne al seu estat urbanistic i juridic primitiu: sol no urbanitzable d’especial protecci6 agraria.
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PC: Sobre la finalitzacio del Jardi del Tiria i la seua connexio amb la darsena interior del
port.

JO: Fa poc hem tornat a revifar la Iniciativa Turia que planteja la revitalitzaci6 del caracter
fluvial del riu (iniciada des del 2007). En aquest sentit, el Manifest El Ttria, riu viu, fet public
el 24 de mar¢ passat amb motiu del Dia Mundial de 1’Aigua, denunciava la perdua de
protagonisme de 1’aigua en el projecte, aixi com el desviament de la desembocadura del riu feta
pel port. També s’insisteix en que no s’ha resolt el problema plantejat en el 1lit del riu entre el
Grau i Natzaret, maltractat pel circuit de Férmula 1, ara abandonat, amb problemes de tota
mena, com la contaminacié de sols i els riscos d’inundacié. Cal, per tant, com demana el
manifest, descontaminar el tram, completar el projecte del jardi fins a la mar i dotar als barris
del Grau, Natzaret, La Punta i Moreres d’espais verds de qualitat. En una visié d’escala major,
es tracta de reparar errors historics, i estimular la idea d’un corredor verd entre el riu i el front
litoral, de la manera tan grafica i raonable com 1’ha plantejada I’associaci6 Per 1’Horta.

PC: Sobre la rehabilitacio dels barris maritims, [’aposta per una mobilitat sostenible i
I’anul-lacio de I’ampliacio de Blasco Ibdiiez.

JO: En primer lloc, I’aturada de la prolongacié de 1’avinguda de Blasco Ibéfiez crec que es pot
considerar ja com a irreversible. El que existeix ara és un conflicte amb 1’actual pla de
rehabilitaci6 del barri del Cabanyal, on es poden assenyalar dos corrents: una que esta més o
menys d’acord amb el pla oficial i I’altra que vol anar més enlla. Es evident que es tracta d’un
espai estrategic de primera magnitud per a I’apeténcia immobiliaria. Perque esta molt ben situat.
Es troba a una pas de la Universitat; pot allotjar diferents espais per a estudiants, per a la
realitzacié de tallers o jornades, per a la investigacio... Des del principi se sabia que es podia
convertir en un objecte d’especulaci6 valuosissim. El Cabanyal ha passat de ser un bari maleit a
esdevenir una zona amb perspectives de futur. I en un barri amb eixes expectatives el que passa
€s que comencen a apujar els preus i els seus problemes adherits: pujada generalitzada dels
lloguers 1 procés de gentrificacid, que és el que esta comencant en certa manera a passar, tal
com ja passa des de fa un temps en altres barris de la ciutat, com ara Russafa o Ciutat Vella. Si,
a més, afegim el turisme, el que es produeix €s la desaparicié progressiva dels residents i dels
comercos locals. Cal estar alerta i cal potenciar politiques publiques de lloguer d’habitatge, amb
el patrimoni public que hi ha, i que és important.
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Terminals sud del port de Valencia i proposta de cinturo verd amb la connexio de I’antic riu amb el

nou caixer del Tiiria (font: Per 1’Horta).

PC: Per finalitzar, i situant-nos ja en plena crisi sanitaria de la COVID-19; amb els seues
efectes economics, socials i mediambientals; cinc recomanacions que plantejaries per a un full
de ruta del front litoral de Valencia?

JO: Varem iniciar aquesta conversa en unes coordenades socioecondmiques que poc tenen a
veure amb les actuals, en que vivim en una situacidé governada principalment per la incertesa.
No crec que calga esmenar el nucli central del nostre dialeg, si més no en els detalls concrets.
Com a rerefons, la critica oberta contra l'increment desmesurat de la urbanitzacié 1 de les
infraestructures del transport, o la destruccié de recursos naturals, perque van contra la logica de
I'economia verda. En un article recent del nostre col-lectiu Terra Critica en plena fase de
confinament per la COVID-19 (Levante, 23-04-2020), ens referiem als molts i variats projectes
que hem qiiestionat al llarg dels dltims anys. I insistiem que les urgencies i els reptes anteriors a
la pandémia es mantenen, pero ara esdevenen imprescindibles. Es tracta, per tant, d’actualitzar
eixos reptes. En el cas del nostre front litoral metropolita, estem davant d’una gran oportunitat
per resoldre alguns dels problemes plantejats. En eixa linia van unes recomanacions:

1. En el pla economic, diguem-ho clar: encara menys suportable resulta ara gastar un sol euro
public en projectes caducs, perque son recursos necessaris per a reparar danys socials
provocats per la pandémia i que, al seu torn, generaran més ocupacié i de millor qualitat.

2. La necessitat de proteccié del capital natural queda reforcada encara més, no sols pels
efectes fisics que pot provocar el canvi climatic, també perque la destruccié d'habitats i la
perdua de la biodiversitat, son factors que van en perjudici de la salut publica i personal.

3. La necessitat d'ampliar la infraestructura verda es converteix ara en urgent: la facana litoral
de la nostra area metropolitana ofereix una magnifica oportunitat per a la gent, més de mili6
1 mig de ciutadans proxims. Es presenta 'ocasié per a reparar les conseqiiencies d'errors
historics. Acabe de lliurar un text per a la revista Métode on cite un interessant projecte
promogut per la Conselleria de Politica Territorial per al front maritim del Saler, un
programa de paisatge del govern autonomic en aplicacié del Pla d'Accio Territorial de la
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Infraestructura Verda del Litoral (PATIVEL 2015). Entre altres actuacions, es planteja
redissenyar la via CV-500 que travessa el citat parc natural, convertint els sis quilometres de
l'autopista actual en un bulevard verd.

4. Crec que és el moment de rehabilitar el 1lit vell del riu amb una proposta que ja es va
plantejar I’any 2007 amb el nom de Iniciativa Tiiria: 1a de recuperar la funci6 fluvial del 1lit
historic, hui Jardi del Turia, i el seu digne final amb el front litoral.

5. Considere urgent replantejar a fons les ampliacions d'infraestructures del transport que estan
en candeler, comengant per la del Port, node central de la nostra facana maritima.

No podem resignar-nos al fet que, una vegada passat I’esglai tornem a ballar-la. Preferisc acabar
pensant que canviara la nostra manera d'abordar la relacié amb el territori i desitge que aquest
canvi comence operant en el nostre modul de coneixement i investigacid, especialment en les
nostres universitats. Haviem considerat com a normals actituds i propostes que ens estaven
arruinant a tots els nivells. Per tant, a qu¢ ens referim quan es tracta de construir una ‘nova
normalitat’...?
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