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INTRODUCCIÓN

En una de mis primeras reuniones con Amador 
Ferrer, mi tutor de Doctorado (BARCELONA, 
UNA CIUDAD FRENTE AL MAR: Compleji-
dades arquitectónicas y urbanísticas de su facha-
da marítima. “De Montjuïc al Fòrum”), me co-
mentó que mientras profundizaba en el estudio 
del desarrollo del waterfront de Barcelona bus-
cando información, sería bueno y me ayudaría, 
compararlo con los de otras ciudades de similares 
características, es decir, ciudades hermanas en el 
Mediterráneo. 

Sin desviarme del tema base de mi tesis doctoral, 
el consejo de mi tutor pretendía que se me abrie-
ran nuevos horizontes de estudio. Después de re-
fl exionar sobre esta interesante idea, concretamos 
que estas ciudades podrían ser Marsella, Génova, 
Nápoles y Palermo.  

Al cabo de unos meses cuando Claudia Rueda me 
recordó que había llegado el momento de presen-
tar mi  Tesina, yo ya había descubierto la existen-
cia de ciertas similitudes entre las ciudades men-
cionadas. A continuación consulte con mi tutor y 
me dio el visto bueno para abordar el tema que 
hoy se presenta, es decir, la existencia de una ciu-
dad tradicional-latina, que sería la ciudad factor 
común que surge de las cinco ciudades medite-
rráneas mencionadas, es decir, una ciudad virtual 
que tendría cinco versiones reales: Barcelona, 

Marsella, Génova, Nápoles y Palermo.  Compa-
rando sus formas urbanas, previamente manipu-
ladas con movimientos y simetrías pero sin modi-
fi cación alguna, es cuando surgen sus verdaderas 
similitudes, o sea, la ciudad común.  En este mo-
mento empiezo a trabajar con la Tesina que he 
titulado: Barcelona, Marsella, Génova, Nápoles 
y Palermo: Formas urbanas comparadas. 

En primer lugar, y como consecuencia de usar 
la ciudad de Barcelona como pauta para anali-
zar la forma de las otras cuatro, se han analiza-
do las últimas acciones urbanísticas llevadas a 
cabo en esta ciudad, para así poder concretar su 
frente marítimo de  manera esquemática y que la 
plantilla resultante permitiese controlar mejor el 
desarrollo de esta Tesina. En el proceso compa-
rativo, no solamente se han analizado los hechos 
morfológicos comunes, sino que  también se ha 
estudiado el PAISAJE, la forma del TERRITO-
RIO y la historia URBANÍSTICA de cada una de 
estas cinco ciudades.

Como ya se ha mencionado con anterioridad, an-
tes de llevar a cabo la mencionada comparación 
se han efectuado ciertos movimientos. Estos han 
consistido en giros y simetrías que, sin embargo, 
ni modifi caban ni cambiaban la escala de los pla-
nos originales. Con ellos (ver páginas 14-15-16 
y 17) lográbamos parecidos extraordinarios, que 
nos llevaban a imaginar un modelo de ciudad. 

Barcelona desde el mar en 1663.
A. van Wyngaerde
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Planimetria de Barcelona en 1710.
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Este es el objetivo fundamental (hipótesis) de esta 
Tesina: demostrar que BARCELONA, MARSE-
LLA, GÉNOVA, NÁPOLES y PALERMO no 
sólo son ciudades mediterráneas vecinas, sino 
que sus respectivas morfologías urbanas tienen 
similitudes espectaculares. Más que enfatizar 
hasta el infi nito la evidencia de las mencionadas 
similitudes morfológicas lo que busca esta Tesina 
es argumentarlas.

CAPITULO I
Barcelona: la ciudad pauta

Durante el último cuarto de siglo XX, se vio con 
claridad que la recomposición de la forma urba-
na de Barcelona dependía de su relación con el 
mar. Anteriormente, el excelente Plan Cerdà en 
el siglo XIX abordó el ensanche de la ciudad, 
no contempló la califi cación del frente marítimo 
que, por otro lado,   continuaba ubicando en su 
seno distintos servicios urbanos (ferrocarril, gas, 
cementerio…) que imposibilitaban una positiva 
relación de Barcelona con el mar. La expansión 
de Barcelona en el siglo XIX, contempla el de-
rribo de las murallas porque los barceloneses ya 
no caben dentro de ellas: con el Eixample Cer-
dà la ciudad se abre fundamentalmente hacia el 
interior. El plan Cerdà, como ya se ha mencio-
nado, no pudo resolver el encuentro con el mar 
por la presencia del ferrocarril. Las intenciones 
del plan Cerdà (1859), los usos preexistentes y la 

inercia general del desarrollo  impidieron que la 
Diagonal fuese más allá de la plaza de las Glorias 
y como consecuencia de esto, el Pueblo Nuevo 
quedó relativamente aislado de la ciudad. 

Además de la no planifi cación del frente maríti-
mo, en esta misma época aparecieron innumera-
bles zonas industriales y, de esta forma, la ciu-
dad  quedó separada del mar por una zona llena 
de servicios urbanos.  En 1904, Jauselly planea 
monumentalizar la fachada marítima mantenien-
do una escala urbana y, más tarde, surgieron las 
ideas del GATCPAC, que marca el inicio de los 
buenos proyectos que pretenden diseñar seria-
mente el waterfront de Barcelona. El proyec-
to del GATCPAC no entra en detalles y lo que 
hace básicamente es manifestar la complejidad 
de todo el frente al marítimo, exaltando su va-
lor representativo, proporcionando un frente que 
sería la mueva imagen de la ciudad que se mos-
traría al mundo. El GATPAC resuelve el salto de 
escala entre la ciudad y el mar, y lo resume con 
tres torres tan altas como Montjuïc situadas en el 
puerto. Su verticalidad es el contrapunto a la lla-
nura en la que se extiende Barcelona y a la vez su 
relación con el paisaje urbano, por ejemplo con la 
Catedral y la Sagrada Familia. Estas torres, cerca 
del mar y con una altura a escala Montjuïc,  y las 
montañas del interior son, además de un símbolo 
de identidad del poder económico, un contrapunto 
paisajístico. En defi nitiva, se introduce una nueva 
dimensión del proyecto, la escala del paisaje ur-

Gravado de Barcelona en 1563.
Atlas de Braun et Hogenberg
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Vista aérea de Barcelona en 1986.
MBM
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bano relacionado con la escala del paisaje natural 
o del mar. Después, durante los años setenta se 
desarrolló el Plan de la Ribera, un proyecto de 
clara naturaleza especulativa. 

Es durante el último tercio de siglo XX, ya en 
democracia, cuando afl ora defi nitivamente una 
colectiva y seria preocupación por abrir la ciu-
dad al mar olvidando los proyectos urbanísticos 
ya mencionados de corte claramente especulati-
vo y entendiendo que la recuperación del frente 
marítimo y su integración en la ciudad no debe 
realizarse únicamente desde presupuestos de 
rendimiento económico, sino que éste debe ser 
compatible con el primer objetivo, que es la re-
cuperación del espacio público. De esta forma, 
los ciudadanos  descubren agradables espacios, 
antes desconocidos, y sobre todo tienen la sensa-
ción de haber saltado ‘el gran obstáculo’: un te-
rritorio inhóspito ocupado en su totalidad por las 
actividades portuarias, ferroviarias, industriales  
y residenciales  no planifi cadas.   Esta sensación 
de redescubrir el mar, para uso de toda la ciuda-
danía, ha sido un éxito total en Barcelona.

CAPITULO II
La Olimpiada y el mar

En este proceso, cuando Barcelona con ahínco 
busca soluciones factibles y positivas para di-
señar un buen frente marítimo (ver documentos 

anexos), el autor de esta tesina constata dos co-
sas, diferentes entre sí, pero de igual interés: por 
un lado, la existencia inicial de una gran variedad 
de soluciones (muchas de ellas muy distintas en-
tre sí), aunque debe remarcarse que las de me-
nor valía y las más especulativas desaparecieron 
pronto de escena; la segunda es también muy po-
sitiva: Barcelona, que tanto tardó en plantearse 
la recuperación del mar, en el momento que lo 
hace, juega con dos grandes ventajas: 1.-muchas 
ciudades en general, y en particular algunas de  
las ciudades hermanas del “arco latino” (las pro-
tagonistas de esta tesina) hacía años que estaban 
trabajando en su frente marítimo, y 2.- la orien-
tación geográfi ca, la linealidad y la ausencia de 
un verdadero puerto natural rocoso hacen fácil 
la dialéctica ciudad-playas. Así, Barcelona pudo 
analizar los pros y los contras de todas aquellas 
soluciones y, por eso, hoy, con algunas excep-
ciones puntuales, su frente litoral es de los más 
atractivos de Europa. Durante los años ochenta 
se juntaron dos hechos importantes: 1/ la nomi-
nación de Barcelona como sede olímpica y 2/ 
los políticos municipales supieron aconsejarse 
por arquitectos y urbanistas de gran categoría. 
Sin duda alguna, estos dos hechos solucionaron 
nuestro futuro. El programa olímpico generó un 
programa urbanístico claro y conciso. 

Barcelona aprovechó todo lo que conlleva la or-
ganización de una Olimpiada para hacer una ciu-
dad para siempre, no una ciudad para unos pocos 

Plano de Barcelona en 1992.
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días. Con mucho rigor, el programa 92 se trabaja 
desde el año 1982 y, sin duda, la Villa Olímpica 
y el Puerto Olímpico se convirtieron en piezas 
fundamentales: dan la bienvenida al mar, ese mar 
tantos años olvidado. Además, se recupera el an-
tiguo centro histórico de Barcelona. 

Además de su papel como contenedor de usos di-
versos, relacionados o no con el tráfi co marítimo, 
el frente de mar es un espacio monumental por 
defi nición. Y como tal aparece en la mayoría de 
las vistas de la ciudad que se ven en casi todos los 
documentos y textos de viajeros ilustres del siglo 
XVIII y anteriores que se aportan en esta tesina. 
Este doble carácter del waterfront, es decir, estas 
dos escalas, condicionará  mucho los proyectos 
de transformación. En algunos será prioritario el 
desarrollo del carácter monumental, en otros los 
usos consolidados determinarán las transforma-
ciones. Independientemente de la discusión sobre 
el valor de cada uno de estos enfoques o propues-
tas, es interesante entender que el tema de los 
usos no puede dejarse de lado en ningún estudio 
sobre la evolución de1 espacio. La historia de la 
confi guración de los frentes marítimos no es so-
lamente la historia de la formación de un espacio 
monumental. 

Para llevar a cabo estas magnífi cas ideas, lo pri-
mero que se planteó fue invertir el proceso impe-
rante en el momento: abandonar el eje de ponien-
te y  potenciar el desarrollo del eje de levante de 

Barcelona, acompañando a la Diagonal hacia el 
mar. Durante el año 1982 se empiezan a prepa-
rar las Olimpiadas y, entre muchas otras cosas, 
la Villa Olímpica se convierte en un ejemplo de 
cómo Barcelona empieza a reconvertir seriamen-
te su waterfront. Esto fue así gracias a que el 
excelente proyecto fi nal supo reunir con acierto 
accesos viarios (ronda litoral, avenida litoral, pa-
seo marítimo…) y transportes públicos a escala 
metropolitana, infraestructuras ferroviarias (sote-
rramiento del ramal Glorias y desmantelamiento 
del ferrocarril de la costa), depuración de aguas 
residuales y creación de nuevas playas. En el 
nuevo waterfront se planean usos muy diversos 
y aunque el que predomina es el residencial, va 
acompañado de ofi cinas, servicios y hoteles.

CAPITULO III
Elementos de comparación

En el esquema de Barcelona que se adjunta, se  
advierte con claridad qué papel han jugado en su 
historia  y en su desarrollo sus  ELEMENTOS 
básicos: playas, puerto, equipamientos, tren, en-
sanche… En esta Tesina, LOS MENCIONADOS 
ELEMENTOS se concretan en seis (7): (1) La 
íntima relación ciudad-puerto existente durante 
la antigüedad, la Edad Media y parte de la edad 
moderna. (2) Durante el siglo XIX caen las mu-
rallas y Barcelona crece con el ensanche Cerda. 
Más adelante (3), se constató que la ciudad que-

Mar Mediterráneo Occidental
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ría recuperar el mar, y lo hizo absorbiendo parte 
del puerto inicial cambiando su uso y convirtién-
dolo en ciudad propiamente dicha; a su vez (4), 
se desplazan las industrias cercanas generando 
equipamientos y nuevos lugares de ocio (playas, 
parques, paseos…); (5) se amplía el puerto; (6) 
se trazan nuevos itinerarios  férreos y (7) se crean 
nuevas líneas de metro y autobús. Así, el acceso 
a la primera centralidad histórica de Barcelona 
(Puerto-Rambla-Pza. de Cataluña-Portal del Án-
gel-Pza. San Jaime)  se hace viable y cómodo.

CAPITULO IV
Puertos

En cualquier ciudad marítima del mundo, el tema 
ciudad- puerto es un elemento primordial que 
juega un papel básico en el conjunto de su warer-
front. Por lo tanto, antes de entrar en detalles so-
bre la evidente similitud entre las distintas ciu-
dades, es interesante disertar de manera general 
sobre sus puertos.

Como es obvio, los puertos iniciales de estas 5 
ciudades estaban ligados a la ciudad histórica, es 
decir, la ciudad medieval estaba pegada de ma-
nera íntima a su puerto, lo tenía en sus mismas 
entrañas. Era lógico, ciudad y puerto formaban 
una misma unidad. Los espacios portuarios, en 
su confi guración moderna racionalista nacen en 
el siglo XVII y en paralelo a la revolución indus-

trial se constituyen como elementos básicos de 
infraestructura para el intercambio de mercade-
rías hasta bien entrado el siglo XX. Pero  antes de 
la existencia del ferrocarril, el puerto es un punto 
básico y neurálgico de la ciudad: el puerto signi-
fi ca intercambio, mercancía y contacto exterior. 
Antes y ahora el puerto es un órgano vital para 
la ciudad. 

Los cambios de escala productivos que lleva con-
sigo la sociedad industrial de fi nales del siglo XX, 
la preponderancia de la actividad terciaria en las 
ciudades y el desplazamiento de la actividad pro-
ductiva hacia la periferia de las metrópolis, así 
como la reestructuración del comercio marítimo 
y la llegada de naves de mayor cabotaje, inciden 
en la necesaria y progresiva desaparición de la 
actividad  portuaria tradicional y en su desplaza-
miento hacia el exterior del antiguo ámbito por-
tuario para ganar mayor espacio de carga, pero 
también hacia el mar para tener mayor profundi-
dad de modo que puedan fondear grandes naves. 
Así, el puerto se desdobla: una parte se convierte 
en ciudad y la otra se actualiza para que conti-
núe siendo un órgano vital urbano. Los espacios 
abandonados por la antigua actividad portuaria 
son habitualmente de una superfi cie signifi cati-
va y suelen estar situados en una zona estratégica 
de la ciudad (como ya se ha dicho colindante a 
los viejos centros históricos). Su transformación 
supone su defi nitiva integración en la ciudad his-
tórica, que era la que los arropaba. Estos puertos 

BARCELONAS Giros y simetrias
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iniciales se transforman  en espacios públicos con 
un doble valor: A.- Espacio público “de equipa-
miento” para el Centro Histórico (barrio habi-
tualmente densifi cado y necesitado de espacios 
abiertos y equipamientos comunitarios) y B.- Es-
pacio recreativo y de ocio. 
La recuperación de estas dos zonas, o sea, los es-
pacios portuarios propiamente dichos, así como 
su prolongación costera inmediata, y su recon-
versión en “espacios públicos” supone una labor 
de planeamiento urbanístico que debe medir de 
forma cautelosa los parámetros de edifi cación y 
volumen, dando siempre prioridad a los espacios 
diáfanos y abiertos. Las nuevas intervenciones 
arquitectónicas plantean a su vez una nueva for-
ma de hacer ciudad, ya no siguiendo el modelo 
de la clásica manzana cerrada de los Centros His-
tóricos y de los Ensanches, sino estableciendo 
otros modelos de ordenación más abiertos como 
hemos visto en Barcelona con su Villa Olímpi-
ca, que ocupa la franja marítima, o más reciente-
mente en la extensión de la ciudad hacia la zona 
conocida como el Fòrum de la Culturas, situado 
junto al Besos. Obviamente, las intervenciones 
urbanísticas que llevan consigo la recuperación 
de los frentes  marítimos obligan a reorganizar la 
estructura viaria y de comunicaciones de la ciu-
dad y, por eso, esperamos ver en un futuro próxi-
mo el desmantelamiento de las pasarelas aéreas 
en Génova y Marsella.

CAPITULO V
La ciudad común

En el esquema mencionado, en el cual, como ya 
se ha dicho,  se marcan los elementos fundamen-
tales que aparecen en todo frente marítimo: pla-
yas, puerto, tren, ocio, accesos… se ha compa-
rado con sus hermanas mediterráneas: Marsella, 
Génova, Nápoles y Palermo. 

Posteriormente, se ha jugado con las cinco ciu-
dades, de la siguiente manera: como si fueran 
simples objetos ya acabados y a la misma escala, 
se ha procedido a moverlos de una determinada 
manera para descubrir parecidos comunes. Así, 
dejando a la izquierda (ver gráfi cos) la ciudad 
protagonista, y después de los correspondien-
tes movimientos (simetrías y rotaciones), se han 
colocado a su derecha las imágenes de las otras 
cuatro ciudades. Analizando estos gráfi cos pode-
mos constatar la aparición de similitudes impre-
sionantes. Para mayor claridad, la superfi cie de 
los recintos medievales se ha marcado en color 
teja, mientras que, su interior, la superfi cie de la 
ciudad original se ha indicado con un color más 
oscuro; la primera estación ferroviaria se ha mar-
cado de color a azul, los puertos con el naranja y 
las playas en amarillo. 

Durante el proceso de comparación del desarrollo 
de estas cinco ciudades han salido a relucir deta-
lles muy signifi cativos. Por ejemplo, la recupera-

MARSELLAS Giros y simetrias
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ción del área portuaria de Génova tuvo su inicio a 
partir de las celebraciones Colombinas de 1992, 
mientras que la operación conocida como Vértice 
del G8 comenzó en 2001 para ser inaugurada en 
2004, año en el que Génova fue capital Europea 
de la Cultura. Son dos fechas muy vinculadas a 
Barcelona (1992-Olimpiadas y 2004-Fòrum de 
las culturas). Esta y muchas otras coincidencias 
se han descubierto a partir de los análisis compa-
rativos entre las cuatro ciudades vecinas. Al fi nal 
de la tesina, o sea, después de exponer sus coin-
cidencias morfológicas, describo de manera muy 
resumida y sucinta algo de la historia particular 
de cada una de ellas. 

En su conjunto, lo que busca la hipótesis de esta 
Tesina es explicar el porqué de la gran similitud 
morfológica existente entre Barcelona, Génova, 
Marsella, Nápoles y Palermo. A pesar de sus dife-
rencias geográfi cas, de gestión y arquitectónicas 
(en los skylines de las tres ciudades italianas las 
cúpulas son más frecuentes que los campanarios 
góticos), tienen muchos elementos en común en 
cuanto a la integración de sus fachadas marítimas 
o waterfronts que dan sentido a este trabajo. 

La ampliación física de las dos zonas fundamen-
tales a las que ya nos hemos referido en más de 
una ocasión,, o sea, Fachada Marítima-Ciudad, 
y Puerto-Centro Histórico, reforzará su centrali-
dad  respecto a su hinterland, o sea, al área me-
tropolitana que los rodea, tanto desde el punto de 

vista físico como económico, por lo que la nece-
sidad de facilitar la movilidad y la accesibilidad 
se convertirá en una cuestión prioritaria. Todos 
sabemos que para que cualquier nueva centrali-
dad en la ciudad tenga éxito sus comunicaciones 
deben posibilitar el acceder a ella con facilidad. 
En Europa esta nueva concepción se llevó a cabo 
a fi nales de  la década de los sesenta, mientras 
que en España todo sucedió un poco más tarde, 
a fi nales del siglo XX. Fue entonces cuando se 
fueron iniciando las remodelaciones de los espa-
cios portuarios que la sociedad postindustrial ha-
bía ido dejando obsoletos desde el punto de vista 
funcional y económico. 

No es correcto pensar que los espacios portuarios 
integrados en la ciudad se destinan a usos princi-
palmente recreativos o lúdicos, ya que en realidad 
no es así. La yuxtaposición de funciones y usos 
aumenta la complejidad del espacio urbano, ca-
racterística básica y habitual de la ciudad medite-
rránea. 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 el Port Vell de Barcelo-
na, junto a los bares y restaurantes se encuentra 
el centro comercial Maremagnum y, enfrente, un 
edifi cio de congresos y reuniones. Siguiendo esta 
tradición tan latina, los usos que  soportan los 
nuevos espacios son múltiples, incluyendo como 
ya se ha dicho la actividad residencial. 

GENOVAS Giros y simetrias



14

Resumiendo, Barcelona ha recuperado su propio 
mar, concretando playas e instalando junto a él 
equipamientos de todas clases (sanitarios, res-
taurantes, clubs recreativos, tiendas, cines, etc.)  
Esta nueva parte de la ciudad se ha ubicado en el  
territorio del antiguo puerto y en su prolongación 
costera a levante, razón por la que el puerto se ha 
tenido que ampliar a poniente. Esto ha pasado en 
Barcelona (en muy poco tiempo) y también en las 
otras cuatro ciudades que aquí se estudian. 

CAPITULO VI
Línea férrea

Antes de terminar, creo interesante hacer una pe-
queña síntesis de lo ocurrido con la línea férrea 
antes mencionada y que fue durante muchísimos 
años una gran barrera. La línea de Barcelona a 
Maçanet, por Mataró, es una línea muy caracte-
rística de Catalunya, sobre todo por el hecho que 
fue la primera línea que se inauguró en nuestro 
país, el año 1848. Concretamente fue el tramo 
Barcelona-Mataró. Más adelante, sucesivas pro-
longaciones provocarían el enlace con la línea de 
Barcelona-Granollers-Girona en la estación de 
Maçanet-Massanes. 

Durante los años ochenta se suprimió la línea en-
tre San Adrià de Besós y la Estación de Francia, 
desviándose todos los trenes hacia la línea de en-
lace con la Sagrera. La línea actual tiene 73 km y 

se inicia en la futura gran estación de Barcelona-
Sagrera, que actualmente está en construcción. 
Las dos vías de la línea de Mataró se separen de 
la línea de Granollers en el conocido Triángulo 
Ferroviario y se dirigen hacia San Adrià de Besòs, 
donde se encuentran con el trazado original que 
provenía de la estación de Francia después de 
cruzar un puente metálico sobre el río Besós. Los 
trenes circulan cerca del mar, siguiendo el límite 
entre la ciudad y la playa y pasan por Badalona 
y Montgat, donde se halla el primer túnel ferro-
viario de la Península. La línea discurre en todo 
momento por primera línea de la costa circulando 
de manera paralela a la N-II hasta Mataró. 

CAPITULO VII
Ciudades que no son capitales

Las ciudades que nos ocupan, al no ser capitales 
de estado,  no pudieron llevar a cabo muchas de 
las ideas que se proyectaron a fi nales del siglo 
XIX en sus tejidos medievales. Tanto Marsella 
como Nápoles y Barcelona no pudieron concre-
tar la mayoría de transformaciones planeadas. El 
siglo XIX, en general, auguraba unos discursos 
y prácticas  que daban lugar a transformaciones 
en su estructura urbana histórica. Los políticos y 
urbanistas percibían la ciudad del pasado como 
algo que debía ser rehabilitado y embellecido. 

NAPOLIS Giros y simetrias
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La realización más contundente de este senti-
miento fue la reforma urbana de París durante los 
años 1850-1870. La transformación a gran escala 
del centro de la ciudad promovida por Haussmann 
desempeñó un papel paradigmático en Europa. 
La ‘modernidad’ se imponía a la ‘tradición’, y la 
‘ciencia’ al ‘sentimiento’. 

Con anterioridad, la destrucción total o parcial 
de una ciudad siempre había sido el medio para 
organizar su desarrollo futuro. Las guerras, así 
como los desastres naturales, permitían esta po-
sibilidad. 

En las capitales europeas, las transformaciones 
urbanas del siglo XIX, mencionado anteriormen-
te, se caracterizaban por mostrar un gran interés 
en los nuevos problemas urbanos derivados de 
la industrialización. Sin embargo, en las ciuda-
des  que se estudian en esta Tesina, después de 
los múltiples fracasos fi nancieros y la deuda pú-
blica generada, los proyectos de transformación 
tuvieron que ser abandonados. También infl uyó 
muchísimo la división social del espacio urbano, 
ya que la población acomodada se resistió a en-
tender y aceptar  un centro residencial y comer-
cial renovado para ellos en los barrios antiguos 
de la ciudad.

En Barcelona el planeamiento de tres grandes 
vías en el centro de la ciudad, con la intención 
de integrar en un mismo esquema circulatorio, el 

ensanche, el puerto y la ciudad antigua, tampoco 
se llevó a cabo.  Se renunció al denominado pro-
yecto Baixeras, que la municipalidad adquirió en 
propiedad, y a principios del siglo XX se proce-
dió a la apertura de una única gran vía:  la Vía La-
yetana, cuyas características eran muy similares a 
otras trazadas en Marsella y Nápoles. 

El modelo parisino de reforma urbana de fi nales 
del siglo XIX, mencionado anteriormente, fraca-
só en ciudades no capitales, lo cual nos permite 
subrayar el papel activo de las diferentes fuerzas 
sociales protagonistas. Así, podríamos concluir 
que los proyectos de ‘reforma’ planeados en la 
mayoría de estas cinco ciudades  mostraron com-
plicaciones similares. Su economía y su historia, 
no les permitió romper bruscamente y con gran-
des obras con el pasado que tanto amaban. 

PALERMOS Giros y simetrias
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CONCLUSIONES

Al comparar las imágenes de estas cinco ciuda-
des que, sin modifi carlas, las hemos movido con-
venientemente, aparece con claridad un concep-
to común: aparece la morfología de una ciudad 
virtual-común.  

La comparación entre estas cinco ciudades se 
efectúa a la misma escala. Persistiendo idéntica 
la morfología de las ciudades pero cambiando su 
posición, apreciamos con claridad 12 hechos de-
terminantes:

1.- Ninguna de estas ciudades es capital de estado.

2.- La superfi cie de los cinco recintos medievales 
es similar.

3.- La zona medieval  siempre está pegada al puerto. 

4.-Los tejidos de sus ensanches rodean totalmente 
sus recintos medievales.

5.- Su primera estación ferroviaria llegó hasta la 
muralla medieval.

6.- Sus puertos artifi ciales son ampliación del puer-
to natural.
7.- Excepto Palermo, las otras cuatro ciudades tie-
nen puertos de dimensiones similares. 

8.- Con el tiempo, su primer recinto portuario se 
convierte en ciudad.
9.- Los cinco waterfronts  dedicados al ocio ofrecen 
paisajes y secuencias muy similares.

Barcelona 
Marsella
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10.- La compacidad de estas cinco ciudades  es si-
milar.

11.- Excepto Génova (de color gris), el color de sus 
azoteas también es similar. 

12.- En general,  todas ellas manifi estan su fraca-
so respecto a las reformas “hausmannianas” en sus 
cinco centros históricos.  

13.-Después de XV siglos de historia común, estas 
cinco ciudades han mantenido unas afi nidades que 
han persistido hasta nuestros días.

14.- Paseando por ellas se capta de inmediato una 
manera similar de entender la vida.

La propuesta metodológica de esta Tesina consta 
de dos apartados: 1.- La elaboración de una lista 
de rasgos característicos, expresados anterior-
mente en 12 hechos determinantes (Conclusio-
nes), así como diversos documentos gráfi cos  que 
conseguirán evidenciar las similitudes de estas  
cinco ciudad y, posteriormente, la argumentación 
del por qué, o sea, el estudio del concepto de lo 
urbano relacionado obviamente con la planifi ca-
ción (sin olvidar su inicial crecimiento espontá-
neo). 

Con referencia a este apartado, es decir las simili-
tudes gráfi cas que esta Tesina presenta a través de 
una serie de fotografías, como ejemplos más sig-
nifi cativos, me gustaría subrayar  cuatro aspectos: 
1-  Cuando se comparan calles,  en ellas aprecia-
mos idénticas anchuras y alturas reguladoras de 
sus edifi cios, así como similares bases arquitectó-
nicas y constructivas, es decir, calles con el mis-
mo soporte urbanístico.  2- Cuando se comparan 
paseos marítimos, apreciamos anchuras iguales, 
arbolado similares e idénticas marcas de coches. 
3- Cuando comparamos los colores, precios y 
dimensiones de frutas, pescados, etc. vemos que 
son casi idénticos. Y 4- cuando analizamos las 
fachadas de ciertos edifi cios históricos, a veces, 
la sorpresa es total. El ingeniero militar Pedro 
M. Cermeño, cuando por mandato del Marqués 
de la Mina diseñó y construyó  (1753-1755) la 
Iglesia de Sant Miquel del Port en la Barcelone-
ta, usando formas barroco-romanas de la escuela 

Génova
Nápoles
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de Fontana, sin duda alguna, había tomado muy 
buena nota de la iglesia de los SS. Ambrogio y 
Andrea (conocida como ‘Chiesa del Gesù’) cons-
truida hacía muchísimos años (1589) en la ciudad 
de Génova por los jesuitas. La fachada actual de 
la iglesia Saint Ferréol en Marsella, construida en 
1874, también tiene que ver con este estilo arqui-
tectónico.

Las similitudes gráfi cas mencionadas han tenido 
diversas fuentes, por un lado las documentales 
existentes, es decir, las del mundo digital, las ob-
tenidas a través de libros, artículos, fotografías y, 
por otro, las obtenidas directamente visitando las 
ciudades implicadas. Yo, que suelo recorrer Bar-
celona en moto y, por lo tanto, obtengo imágenes 
de mi ciudad a cierta velocidad, seguramente, por 
este motivo he querido viajar por las otras cuatro 
con este mismo medio de locomoción. Una de las 
grandes ventajas de percibir la ciudad desde una 
moto es que nunca desaparece. Al contrario de lo 
que pasa cuando para desplazarnos utilizamos el 
metro, ya que este medio de transporte provoca 
‘interrupciones’. Al bajar las escaleras, la ciudad 
desaparece, y cuando volvemos a la ‘superfi cie’, 
nos encontramos en otro lugar. El trozo de ciudad 
que nos recibe ya es otra cosa. Con el metro, la 
ciudad queda interrumpida. Así, recorriendo las 
calles de estas cinco ciudades con moto, además 
de divertirme, a veces, he comprobado sus dife-
rencias. Una de las que más me han llamado la 
atención ha sido comprobar la gran cantidad de 

librerías que hay en las ciudades italianas. Otras 
veces, me han parecido idénticas. Cuando ha 
ocurrido esto último he parado para fotagrafi ar-
las. Sin embargo, con idiomas distintos, paisajes 
y climas similares, gastronomias familiares, ae-
ropuertos de distintas dimensiones, puertos muy 
parecidos y sobre todo un mismo mar, siempre 
he constatado cuan similares son las almas de sus  
habitantes.

Durante el proceso de comparación de estas cinco 
ciudades, he podido constatar gracias a sus climas 
benignos y a su cielo azul, que son un verdadero 
paradigma de ciudades expresivas. Sin embargo, 
Barcelona, y esto se constata a la perfección des-
de el aire, es un artefacto urbano que acaricia el 
mar con mucha más soltura que las otras. Es de-
cir, Barcelona, al fi nal buscó el mar y no solo lo 
encontró, sino que conectó con él de manera ex-
cepcional. Esta realidad, tan inteligentemente so-
lucionada, queda explicada con claridad a través 
de cuatro hechos. Por un lado la existencia de un 
olvido histórico que generó el crecimiento de una 
zona residual: el Pueblo Nuevo, que después se 
pudo regenerar; en segundo lugar, el crecimiento 
inteligente del Puerto delante de la montaña de 
Montjuïc; tercero, la existencia de un gran nu-
mero de buenísismos arquitectros-urbanistas que 
proyectaron con gran inteligencia y claridad la 
recuperación del mar; y por último, nuestra geo-
grafía. A diferencia de Palermo, Nápoles, Génova 
y Marsella, Barcelona nunca tuvo un puerto na-

m.

Escala gráfi ca en metros
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tural que la defi niera. Barcelona, desde un punto 
de vista marítimo, con la excepción de Montjuïc, 
está ubicada en un llano costero, es decir, no tiene 
ni ha tenido nunca un puerto bien defi nido como 
Génova y Marsella, ni un esplendido golfo como 
Nápoles,  ni cala alguna como Palermo. Su puer-
to, desde siempre, y sobre todo durante los siglos 
de menos nivel tecnológico, ha sido nuestro pro-
blema; felizmente resuelto en la actualidad. 
Lewis Mumford,  sociólogo, pensador y críti-
co de arquitectura, tenía razón cuando dijo que 
la ciudad era ‘aquel lugar dedicado a ofrecer las 
mayores posibilidades de conversaciones signi-
fi cativas’. Pues bien, después de estudiar Barce-
lona. Marsella, Génova, Nápoles y Palermo, uno 
llega a la conclusión que sus  ‘conversaciones 
signifi cativas’ son similares. 
El peso de la argumentación de esta Tesina tiene 
tres vértices que recaen en la historia (casi todo 
tiene una explicación histórica), en la geografía  
(indisoluble de la historia), y en las intervencio-
nes urbanísticas que acaban confi gurando las ciu-
dades.

HISTORIA
En cuanto a la historia estas cinco ciudades son el 
resultado de tres factores básicos: la herencia, el 
medio y el clima. Manteniendo su propio carácter 
han conservado su vivacidad cultural, su audacia 
y su  energía ilimitada, superando cada uno de 
los miles de acontecimientos que han marcado 
sus respectivas historias. Las formas, los colores 

y los sonidos de cada una de ellas, junto con su 
actitud, concretan a la perfección un modelo co-
mún. Algo que por otro lado no debe extrañarnos 
debido a que las ciudades que se asoman al Me-
diterráneo formaron durante muchos siglos de su 
historia  un ‘circuito cerrado’ de comunicación y, 
además, disponían de niveles tecnológicos muy 
precarios comparados con los actuales. Ambos 
factores fueron determinantes para que las cin-
co ciudades que aquí se estudian hayan tenido, 
además de un desarrollo urbano muy similar a lo 
largo de los siglos, una manera similar de vivir y 
de evolucionar.

GEOGRAFÍA
Estas cinco ciudades dialogan con su mar de ma-
nera análoga, es decir, se incorporan a él sin asus-
tarlo. Han vivido a costa de él durante siglos y 
lo respetan y quieren. Algunas veces le han dado 
la espalda, pero nunca han discutido con él. A 
veces, el Mediterráneo ha servido para cambiar 
estéticas, poner orden, o bien fundar imperios. 
Aquí, en esta tesina sirve para enfatizar ciuda-
des y culturas. No olvidemos que el signifi cado 
etimológico de Mediterráneo es ‘entre tierras’. 
Un Mediterráneo  occidental (Málaga-Palermo), 
que si bien no coincide con el de la Academia 
Mediterránea Francesa, es el que baña nuestras 
cinco ciudades e inicialmente las predetermina: a 
Marsella le regala la cala Lacydon, a Génova su 
enorme y estupendo puerto natural, a Nápoles su 
bellísimo Golfo, y a Palermo ‘La Cala’.
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Desde él, o sea a bordo de una barca o un velero, 
y mirando hacia ellas vemos un  paisaje que se 
concreta de manera natural. Son cinco artefactos 
muy compactos,  pero que nunca distorsionan 
ni abruman la naturaleza que las rodea. Siempre 
aparecen como bellos contrapuntos artifi ciales al 
mar, a Montjuic, al monte Pellegrino, al Vesubio, 
etc.

URBANISMO
Su perfi l costero, sus barrios antiguos, sus ensan-
ches, muchas de sus plazas y calles son absoluta-
mente similares, tal y como se puede comprobar 
observando la documentación fotográfi ca que se 
adjunta. Sin embargo, este método comparativo, 
que con su fuerza analítica implícita no deja lugar 
alguno a la duda, siempre tiene que ir acompaña-
do de la correspondiente argumentación. 

ARGUMENTACIÓN

Estas cinco ciudades han mantenido unas afi nida-
des y una cohesión que ha perdurado hasta nues-
tros días. Cinco ciudades que hoy pertenecen a tres 
países distintos (España. Francia e Italia), pero que 
durante muchos siglos de su historia recorrieron 
caminos comunes. Sus antiguos veleros no solo 
surcaron las mismas aguas sino que a veces com-
partieron los mismos reyes y las mismas banderas. 
Bajo las cuatro barras (en catalán: els quatre pals 
de sang), durante muchísimo tiempo su destino fue 
el mismo. No es pues de extrañar que su historia 
común haya determinado frentes marítimos y for-
mas urbanas similares que proceden de un espíritu 
común. Cinco ciudades, con gentes con una manera 
de ser similar, gentes que dan la impresión de estar 
buscando lo mismo. Unas aciertan más que otras 
en determinadas zonas y momentos, sin embargo, 
se palpa de manera evidente que, se dan cuenta de 
sus errores y cuando pueden los rectifi can. Se han 
dado cuenta que los proyectos de ciudad, que son la 
base fundamental del urbanismo, solo llegan a buen 
puerto cuando es una tarea colectiva. Estas cinco 
ciudades ya se dieron cuenta de ello en la época 
industrial, adivinaron que los intereses inmediatos, 
a veces, se tienen que relativizar y ralentizar pen-
sando en claves más amplias y de futuro. Cinco ciu-
dades que a través del tiempo y, sin alterarse, van 
variando sus posiciones en la lista que,  respecto a 
ellas, escribe la historia. Cuando se las compara, 
no siempre ocupan el mismo lugar. A veces el lide-
razgo es italiano, y otras habla español o francés; 
es igual, saben que son hermanas y así van evolu-
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cionando en grupo. Las italianas, durante muchos 
siglos, aportaron al grupo una vocación excepcio-
nal: para ellas la arquitectura es como una segun-
da naturaleza, por eso, cuando las visitamos y las 
observamos, viendo sus fuentes y monumentos, la 
gran diversidad de bellas plazas y la suma ingente 
de sus magnífi cos palacios, realmente nos fascinan. 
Ellas fueron la cuna del Renacimiento, que como 
sabemos fue algo más que el retorno a los modelos 
clásicos: ‘fue también el descubrimiento del mundo 
y del hombre’ (palabras de Jules Michelet). El rena-
cimiento es el Mediterráneo, es Europa. Quizás por 
eso (como nos hizo ver en su día Guillermo Díaz-
Plaja), los dos palacios góticos de la Plaza San Jai-
me de Barcelona, Ayuntamiento y Diputación, se 
maquillan con fachadas neoclásicas y renacimiento 
respectivamente, para ser más europeas, para estar 
a la altura del grupo. En la actualidad, Barcelona 
puede enseñar a las otras algunas cosas sobre su co-
nexión con el mar.

Son cinco ‘cívitas’ que, incluso bajo el dominio ro-
mano, seguían su propia vida. Vida que más tarde, 
durante el siglo XIII, adquirió un sentido de con-
federación familiar bajo una misma bandera. Con 
algunos altos y bajos, esta unión histórica continuó 
concretándose durante el Quattrocento, hasta su 
culminación en la época del rey católico, el rey Fer-
nando de Aragón. El espíritu de estas cinco ciudades 
latinas, símbolos de lo mediterráneo,  condensado 
en las mentes del mencionado rey y de Cristóbal 
Colón, viajó hasta el nuevo continente. Era la Me-
diterránea latina la que iba a América. Sin embargo, 
en el año 1516, cuando muere el rey Fernando, es 

cuando empieza el declive de lo que acabo de adje-
tivar como confederación familiar.

En muchos aspectos, y fundamentalmente en el ur-
bano, tema troncal de esta Tesina, el que produjo 
esta hermandad, esta unión fue el Mare Nostrum. 
No podemos olvidar, como apunta Luis Racionero 
en su libro Oriente y Occidente,  que las únicas zo-
nas del mundo que han tenido ciudades desde hace 
miles de años han sido India, China y el Mediterrá-
neo, por eso, al ser nuestra historia urbana común 
tan antigua, hoy, muchos de los paisajes de estas 
ciudades son tan similares. Nuestro mar no solo era 
la gran autovía para  ayudar a trasladar productos, 
también trasladaba personas y por lo tanto ideas. 
Durante la Edad Media estas ideas se intercambia-
ban a través de las palabras, y al empezar el Re-
nacimiento los planos y los tratados eran los que 
macaban las pautas a seguir. 

Los autores de estos libros fueron muchos, entre 
ellos Leon Battista Alberti: su principal contribu-
ción fue la obra “De Re Aedifi catoria”, publicación 
en doce tomos sobre arquitectura que datan de 1452, 
donde, a pesar de no recoger planos  ni ejemplos, 
trata los temas básicos del planeamiento urbanísti-
co,  especialmente su idea de plaza   centralizada 
con calles radiales. Vincenzo Scamozzi en su obra 
de diez volúmenes “L’idea dell’Architettura Uni-
versale” desarrolla su ciudad ideal, Palmanova. “Il 
Filarete”, escribirá la obra “Trattato d’Architettura” 
alrededor de 1465, en ella presenta la ciudad ideal 
de Sforzinda, la primera ciudad ideal globalmente 
planifi cada. En 1495 Francesco di Giorgio Martini 
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escribió su “Trattato di architettura civile e milita-
re”. Martini fue el más prolífi co diseñador de ciu-
dades ideales. En 1554 Pietro Cataneo publica sus 
“Quattro libri dell’Architettura” en Venecia, en los 
que se incluyen planos de ciudades ideales basadas 
en polígonos regulares. Leonardo da Vinci se anti-
cipó varios siglos con su ciudad ideal, proponiendo 
una separación a distintos niveles entre el tráfi co 
peatonal y rodado, con vías especiales para tráfi co 
pesado. Publicado en 1592 Buonaiuto Lorini escri-
bió “Delle fortifi cazione libri cinque”.

Son cinco ciudades con personalidad y dimensión 
propias,  sin embargo, se evidencia de manera cla-
ra un hecho común, que por otro lado debería ser 
siempre la substancia básica del urbanismo y por lo 
tanto de la ciudad: la articulación de sus diferentes 
barrios, integrados además en la estructura global 
de la ciudad. Seguramente por este motivo, estas 
cinco ciudades han sido históricamente tan fi eles a 
su ‘modelo’, que después de todas sus transforma-
ciones continúan siendo ellas mismas. En su día, 
escogieron un ‘modelo’ que ha viajado a través del 
tiempo y que, a la par que absorbía sus inevitables 
transformaciones, por encima de todo,  mantenía su 
carácter básico. Han dado saltos positivos hacia el 
futuro como consecuencia de acontecimientos sin-
gulares, a veces han sido exposiciones internacio-
nales, otras unos juegos, unas olimpiadas, y tam-
bién bombardeos,  terremotos y voladuras nazis con 
dinamita. Su historia, basada siempre en lo natural 
y espontáneo,  y bañada con cierto escepticismo, no 
les permite actuar de otra manera: buscan siempre 
mantener su propia personalidad mediterránea.

Para poner de manifi esto su singularidad, acabo de 
usar expresiones como: mantienen su carácter bási-
co, y su propia personalidad, sin embargo, también 
me parece adecuado exponer algunos ejemplos, es 
decir, mencionar dos hechos defi nitorios de cada 
una de ellas que no se repiten en las otras. A Bar-
celona le corresponden ENSANCHE y RAMBLA 
de las FLORES. A Marsella su VIEJO PUERTO y 
Notre-Dame de LA GARE. A Génova su BAHÍA 
y la VIA GARIBALDI. A Nápoles su GOLFO y el 
VESUBIO. Y a Palermo el MONTE PELLEGRI-
NO y LA CALA. 

Como lo indica Nicolau M. Rubió i Tuduri en su li-
bro La pàtria llatina, el mar Mediterráneo es el gran 
protagonista. Primero los griegos estableciéndose y 
fundando Massàlia (Marsella), y después los roma-
nos colonizando este mar que une y hermana todo lo 
que baña, son el inicio de esta herencia. Una verda-
dera patria marina que se constituye en torno a este 
mar, provocando unas dialécticas que llegan hasta 
nuestros días: la periferia mediterránea de España 
versus la meseta; el Languedoc versus las Galias; 
y el sur de Italia versus el norte. Durante muchos 
siglos mientras estas ciudades, a través del MAR, 
comerciaban con las mercaderías de siempre: trigo, 
aceite, lino, cerámica, etc. la textura de sus ciuda-
des se concretaba siguiendo las mismas directrices. 
Calles paralelas al mar, muy fáciles de andar, y sus 
perpendiculares, apuntando a las montañas cerca-
nas con sus pendientes, o sea, los CARDOS y los 
DECUMANOS. El planeamiento renacentista (que 
surge en la República de Florencia), aborda la  ne-
cesidad de modifi car la estructura urbana medieval. 
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Con la redefi nición de nuevas calles, lineales y an-
chas, se destacarán los edifi cios singulares. Así, el 
paisaje urbano europeo, a partir del siglo XV verá 
aparecer los palacios: nuevo tipo edifi catorio. En 
esta época surge la fi gura del arquitecto y el proyec-
to arquitectónico, entre los que destacarán Alberti, 
Brunelleschi, Scamozzi, Filarete... que, además de 
embellecer los tejidos medievales de su época, lle-
varán a cabo tratados sobre ciudades ideales; ante-
riormente se han mencionado algunos de sus traba-
jos. Con ellos comienzan las primeras refl exiones 
serias sobre el espacio público, que será objeto de 
proyecto y, a través de él, se buscará el control del 
mismo, intentando  alcanzar una serie de objetivos: 
proporciones geométricas, axialidad y paisaje. 

Un buen ejemplo de la primera remodelación rena-
centista en el Mediterráneo la vemos en Palermo. 
Esta ciudad fue objeto de una remodelación urbana 
que consistió en introducir el trazado de dos calles 
importantes sobre el tejido medieval, las actuales 
vías Vittorio Emanuele y Maqueda. Estas, forman 
la plaza de Quattro Canti que constituye un buen 
ejemplo de “piazza”. Las cuatro esquinas de los pa-
lacios que convergen en estas dos calles (Vitorio 
Emanuelle II y Maqueda), ejemplifi can, en su de-
seo de glorifi car la monarquía española, una de las 
cúspides del urbanismo barroco italiano.

Años más tarde veremos cambios substanciales en 
las otras cuatro ciudades, imitando este tipo de in-
tervención.

Tal y como se ha dicho con anterioridad, estos tres 

vértices argumentales: HISTORIA, GEOGRAFÍA 
e INTERVENCIONES URBANÍSRICAS, son la 
síntesis y el verdadero argumento de esta Tesina. 
La geografía las aproxima, las intervenciones ur-
banísticas (Implantación - Medioevo - Ensanche) 
las hacen similares, y la historia ha marcado su 
carácter común. Incluso ahora, cuando la ‘globa-
lidad’ nos envuelve a todos y el ‘circuito cerrado’ 
anteriormente mencionado desaparece, en algunas 
de estas ciudades, irrumpe (con la misma fuerza) 
la arquitectura icónica y de alto valor tecnológico.  
Este es el momento de refl exionar lo siguiente: El 
Centro Direccional de Nápoles, los edifi cios altos y 
modernos cerca de la estación Brignole de Génova, 
el Fòrum de Barcelona, etc. son acciones urbanís-
ticas de la época de la información, de la era digi-
tal. Estas construcciones, no solo se repiten en el 
Mediterráneo, son expresiones arquitectónicas que 
aparecen en muchos otros lugares del mundo; son 
productos de culturas muy distintas y lejanas. No 
estoy seguro que las últimas expresiones de ensan-
ches modernos que acabo de mencionar, junto con 
otras que han tenido lugar en estas cinco ciudades 
durante los últimos cuarenta años, estén a la altura 
de las precedentes de los siglos XIX y XX. Segura-
mente por eso, al empezar el siglo XXI, para poder 
argumentar los signifi cados y las características si-
milares de ciertas ciudades, nos veremos obligados 
a analizar, al igual que hace esta Tesina, su pasado 
antiguo, medieval y moderno, visitando (cámara en 
mano) sus iglesias, palacios, librerías y mercados. 
Hoy, la globalidad no solo nos ha hecho cambiar 
de escala sino que además está enmascarando las 
verdaderas similitudes.

Barcelona
Génova
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Barcelona 1697 
I.B. Nolin
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Barcelona 1572 
Civitates orbis terrarum. Braun / Hogenberg

BARCELONA

Sin duda, la historia de Barcelona tiene unas 
fechas muy signifi cativas, las de determinados 
acontecimientos que ha contribuido a transfor-
marla notablemente: 1714 (Guerra de Sucesión), 
1848 (derribo de las murallas medievales), 1888 
(Exposición Universal), 1897 (anexiones de pue-
blos colindantes), 1929 (Exposición Internacio-
nal), 1939 (bombardeos durante la Guerra Civil), 
1954 (Congreso Eucarístico), 1979 (Democracia), 
1992 (Olimpiadas) y, fi nalmente, 2004 (Fórum de 
las Culturas). Son fechas básicas e importantes ya 
que determinan épocas de cambio y desarrollo.
Barcelona ha vivido sus grandes momentos con 
coherencia y seriedad y, por ese motivo, resulta 
relativamente fácil comentar sus peculiaridades. 
Sus bondades, y también sus defectos, se pueden 
expresar con claridad bajo un clima excepcional, 
una de las principales razones por las que, cada 
año, la visitan millones de ciudadanos proceden-
tes de muy diversos países, visitantes que tienen 
la oportunidad de comprobar cuán diferentes son 
las personalidades de las distintas zonas que la 
conforman.

Sin ser perfecta, Barcelona tiene infraestructu-
ras de transportes muy aceptables, buenas redes 
de servicios (incluidos los TIC) y calles, plazas 
y equipamientos sufi cientes. No en vano, en nu-
merosas universidades, tanto españolas como del 
extranjero, cuando se explican las excelencias de 

las ciudades históricas y compactas, Barcelona 
siempre es nombrada como ejemplo.

Con este fantástico bagaje ha empezado con buen 
pie el siglo XXI. Es una ciudad con 1.700.000 ha-
bitantes que, unidos a los 1.400.000 que tienen los 
veintiséis municipios de la Corporación Metro-
politana que la rodea, alcanza más de 3.100.000 
habitantes. Además, si añadimos la población de 
otros municipios cercanos que no pertenecen a la 
Corporación, pero que también “usan” Barcelona 
de manera directa, se sobrepasan los 4.000.000 
de habitantes.

Delimitada por dos ríos, el Llobregat y el Besós, 
el mar Mediterráneo y la sierra de Collserola, la 
superfi cie de Barcelona es de aproximadamente 
100 kilómetros cuadrados, por lo que la relación 
entre habitantes y superfi cie es muy superior a la 
de muchas ciudades europeas.

Su origen se remonta al Imperio Romano de Julio 
César, que fundó en este emplazamiento del mar 
Mediterráneo la colonia Barcino, y en aquella 
zona inicial se encuentran hoy los poderes polí-
ticos de Cataluña y de Barcelona: Generalitat y 
Ayuntamiento. Dinámica y ruidosa, tiene fama de 
laboriosa y se la ha adjetivado de muchas mane-
ras. Por ejemplo, el Premio Nobel Camilo José 
Cela, que paseó mucho por Barcelona, la deno-
minaba “la próvida y rica, la del mar  alegre”, 
mientras que el poeta Federico García Lorca, fas-
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cinado por el encanto  de La Rambla, defi nió este 
paseo como “la única calle del mundo que me 
gustaría que no se acabase nunca”. 

Entrando de lleno en la historia de Barcelona, 
los primeros rastros de vida humana encontrados 
en el área de la ciudad se remontan a fi nales del 
neolítico (2000 a 1500 a. C.). Sin embargo, los 
primeros pobladores destacados no aparecen has-
ta los siglos VII – VI a.C. Son los layetanos, un 
pueblo íbero.

Según la tradición, durante la Segunda Guerra 
Púnica, los cartagineses tomaron la ciudad, re-
fundada por Amílcar Barca, padre de Aníbal. 
Tras la derrota del pueblo del norte de África a 
manos de Roma, hacia el año 218 a. de C. el Im-
perio tomó el territorio donde se asentaba la anti-
gua ciudad íbera y la rebautizaron como Colonia 
Iulia Augusta Faventia Paterna Barcino, aunque 
en el famoso mapamundi de Claudio Ptolomeo 
aparece con el nombre de Barcino.  En sus prime-
ros tiempos, Barcino tomó forma de fortifi cación 
militar aunque el comercio fue reorientando la 
importancia de la ciudad. Por orden del empera-
dor romano Claudio, en el siglo II fue amurallada 
y ya en el siglo III contaba con una población de 
entre 4.000 y 8.000 habitantes.

Los visigodos, tras su llegada en el siglo V, la 
convirtieron durante unos años en capital de los 
territorios hispanos, traspasando después el poder 

central a Toledo. En el siglo VIII fue conquistada 
por Al-Hurr, pero en 801 retorna a la infl uencia 
cristiana de manos de Ludovico Pío, del Imperio 
Carolingio, quedando así incorporada a la Marca 
Hispánica. Sin embargo, los ataques musulmanes 
no cesaron, y en 985 las tropas de Almanzor des-
truyeron prácticamente toda la ciudad.

Borrell II inició su reconstrucción y a partir de 
entonces inició el fl oreciente período condal, du-
rante el cual la ciudad tuvo destacado papel en 
tierras catalanas y en el conjunto del dominio de 
la Corona de Aragón. Barcelona fue, junto con 
otros puertos, una de las ciudades de donde par-
tieron numerosas tropas para conquistar nuevas 
posesiones.

En los siglos XIII y XIV la ciudad fl oreció de 
tal manera que llegó a ser una de las principales 
del Mediterráneo occidental, hecho que impulsó 
la  construcción de la segunda muralla. La ciu-
dad destacaba en el ámbito comercial, aunque 
por debajo de Génova (una de las ciudades que 
se analizan en esta tesina) que, en este mar, do-
minaba el comercio. Pero las tensiones derivadas 
de la unión dinástica con Castilla, iniciada con el 
matrimonio entre Fernando II de Aragón e Isabel 
de Castilla, provocó la decadencia de Barcelona, 
que alcanzó su momento álgido con la Guerra de 
los Segadores, entre 1640 y 1651, y más tarde, 
con la Guerra de Sucesión (de 1706 a 1714), que 
signifi có la desaparición de muchas de las insti-

Barcelona 1000. Philip Banks 
Proyecto de reforma y ensanche de Barcelona 1859. Ildefonso Cerdà
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Barcelona 1715 
Frente marítimo de Barcelona

tuciones propias de Cataluña, aunque también el 
resurgir económico de la ciudad gracias a la inte-
gración con el resto de España y al comercio con  
América.  

Esta recuperación económica, y la industrializa-
ción que se desarrolló en el siglo XIX, propicia-
ron que Barcelona volviera a convertirse en un 
importante centro político, económico y cultural, 
al frente de la llamada Renaixença (Renacimien-
to). En este proceso de industrialización, cabe 
destacar que el monopolio del comercio textil en-
tre España y Cuba se estableció en Barcelona, y 
ello, en un momento de crisis en la industria textil 
de algodón, contribuyó en gran medida a asentar 
la industrialización en Cataluña, así como el dife-
rencial de crecimiento. En 1897, la ciudad pudo 
derribar sus murallas y se anexionó seis munici-
pios limítrofes, hecho que signifi có un importante 
crecimiento y la posibilidad de planifi car su de-
sarrollo urbano e industrial. Este proceso estuvo 
liderado por el innovador plan del Ensanche de 
Ildefonso Cerdá, que trazó las calles en cuadrícu-
la y las esquinas en chafl án. 

En los inicios del siglo XX destacaron tanto el 
crecimiento económico como la proliferación de 
nuevas ideologías acogidas por amplios estratos 
de la población, pero especialmente la clase obre-
ra. El impulso gubernamental promovió la cons-
trucción del Metro y del Puerto.

Sin embargo, la crisis de 1929 que golpeó dura-
mente a España, y posteriormente el inicio de la 
Guerra Civil Española, paralizó todo crecimiento 
durante muchos años. Pese a defender a la II Re-
pública, la ciudad fue foco de rebeliones internas 
y peleas entre partidos que ni los representantes 
de la ciudad ni el gobierno de la República pu-
dieron controlar. Durante la guerra la ciudad fue 
bombardeada en varias ocasiones y en enero de 
1939 las tropas franquistas ocuparon Barcelona. 
La dictadura militar designó a Barcelona como 
polo de desarrollo promoviendo una intensa in-
dustrialización que dio lugar a una fuerte y prolon-
gada inmigración, mayoritariamente procedente 
del sur de la Península. Las nuevas condiciones 
sociales y económicas dinamizaron la ciudad y 
transformaron radicalmente el trazado urbano. La 
red de ferrocarriles se hizo más densa y moderna, 
mientras el aeropuerto también ganaba relevan-
cia. Sin embargo, la gran apuesta en cuanto al 
transporte barcelonés, mucho mayor que en otras 
grandes y medianas ciudades, fue el impulso del 
vehículo privado, para lo que se construyó una 
densa red de aparcamientos subterráneos.

Tras la ‘muerte’ del franquismo y los difíciles 
inicios del período democrático, la ciudad se be-
nefi ció de un nuevo impulso económico muy in-
fl uido por la integración en la Unión Europea (1 
de enero de 1986), que desembocó en modernos 
proyectos culturales y urbanísticos. Entre ellos 
destaca la organización de los Juegos Olímpicos 
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de 1992,  mencionados anteriormente, un  evento 
que contó con el apoyo económico y organizativo 
de toda España y que se constituyó en un nuevo 
motor del desarrollo urbanístico.

Una característica fundamental de la morfología 
de la actual Barcelona es el proyecto del urbanis-
ta Ildefons Cerdà. Su cuadrícula, denominada en-
sanche, consiste en una distribución homogénea 
de manzanas que consolidó el inicio de lo que 
será la Barcelona del futuro. Este tejido singu-
lar, donde se refugia una amplia franja de la clase 
media barcelonesa y que acoge viviendas, comer-
cios y ofi cinas, permitió conectar Barcelona con 
los antiguos pueblos de la periferia: Sants, Gràcia 
o Sarrià, que hoy son barrios signifi cativos de la 
urbe. Pero el ensanche es algo más que una cua-
drícula. Su ortogonalidad y los distintos tipos de 
arquitectura que han crecido y crecen en esa zona 
son para nosotros el verdadero logo de la ciudad.
Como ya hemos dicho, ciertos acontecimien-
tos de interés mundial también contribuyeron a 
modifi car la fi sonomía de la ciudad. Son signi-
fi cativos de la Exposición Universal de 1888, el 
parque de la Ciutadella y el Arco de Triunfo; de 
la Exposición Internacional de 1929, la urbaniza-
ción de Montjuïc, la plaza de España, la Estación 
de Francia e innumerables edifi cios eclécticos; y, 
por último, las Olimpiadas de 1992 son responsa-
bles de los dos cinturones, de la fachada marítima 
y, sobre todo, de un hecho de suma importancia, 
como es provocar que se completasen ‘cosas’ 

pendientes del pasado. Sirvieron de aliciente para 
avivar el camino hacia un futuro mejor para Bar-
celona, y su centro histórico no fue una excep-
ción. A fi nales de los años ochenta se logró llevar 
a la práctica un proyecto integral. Este centro his-
tórico, denominado “ciutat vella”, consta de cua-
tro barrios: Barceloneta, Raval, Casco antiguo y 
Gótico. Barrios que, a excepción de la Barcelone-
ta (que se formó durante el siglo XVIII), se fue-
ron haciendo cada vez más compactos a medida 
que la ciudad crecía y las murallas permanecían 
inmóviles. En defi nitiva, la transformación del 
Centro Histórico de Barcelona ha sabido aunar 
sus estupendas evidencias históricas con los nue-
vos valores que allí se han introducido. Al fi nal se 
continúa reconociendo la historia, pero también 
se palpa la  existencia de un coherente y prome-
tedor futuro.  

Durante la preparación de los juegos, el concepto 
de barrio se debatió con inteligencia y, gracias a 
ciertas obras que se llevaron a cabo, muchos edi-
fi cios recuperaron la dignidad de antaño. Antes, 
durante la segunda mitad del siglo XIX y gran 
parte del XX, la fuerza industrial, comercial y 
cultural de Barcelona, que empezó a convertirse 
en una ciudad realmente europea, hizo que se ‘ol-
vidara’ su estructura medieval. Fueron momen-
tos difíciles para la ciudad medieval intramuros 
(Ciutat Vella). Perdió todo su poder y muchos 
barceloneses sufrieron por su futuro, ya que su 
decadencia parecía imparable. Sin embargo, con 

Vista ciudad y puerto. Barcelona 1855. Alfred Guesdon
Vista ciudad y Montjuich. Barcelona 1856. Alfred Guesdon
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Barcelona

el primer gobierno demócrata de la ciudad, em-
pezó un período de rehabilitación ciertamente 
brillante. Espacios públicos decentes, limpieza 
pero, sobre todo, una operación urbanística que 
fi jó programas (globales y también de detalle) 
que apuntaban hacia la calidad de vida de sus 
ciudadanos: servicios públicos, equipamientos y 
mejora del parque de  viviendas antiguas. 

Hoy en día, en la ciudad condal, como en las más 
importantes ciudades del mundo, lucen obras del 
japonés Isozaki, del norteamericano Meier, del 
inglés Foster, de Bofi ll, de Piñón o Vilaplana, así 
como diversos trabajos de arquitectos tan presti-
giosos como Moneo, Ferrater y Calatrava. Desde 
luego, la lista es mucho más larga y, sin duda, 
al recorrer la ciudad, el visitante podrá descubrir 
algunas magnífi cas obras de otros muchos arqui-
tectos de fama internacional. 

Siempre, mi primera recomendación a amigos 
americanos o del norte de Europa que no conocen 
Barcelona es que caminen por el casco antiguo de 
la ciudad. En concreto, los americanos lo agrade-
cen de muy buen grado, y es obvio, ya que sus 
ciudades aún no existían durante la Edad Media. 
Por eso, cuando pasean por las estrechas y pinto-
rescas calles de nuestra ciudad antigua y, al fi nal, 
desembocan en las Ramblas, sienten un agradable 
placer. En el Barri Gótico se alza la catedral y el 
antiguo palacio de los reyes de la Corona de Ara-
gón. Este barrio limita con el barrio de la Ribera, 

lleno de mansiones del siglo XIII, una de las cua-
les alberga el famoso Museo Picasso. Cerca de 
esta zona se encuentran el Museu d’Art Modern 
y el Zoo, y no muy lejos podemos contemplar un 
estupendo puerto deportivo que contrasta con los 
viejos astilleros. Es el Port Olimpic, fl anqueado 
por playas ganadas al mar. 
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Barcelona actual. Vista Montjuich desde el puerto.
Dibujo del autor.
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BARCELONA

Número de Habitantes  (densidad)

1.619,337 Habitantes (2010)
(15.969,79 Ha./km2)

Coordenadas

41º 22´ 57´´ NORTE
2º 10´37´´    ESTE

Superfi cies (Km²)

101,4 Km2 
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Marsella 1492 
Anónimo. Supplément aux chroniques de Foresti de Bergame
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MARSELLA

Hacia el 600 antes de C., marineros griegos proce-
dentes de Focea y seducidos por la maravillosa cala 
del Lacydon, con el nombre de Massalia, fundaron 
Marsella. Una colonia comercial que conservó los 
restos más antiguos de la viticultura de Francia in-
troducidos en el siglo IV a. C. Su riqueza se funda-
mentaba en el comercio y la pesca, aunque también 
desarrollaron la agricultura. Sin embargo, diversos 
yacimientos y estudios arqueológicos de diferentes 
asentamientos atestiguan la presencia humana de 
manera continua en Marsella desde la prehistoria. 

El desarrollo posterior de Massalia, que alcanzaría 
un importante número de habitantes y la catego-
ría de polis (ciudad estado), la convirtieron en un 
puerto de referencia griego en Europa occidental, 
aliado más adelante, de la República Romana en 
sus disputas con etruscos, celtas y Cartago. La co-
lonia griega prosperó gracias a su posición como 
puente de comercio entre Roma y los pueblos del 
interior de Galia. En el 49 a. C., como consecuencia 
de su apoyo al partido de Pompeyo el Grande en 
su enfrentamiento con Julio César, fue anexiona-
da a Roma. La administración romana respetó, en 
provecho del desarrollo de la ciudad, la fundación 
construida por los griegos, aportando también no-
vedosas infraestructuras como el alcantarillado pú-
blico. Tras la descomposición del Imperio romano 
en Europa Occidental en el siglo V, la ciudad pasó a 
ser gobernada por los visigodos. A principios del si-
glo VIII, la destrucción del reino hispano-visigodo 
por el Califato Omeya y la instauración del su poder 

en la Península Ibérica, inició un periodo de disputa 
por el control de Europa Occidental que afectó al 
desarrollo de Marsella. En 838 y 846  fue atacada 
por tropas musulmanas enviadas desde al-Ándalus.
La decadencia económica se manifi esta en que du-
rante todo el siglo X, Marsella no pudo ver con-
fi rmados sus privilegios municipales, pero fue re-
cuperándose una vez integrada en las posesiones 
de los condes de Provenza. En 1262, la ciudad se 
rebeló contra el mando de los Angevins pero fue 
sometida por Carlos I de Sicilia y Nápoles. Por su 
condición de puerto, en 1347, la ciudad fue uno de 
los focos de penetración en Europa de la epidemia 
de peste negra. Sin recuperarse del desastre demo-
gráfi co, la ciudad es atacada y saqueada durante 3 
días en 1423 por la fl ota de Alfonso V de Aragón, 
en respuesta a las pretensiones de Luis III de Nápo-
les por recuperar el dominio de los territorios del 
sur de Italia. 

Durante la Edad media, el puerto de Marsella no 
tenía un frontal construido, pero estaba defendido 
por dos torres, ubicadas en los actuales fuertes (San 
Juan y San Nicolás), que marcaban con autoridad 
su entrada. Más adelante, Marsella fue utilizada por 
el duque de Anjou como una base marítima estra-
tégica en la reconquista de su reino de Sicilia. La 
construcción de las nuevas defensas de la ciudad 
tuvo lugar entre 1447 y 1453. Después, cuando 
Francisco I visitó Marsella se construyó la fortaleza 
del Castillo de If. 

Históricamente, la urbe fue creciendo paulatina-
mente de la orilla norte del puerto hacia el sur, lo 

Marsella 1492 
Civitates orbis terrarum. Braun / Hogenberg
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Plan géométral de Marsella 1743. Razaud et Randon 
Marsella 1655. Mathieu Merain

que no evitó que en el siglo XVII, Luis XIV orde-
nase una importante reestructuración urbanística. El 
monarca amplió la ciudad hacia el sur y construyó 
el arsenal de Galères. Además, durante su reinado, 
el crecimiento de Marsella se desborda hasta sobre-
pasar la Canebière (la arteria principal de la ciudad) 
y se diseñan amplios bulevares y calles rectas don-
de se edifi can imponentes casas particulares. A su 
vez, se ordena la inmediata construcción de las dos 
fortalezas anteriormente mencionadas que velan la 
entrada del puerto y que se convertirán, con el paso 
del tiempo, en monumentos imprescindibles de la 
ciudad: el fuerte de San Nicolás en la orilla sur y 
el fuerte de San Juan en la orilla norte. Respecto el 
primero se ha de decir que, cuando el rey Luis XIV 
visitó Marsella con el fi n de anular el levantamiento 
local contra el gobernador, como consecuencia de 
ello, mandó edifi car el fuerte en 1660 para contener 
las veleidades de los marselleses.  Cortado en dos 
partes al trazarse el bulevard Carles Livou sigue 
siendo una hermosa ciudadela. Delante de él, se en-
cuentra la fortaleza San Juan que defi ende la parte 
Norte del puerto. A fi nales  del siglo XVI Marsella 
sufrió otro brote de la plaga, lo que contribuyó para 
que poco después se fundara el hospital del Hotel-
Dieu. 

Sería ya, en el siglo XIX, cuando Marsella adopta 
su imagen y diseño actuales. Se completan impor-
tantes obras a nivel de urbanismo moderno y de ar-
quitectura, completándose con el nuevo puerto de 
Joliette, nuevos y amplios bulevares fundamentales 
de la ciudad como la actual calle de la República y 
edifi cios históricos del calibre de la basílica Notre-

Dame de la Garde, el Palacio de la Bolsa, el Palacio 
Longchamp, la Prefectura, el Palacio de las Artes o 
la catedral de la Nueva Mayor. 

Marsella es una ciudad con muchos fl ujos migrato-
rios que fueron incrementando el carácter multicul-
tural de la ciudad, sin embargo, la crisis económica 
de los años 1970 provocó un descenso notable de 
la población. Durante este mismo siglo instalacio-
nes portuarias se extendieron y se instalaron mu-
chas fábricas, la ciudad fue un lugar de innovacio-
nes industriales y de un crecimiento en la industria 
manufacturera. Marsella es la segunda ciudad más 
poblada de Francia, y el principal centro económico 
del Mediodía francés. Es el puerto comercial más 
importante de Francia y del Mediterráneo, tercero 
en importancia de Europa tras Róterdam y Ambe-
res. 

En 1962, después de la independencia de Argelia, 
150.000 Pieds-Noirs entraron en Marsella, dando 
a la ciudad un vibrante barrio africano con un gran 
mercado. En el transcurso de la segunda mitad del 
siglo XIX, la ciudad ha ido creciendo alrededor del 
antiguo puerto griego, llamado “Le Vieux-Port” (El 
Viejo Puerto). Josep Pla se refi ere a este puerto na-
tural diciendo que es la plaza de agua mejor proyec-
tada de Europa. 

Durante el siglo XXI, la ciudad se ha introducido 
de lleno en un nuevo programa de rehabilitación 
conocido como Euroméditerranée, creado en 1996. 
Este proyecto persigue una constante y remodela-
da ordenación urbana que respeta y trata de reha-
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Marsella 1754 
Frente marítimo de Marsella. Joseph Vernet

bilitar el casco antiguo de Marsella conjugándolo 
con construcciones más modernas y vanguardistas, 
siempre en armonía con la imagen de la ciudad. 
Al tratarse de uno de los puertos más importantes 
del mar Mediterráneo, Marsella ha sido ciudad de 
paso para muchas embarcaciones internacionales y 
convirtió a la ciudad en una urbe muy cosmopolita. 
Griegos e italianos llegaron a la ciudad a fi nales del 
siglo XIX y durante la primera mitad del XX, sien-
do, durante esta época, el 40% de la población de 
origen italiano. Actualmente, un tercio de la pobla-
ción total marsellesa es de origen italiano. También 
cuenta con el mayor número de corsos y armenios 
del país. Otras comunidades importantes de la ciu-
dad son los árabes del norte de África y bereberes 
(25% de la población total), turcos, comoranos, chi-
nos y vietnamitas. 

Tradicionalmente, la economía de Marsella ha esta-
do ocupada en ser el puerto del Imperio francés, co-
nectando las colonias francesas del norte de África 
como Argelia, Túnez y Marruecos con el pueblo de 
Francia. Actualmente, el viejo puerto es uno de los 
principales atractivos para el turismo, que a su vez 
es una de las principales fuentes de ingresos de la 
ciudad, ya que en él existen multitud de cafés, bares 
y hoteles. La pesca aún sigue siendo fundamental 
en la economía local y, por supuesto, en la gastro-
nomía marsellesa. Pese a la variedad de la oferta 
culinaria de la ciudad, las capturas frescas del día 
son un reclamo muy importante en los restaurantes, 
bares y terrazas de la localidad.

La economía de Marsella, hoy en día, está domina-

da por el Nuevo Puerto, perpendicular al Viejo. La 
mayor parte del transporte que pasa por el Nuevo 
Puerto, está relacionado con el petróleo, convir-
tiendo a Marsella en el puerto más importante en 
Francia en este transporte y el tercero de Europa. El 
Puerto Viejo ofrece vistas icónicas de Notre-Dame 
de la Garde (ver dibujo del autor de la tesina).
Marsella es un importante centro de comercio e 
industria de Francia, con una excelente infraes-
tructura como carreteras, puerto y aeropuerto. El 
Marseille Provence Métropole es el lugar donde 
tienen su sede cientos de compañías, la mayoría de 
ellas pequeñas empresas. Recientemente, la ciudad 
ha experimentado una notable mejoría en el sector 
servicios. Pero, pese a que ha superado la crisis en 
la que se vio inmersa durante la década de los 70, 
Marsella aún está lejos de las grandes economías de 
París o de las regiones industriales del noreste de 
Francia.  La ciudad está unida al río Ródano por un 
canal y posee grandes instalaciones para el trans-
porte aéreo y por ferrocarril. En la industria del área 
metropolitana de Marsella predominan el hierro y 
el acero, los productos químicos, los productos de 
plástico y metal, los barcos, el petróleo refi nado, 
los materiales para la construcción, el alcohol, los 
productos de la industria alimentaria y la industria 
aeronaval.

Frente a Marsella hay tres islas. La isla de If (an-
teriormente mencionada), cuyo castillo del siglo 
XVI, se describe en la novela de Alejandro Dumas 
El conde de Montecristo, y las dos Islas del Friol. 
A fi nales de la década de 1960, los arqueólogos 
descubrieron y desenterraron parte de los contra-
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fuertes y las murallas  helenísticas de la ciudad. 
Marsella es la ciudad más importante de Francia en 
cuanto a turismo costero, debido a su buen clima 
y sus playas. A pesar de ser la ciudad más antigua 
de Francia, Marsella conserva pocos vestigios de 
épocas antiguas. Este hecho, seguramente se debe a 
dos hechos (entre sí muy distintos), por un lado el 
carácter de los marselleses, es decir, una población 
orientada básicamente al comercio y los negocios 
y, en segundo lugar, los bombardeos efectuados 
sobre la ciudad durante la segunda guerra mun-
dial que destruyeron especialmente los barrios del 
‘Vieux Port’. Cuando los nazis ocuparon Marsella, 
Rosenberg, destruyó totalmente el barrio chino de 
Marsella, haciéndolo valer como un acto de moral 
cristiana, es decir, limpiaba Marsella de sus peca-
dos carnales.

Actualmente, uno de los barrios más importantes de 
Marsella es el barrio de Le Panier, repleto de tien-
das artesanales y productos típicos de la zona. El 
monumento más importante de Le Panier es el edi-
fi cio La Charité, ya mencionado anteriormente, un 
edifi cio del siglo XVIII que dispone de restaurantes 
y museos como el de Arqueología Mediterránea. El 
producto gastronómico estrella del barrio es el cho-
colate artesanal, muy demandado por los vecinos 
de Marsella y los turistas. La plaza Castellane en el 
Prado es uno de los barrios más activos de la ciu-
dad. Se convirtió en el lugar elegido por los marse-
lleses cuando el centro histórico fue despoblándose 
poco a poco. 

Resumiendo, no nos podemos ir de Marsella sin 

visitar la basílica de Santa María la Mayor, Notre 
Dame de La Garde, el Castillo de If, una fortifi ca-
ción erigida entre 1527 y 1529 sobre una pequeña 
isla del archipiélago de Frioul para la protección de 
la ciudad de Marsella, los Fuertes de San Juan y 
San Nicolas, que delimitan la entrada al puerto vie-
jo. El Ayuntamiento de Marsella, el Palacio de la 
Bolsa, un edifi cio erigido en el marco del segundo 
Imperio desde 1852 hasta 1854, fue diseñado por 
el arquitecto Pascal Coste. El Palacio Longchamp 
o la Abadia de Marsella. La Basílica de Santa Ma-
ría la Mayor (la catedral de Marsella),  un edifi cio 
de estilo románico-bizantino único en su género 
en Francia, y que evoca recuerdos orientales. Si-
tuada en las laderas de la Joliette, o sea, al Oeste 
de la Marsella antigua, hoy llama poderosamente la 
atención por su exagerada proximidad a las instala-
ciones portuarias. En pocas palabras, su ubicación 
parece equivocada.

La popular y ya mencionada Notre-Dame de La 
Garde está situada a 162 metros de altura sobre el 
viejo puerto. El Ayuntamiento de Marsella es un 
edifi cio de pequeñas dimensiones construido en 
1653, erigido a imagen de los palacios genoveses 
de la época. El Palacio Longchamp se inauguró en 
1869 para conmemorar la llegada de las aguas del 
canal del río Durance a Marsella. La Abadía de San 
Víctor de Marsella fue fundada en el siglo V por 
Saint Jean-Cassien. 

Es interesante visitar una obra signifi cativa: La 
Unidad de Habitación (Cite Radieuse Le Corbusier, 
280 bd. Michelet, 13008 Marsella). Un edifi cio de 

Planimetria de Marsella 1790. Anónimo
Vista ciudad y puerto. Marsella 1886. Hugo d’Alési 
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Le Corbusier que simboliza una de sus obras más 
complejas y llenas de signifi cados, en donde po-
demos ver gran parte de sus dos grandes periodos 
artísticos, así como sus ideas sobre el urbanismo y 
la ciudad. Encargada por el gobierno francés como 
viviendas sociales tras las destrucciones de la II 
Guerra Mundial, Le Corbusier intenta crear en ella 
una verdadera ciudad. Este edifi cio, junto con mu-
chos de los que en la actualidad podemos ver en 
Marsella, hace que la ciudad se vea ordenada, pero 
también algo más gris que antes.
 

Marsella
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Marsella actual. Vista Notre Dame de la Garde desde el “Vieux-Port”.
Dibujo del autor.
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MARSELLA

Número de Habitantes  (densidad)

859.543 Habitantes (2007)
(3. 572,2 Ha./ km2)

Coordenadas

43º 17´51´´  NORTE
5º 22´38´´    ESTE

Superfi cies (Km²)

240,62 Km2 
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Génova 1493 
Hartman Schedel
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GÉNOVA

Restos arqueológicos encontrados en Génova tes-
tifi can la presencia de asentamientos humanos ya 
en época neolítica, pero está perfectamente docu-
mentado que en el s. VI a. de C. la ciudad era un 
importante centro marítimo con un intenso tráfi co 
comercial. Durante las guerras púnicas Génova, a 
diferencia de otros enclaves de la zona, se alió con 
Roma y en 209 a. C. fue destruida por los cartagi-
nenses. Derrotada Cartago, Roma reconstruyó Gé-
nova y la convirtió en un importante puerto para 
el intercambio con las ciudades alejadas del mar. 
Tras la caída del Imperio romano fue ocupada por 
diversos pueblos bárbaros, bizantinos y longobar-
dos, pero la zona donde se halla Génova, protegi-
da por los Apeninos, quedó relativamente a salvo 
de las grandes invasiones y la ciudad comprendió 
que su futuro estaba en el mar. De hecho, durante el 
dominio de los longobardos ya gozó del estatus de 
puerto franco.

En el siglo IX, el territorio de la futura República 
de Génova pasa a manos de Carlo Magno que, de 
acuerdo con el sistema feudal, lo dividió en dife-
rentes vizcondados. Con el tiempo estos vizconda-
dos se unieron para formar la Campagna Comunis 
que unía a todos los ciudadanos genoveses en un 
territorio común y que luego pasó a denominarse 
República de Génova.

Y fueron las cruzadas las que signifi caron el desa-
rrollo de la nueva república, ya que la aportación de 
su fl ota le permitió establecer colonias en Oriente y 

en el Mediterráneo y así hacer fl orecer su comer-
cio. En este mismo sentido también resultó muy 
importante su intervención en la Reconquista para 
la expulsión de los árabes. Y durante muchos siglos 
ésa fue la historia de Génova: alianzas, guerras, tra-
tados... para mantener su hegemonía marítima.
En 1580 el emperador Carlos V la defi ne como ‘Se-
renísima’, situándola al mismo nivel que Venecia. 
Génova vive su gran apogeo y se inicia la construc-
ción del Palazzo  Ducale, que hoy día sigue siendo 
uno de los monumentos más importantes de la ciu-
dad. Pero pronto, el empobrecimiento de España, 
uno de los principales ‘clientes’ de la República, 
provoca el declive de la ciudad que es conquista-
da por austriacos y franceses. Tras las derrotas de 
Napoleón (1814-1815), en el Congreso de Viena se 
determina que la región de Liguria pase a formar 
parte del Reino de Cerdeña. Desde entonces, el des-
tino de Génova queda defi nitivamente ligado al de 
Italia.

A principios del siglo XIX, con los nuevos procesos 
de industrialización, Génova se convierte en uno de 
los mayores asentamientos industriales basados en 
la industria naval. Su puerto asume un papel cla-
ve para el servicio de comunicaciones vinculado al 
crecimiento comercial y económico del triángulo 
Liguria-Lombardía-Piamonte. Papel ratifi cado por 
su autonomía, concedida en 1903 y que fi ja también 
los límites de la jurisdicción territorial del Consor-
cio Autónomo del Puerto (CAP) incluyendo indica-
ciones precisas sobre la dirección de la expansión 
del puerto.

Génova 1572 
Civitates orbis terrarum. Braun / Hogenberg
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El rápido proceso de industrialización naval se co-
rresponde con un fuerte crecimiento de la pobla-
ción, apoyado también por la expansión urbana 
derivada de la anexión administrativa de pequeños 
pueblos vecinos, así como comunidades sub-urba-
nas. Uno de los efectos más visibles de este rápido 
proceso de expansión es la manifestación de la cri-
sis del centro histórico, donde la función residencial 
muestra los primeros signos de un malestar que irá 
agravándose en mayor medida hasta nuestros días. 
Al contrario, el desarrollo que vive el puerto duran-
te esos mismos años impulsó el establecimiento de 
un gran número de empresas.

Después de la Segunda Guerra Mundial, Génova 
retorna vertiginosamente a los valores registrados 
antes de la guerra, y se procede a la recomposición 
de la trama urbana profundamente dañada por los 
eventos bélicos. El frenesí de la reconstrucción re-
afi rma la separación defi nitiva entre puerto y ciu-
dad, que tiende a expandirse de manera desordena-
da sobre la zona de la colina. Cuando se manifi estan 
los primeros síntomas de lo que será la verdadera y 
propia revolución en el sector del transporte ma-
rítimo, el puerto de Génova carece totalmente de 
medios para gestionar cualquier tipo de cambio o 
modernización. Se inicia en consecuencia un proce-
so de decaimiento con la consiguiente disminución 
del elevado tonelaje que históricamente pasaba por 
Génova. Infl uye también el aumento desproporcio-
nado de las tarifas, de modo que a principios de los 
años 80, momento en que el puerto de Génova vive 
sus horas más bajas, el gran embarcadero pasa la 
mayor parte del tiempo desoladoramente vacío.

Dejando al margen su historia, la confi guración to-
pográfi ca donde se asienta Génova es muy monta-
ñosa y ella es la causa de que la ciudad se haya dis-
puesto y organizado de manera lineal a lo largo de 
la costa, con un grado de urbanización y edifi cación 
ciertamente denso. Esta ciudad agotó muy pronto 
las superfi cies planas disponibles y, a continuación, 
tuvo que escalar las montañas que la rodean.

Estas condiciones naturales han provocado que las  
comunicaciones entre las diferentes partes de la ciu-
dad no resulten muy cómodas, aunque el problema 
se ha resuelto parcialmente con una importante red 
de túneles y viales a diversos niveles que raramente 
se ven hoy en ciudades europeas. Entre todos ellos 
destaca, por su desafortunada solución, una autovía 
de cuatro carriles que discurre a una altura de 8 me-
tros y que recorre toda la ciudad, junto a la costa. 
Después de pasar unos días en Génova, una ciudad, 
sin duda alguna muy atractiva, el visitante empie-
za a descubrir sus encantos al tiempo que siente un 
rechazo cuando contempla la mencionada autovía: 
una desafortunada obra de ingeniería que afea todo 
lo que le rodea. Sobre todo cuando pasa por delante 
de magnifi cas obras de arquitectura. Imaginemos 
una estupenda mujer, extraordinariamente guapa y 
muy bien vestida, con una rígida y oscura cuerda 
gruesa rodeando, como si fuera un collar, su blanco 
cuello. Esta inadmisible autovía es un paradigma 
mundial del elevado coste social y económico que, 
a la larga, representan ciertos errores urbanísticos. 
Un tema que se tendría que estudiar en todas las es-
cuelas de arquitectura del mundo, como un ejemplo 
de lo que no se debe hacer. En su día, Montesquieu 

Génova época romana. De Negri
Génova 1616. Gerolamo Bordoni
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escribió una terrible poesía contra Génova; hoy, 
no me puedo imaginar lo que diría de ella al ver la 
mencionada autovía.

Aproximadamente, el territorio del municipio de 
Génova es de 244 km² y consta de una delgada 
franja costera en el mar de Liguria, situada a los 
pies de unas colinas y montañas de gran altura. El 
municipio, en su parte occidental, alcanza las cuen-
cas hidrográfi cas de los Apeninos que delimitan di-
rectamente la región geográfi ca.

El centro histórico de Génova es una excelente re-
copilación de estilos arquitectónicos, así como de 
edifi cios pintados o estucados muy característicos 
de Liguria. Las callejuelas peatonales  cercanas 
al puerto rebosan energía, están llenas de vida, de 
tiendas y de una población multicultural que aporta 
un color muy especial. Sin duda es la zona con ma-
yor encanto de Génova. En primer lugar es impor-
tante  mencionar la Vía Garibaldi, calle construida 
a mediados del siglo XVI por la nobleza genovesa. 
Querían que, por su grandiosidad, fuera el símbolo 
de su poder y la impresión que se percibe al deam-
bular por ella es que uno no está en la calle, parece 
que se está recorriendo un espacio interior con una 
gran iluminación cenital, un museo por ejemplo. Es 
una emoción que tiene que ver con la presencia de 
tantos palacios, tantos que no queda espacio para 
tiendas, bares o restaurantes. La lista es enorme: 
Pallavicini  Cambiaso, Spinola  Gambaro,Tobia  
Pallavicino, Lercari Parodo, Ángelo G. Spinola, 
Doria, Campanella, etc.

La principal arteria comercial de Génova es la Via 
San Luca. Además, hay tres lugares en que no se 
pueden dejar de visitar: la Piazza San Giorgio, la 
Piazza Banchi y el Palazzo Spinola.  En la primera 
se encuentra la iglesia homónima y la Chiesa di San 
Torpete. En la segunda, a fi nales del siglo XVI, se 
construyó la Loggia dei Mercanti, que después, en 
el año 1855, se convirtió en sede de la primera Bol-
sa de Italia. Dentro del palacio Spinola, situado en 
la Piazza Pelicceria, podemos ver frescos de Loren-
zo de Ferrari y obras de Van Dyck y Rubens.

Pero por fi n se tomó la decisión de recuperar el área 
portuaria, intervención que tuvo su inicio a partir 
de la preparación de las celebraciones Colombinas 
de 1992, se consolidó con la operación conocida 
como el Vértice del G8 del 2001 y concluyó con los 
proyectos llevados a cabo de cara al 2004, año en 
el que Génova fue la capital Europea de la Cultura.
Antes de la recuperación del puerto y de su inte-
gración en la ciudad, el centro estaba aquejado del 
mismo problema de muchas otras ciudades medi-
terráneas y europeas: un alto nivel de viviendas en 
malas condiciones y una población de edad adulta 
que no se ‘renovaba’. En este sentido es eviden-
te que las reformas llevadas a cabo en el “Puerto 
Antiguo” han mejorado la habitabilidad del centro 
histórico, siendo hoy en día un lugar muy solicitado 
para vivir. De hecho, esta recuperación puede con-
siderarse un extraordinario proceso de reconver-
sión funcional y de recalifi cación medio ambiental 
destinado a establecer un ambiente unitario, predo-
minantemente peatonal, con características y fun-
ciones compatibles para los ciudadanos y el puerto. 

Génova 1904
Frente marítimo de Génova. Alberto Porro
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Al igual que en Barcelona, se logró la integración 
de una buena parte del puerto a la ciudad.

Actualmente, la zona está dotada de dos estacio-
nes de metro, Dársena y San Giorgio, y también es 
sede de uno de los principales objetivos turísticos 
de Italia, El Acuario. Además, la realización del 
puerto turístico, del Nuevo Museo del Mar y de la 
Navegación, de la gran plaza equipada con el Puen-
te Parodi (sobre el  mar) y con nuevas instalaciones 
universitarias, darán vida a un polo lúdico y cul-
tural, con diversas estructuras de entretenimiento, 
que signifi cará un reclamo no solo a nivel local sino 
nacional e internacional. 

A fi nales de 1983 se inicia un cambio de orienta-
ción en la actividad portuaria con la adopción de 
nuevos criterios de gestión y con el objetivo princi-
pal de desvincular el área del puerto histórico de las 
funciones portuarias. Objetivo que abre el camino 
para la realización de la idea del famoso arquitecto 
genovés Renzo Piano: recuperar, como ya hemos 
dicho, parte del Puerto Antiguo de Génova para las 
celebraciones Colombinas de 1992. 

Esta operación, liderada por el mencionado arqui-
tecto, se circunscribe a una pequeña parte de todo el 
ámbito portuario, no más del 5-8% de la superfi cie 
total del mismo. Es la parte del puerto antiguo, de 
forma semicircular y anterior al siglo XIX, conec-
tada directamente con el centro  histórico. El resto 
del puerto, orientado principalmente hacia ponien-
te, ocupa una línea de aproximadamente 18 Km. y 
constituye el frente marítimo de la ciudad.  De esta 

forma se ha frenado la degradación, y el arco por-
tuario antiguo se ha  convertido en centro de inte-
rés. El puerto antiguo, transformado hoy en ciudad, 
es un atractivo polo de cultura abierto a todos los 
ciudadanos y visitantes.

Estas transformaciones urbanísticas, derivadas de 
las remodelaciones realizadas para conmemorar 
el 500 aniversario del descubrimiento de América, 
signifi caron la causa inicial de la decadencia del 
viejo centro de la ciudad, que, sin embargo, no ha 
perdido sus señas de identidad. 

Al entrar al centro histórico de Génova, que sigue 
siendo el corazón de la ciudad, podemos contem-
plar diversos palacetes de 1600 (San Lorenzo, San 
Desiderio, San Giobatta y Santa María), hoy sedes 
de ofi cinas  y espacios para la organización de con-
gresos. Situado en paralelo a estos palacetes en-
contramos el edifi cio Millo, donde se encuentra el 
Centro Regional de Educación Ambiental y el Mu-
seo Nacional de la Antártida; hay también librerías, 
locales públicos, etc. 

Insisto, el frente marítimo sobre el que se asoma 
el centro histórico, enlazado con el puerto viejo y 
comprimido entre el Muelle Viejo y la Estación 
Marítima, ha estado inmerso durante los últimos 
15 años en una de las más importantes e imponen-
tes actividades de valoración social, urbanísticas y 
económicas de un área portuaria “metropolitana” 
que se han llevado a cabo en Europa. El objetivo 
es transformar el uso casi exclusivamente portuario 
del área en una zona urbana en todos los aspectos; 

Planimetria Génova 1845. Anónimo
Vista ciudad y puerto. Génova 1856. Alfred Guesdon
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un auténtico y verdadero “parque urbano portua-
rio” que se asome al mar con servicios cualifi cados, 
preparado para trasladar sobre el mar el centro de 
gravedad de la ciudad para así conseguir efectos 
positivos en la recalifi cación del centro histórico. 
Sin embargo y según mi opinión como urbanista, 
Génova tiene todavía pendiente una serie de actua-
ciones relacionadas con algunos de los argumentos 
que se abordan en esta tesina, sobre todo la  fi nali-
zación del proyecto “waterfront portuario” hacia le-
vante y, sobre todo, su eterna asignatura pendiente: 
la anteriormente mencionada autovía elevada.

Génova
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Génova actual . Vista Torre della Lanterna desde el puerto.
Dibujo del autor.
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GÉNOVA

Número de Habitantes  (densidad)

609.746 Habitantes (2009)
(2.503,06 Ha/km2)

Coordenadas

44º 25´0´´    NORTE
8º 56´0´´      ESTE

Superfi cies (Km²)

243,6 Km2
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Nápoles 1522 
Sebastian Münster
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Nápoles 1572 
Civitates orbis terrarum. Braun / Hogenberg

NÁPOLES

Nápoles, abrigada en una ensenada de la costa su-
roeste de Italia se halla, sin duda, en uno de los 
golfos más bellos del mundo. A comienzos del 
siglo X a. C., los griegos fundaron allí la que muy 
probablemente fue su primera colonia de Occi-
dente. Geográfi camente, destaca el volcán Vesu-
bio, situado al este, mientras que al sur, cerran-
do el golfo, surge la península sorrentina, cuya 
centro neurálgico es la ciudad de Sorrento. Pero 
la gran expansión de Nápoles se produjo con los 
romanos y la ciudad adquirió esa fama que con-
servaría inalterada en el curso de los siglos si-
guientes. Siglos de historia muy compleja, hecha 
de cortos períodos de fl oreciente autonomía y de 
muchos años de dominaciones extranjeras.
 
Así pues, griegos y romanos pusieron las bases 
para que Nápoles se conviertiera en una gran 
urbe, pero normandos, franceses y españoles tam-
bién han dejado su huella en la ciudad. El Castillo 
Maschio Angioino (Torreón de los Anjou), tam-
bién conocido como Castel Nuovo, fue construi-
do entre 1279 y 1282 por Carlos I de Anjou, y es 
quizá la mejor muestra de la presencia francesa. 
En tiempos de Roberto de Anjou, uno de los más 
notorios mecenas de su tiempo, se hospedaron en 
el castillo grandes fi guras de las artes y las letras, 
como Petrarca o Boccaccio, que escribió el Deca-
merón entre sus muros. De esta primera etapa no 
quedan restos, debido a la reestructuración que 

los aragoneses llevaron a cabo en cuanto pusieron 
un pie en la ciudad. También a Carlos I se debe la 
Basílica de San Lorenzo Maggiore construida en 
el siglo XIII. En ella, Giovanni Boccaccio encon-
tró su amor, Fiammetta, y Petrarca rezó la noche 
del 4 de noviembre de 1343 aterrorizado por la 
predicción de un ermitaño sobre una desastrosa 
tormenta.

Pero fue de la mano de los aragoneses, y sobre 
todo tras la llegada de los españoles en 1503, 
cuando la ciudad se convirtió en el centro político 
del reino borbónico de las Dos Sicilias. Aunque 
el siglo XVI fue uno de los períodos más próspe-
ros de la historia napolitana, ya que los virreyes 
españoles -que gobernaron el reino en nombre 
de Fernando II de Aragón, Carlos I y posterior-
mente Felipe II- restablecieron el orden entre la 
nobleza local, Nápoles alcanza su apogeo durante 
los siglos XVIII y XIX, cuando se convierte en 
capital del Reino de las Dos Sicilias. Bajo la di-
nastía Borbón se realizan la mayoría de palacios 
y museos de la ciudad, que pasó a ser uno de los 
polos culturales y de desarrollo industrial más 
importantes de Europa. En los dos siglos anterio-
res, debido a la peligrosidad que entrañaban los 
piratas que surcaban el Mediterráneo, Nápoles se 
resguardeció militarmentede y, por ejemplo, el 
Palacio Real de Nápoles fue construido en el año 
1603 por el Conde de Lemos (virrey de Nápoles), 
en previsión de una posible visita del rey Felipe 
III de España. 
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Pasada esta época ‘incierta’, se decidió crear el 
Teatro San Carlo, construido en menos de un año 
e inaugurado el 4 de noviembre de 1737. Hoy es 
el más antiguo teatro de ópera en activo del mun-
do. Por sus dimensiones y estructura, ha servido 
de modelo a muchos teatros de Europa. En 1816 
fue restaurado después de un incendio, y entre 
los directores y compositores que han actuado en 
él están Rossini y Donizetti. También destaca de 
esa época el Museo Arqueológico Nacional de 
Nápoles, que comenzó a formarse con piezas de 
mármol que Carlos de Borbón había heredado de 
su madre. Tras el descubrimiento de piezas ar-
quitectónicas romanas halladas en Pompeya, el 
museo fue creciendo y, en la actualidad, posee 
una enorme cantidad de mármoles, mosaicos y 
manufacturas de época romana y algunas de las 
momias mejor conservadas del mundo.

Resulta un auténtico espectáculo mirar la ciu-
dad desde lo alto, y lo primero que se observa es 
el enorme número de cúpulas y cruces que dis-
tinguen las muchas iglesias. A la Nápoles del s. 
XVIII se le denominaba la ciudad de las 500 cú-
pulas, pero debido a terremotos, incendios y a los 
181 bombardeos que sufrió durante la Segunda 
Guerra Mundial, se perdieron alrededor de sesen-
ta templos. No obstante, la ciudad sigue contando 
con más de 400 iglesias.

Ya en el siglo XX, primero durante el fascismo y 
luego en la reconstrucción subsiguiente a la Se-

gunda Guerra Mundial, se construyó gran parte 
de la periferia, mientras que en las últimas déca-
das, Nápoles se ha dotado de una zona comercial 
con rascacielos, infraestructuras y una red de me-
tro en proceso de expansión.

Bien comunicada con otros lugares de interés, 
muy cerca de Nápoles surgen Pompeya y Erco-
lano, restos de dos ciudades de época clásica, y 
las famosas y cinematográfi cas islas de Capri e 
Ischia. Y no muy lejos encontramos Sorrento y la 
preciosa costa de Amalfi , además de Caterna, con 
su suntuoso palacio rodeado de jardines.

Sin embargo, después de la Unifi cación de Ita-
lia, las sucesivas malas administraciones hicieron 
que la ciudad entrase en decadencia. Después de 
la Segunda Guerra Mundial, Nápoles se convier-
te en una gran aglomeración que desborda am-
pliamente su antiguo perímetro histórico. En la 
ciudad antigua, típicamente mediterránea, las 
ofi cinas de grandes compañías nacionales e inter-
nacionales y sedes administrativas se codean con 
una población pobre entregada a la artesanía tra-
dicional y a la economía sumergida. El terremoto 
del 23 de  noviembre de 1980 provocó profundas 
trasformaciones. Desde entonces la ciudad co-
menzó a extenderse en todas direcciones: hacia 
la comarca de Nola, hacia el cinturón de pueblos 
situados al pie del Vesubio e incluso hacia el nor-
te, a lo largo de la costa, hasta Caserta. 

Nápoles 1615. Henry de Beauvau  
Nápoles 1884. Giambarba
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Nápoles 1473 
La Tavola Strozzi,  Atribuida a Francesco Pagano

Hoy en día, una de las plazas más notables de 
la ciudad es Piazza Plebiscito, que se encuentra 
entre el Palacio Real y el Teatro San Carlo, for-
mando una elipse en medio de la cual se erigen 
dos estatuas ecuestres: una de Carlos III, obra de 
Antonio Canova, y otra de Fernando I, que con-
memora el regreso al poder de la Casa de Borbón. 
En esta plaza se encuentra también la Basílica de 
San Francisco de Paula, que desde la subida al 
poder de Fernando I se destina a usos religiosos.
 
Más antigua es la Piazza Dante, conocida en los 
siglos XVI y XVII como el Mercatello, al alber-
gar una gran cantidad de puestos comerciales. 
Al invadir Napoleón la ciudad, en éste lugar se 
levantó el árbol de la libertad y desde la Unifi -
cación Italiana la estatua de Dante Alighieri da 
nombre a la plaza. De espaldas al poeta se halla 
la iglesia de San Michele, con sus alas en hemici-
clo coronadas por veintiséis estatuas, tantas como 
virtudes se le atribuían al rey Carlos. En el 2002, 
la plaza fue restaurada por la arquitecta Gae Au-
lenti y ahora es más espaciosa y está dotada de 
una vistoso acceso de cristal al metro. 

En cambio, la Piazza Garibaldi es el lugar de 
donde salen la mayoría de autobuses. El metro 
de Nápoles se compone de 3 líneas de metro con-
vencional, otras líneas ferroviarias de servicio re-
gional y cuatro funiculares, muy necesarios dada 
la orografía de la ciudad.

Entre las calles principales del centro de Nápoles 
se encuentra la Via Toledo, que hasta hace pocos 
años se llamaba Via Roma. Es también un recla-
mo turístico, ya que está jalonada de numerosos 
palazzi, como la sede del Banco de Nápoles, el 
Palacio Doria d’Angri, el Colonna di Stigliano, 
la Iglesia de Spirito Santo, el acceso este de la 
Galleria Umberto I, la Piazza Trieste e Trento y la 
Iglesia San Fernando. Más allá de Piazza Dante, 
la calle conserva su antiguo nombre, Via Roma.

El paseo marítimo de Nápoles toma el nombre de 
Via Caracciolo, en honor al almirante Francesco 
Caracciolo, y es una calle reciente, del siglo XIX, 
que separa la Villa Comunale con la Rivera de 
Chiaia, que deriva de la palabra napolitana Chia-
ja, que signifi ca playa.

La Villa Comunale es una zona de recreo del pa-
seo marítimo ornamentada con estatuas, fuentes 
y diversas especies de árboles. Fue construida en 
1780 y es un lugar muy frecuentado por los napo-
litanos desde que se remodeló en los años 1990. 
En su interior, se encuentra el Zoológico Anton 
Dohrn y el Acuario de Nápoles, el más antiguo 
del mundo y uno de los famosos de Europa.
Pero el principal pulmón verde de la ciudad es 
el parque de Capodimonte, creado por Friedrich 
Dehnhardt en el 1833.

La costa napolitana es la única del Mediterráneo 
que posee un parque arqueológico sumergido. 
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Debido a la erosión marina, que hundió siete me-
tros de costa, muchas ruinas de la época romana 
quedaron aposentadas en el fondo del mar.

Desde luego en una ciudad como Nápoles no 
puede faltar una zona de rascacielos (Centro Di-
rezionale), que se alza cerca de la Stazione Cen-
trale. Se empezó a planifi car a mediados de los 
años sesenta del s. XX con el doble objetivo de 
descongestionar el centro histórico y de dotar de 
nuevas ofi cinas a la administración pública. En 
1985 se iniciaron los trabajos, que contaron con 
diseños de arquitectos tan prestigiosos como Ren-
zo Piano. El edifi cio más alto es la Torre Telecom 
Italia (edifi cio más alto de Italia) que alcanza los 
129 m, seguido de las Torri Enel 1 & 2 de 122 
m. El gobierno regional de Campania ocupa el 
Consiglio Regionale Campania de 115 m. Este 
centro suele sorprender al turista, dado ese este-
reotipo tan difundido que defi ne a Nápoles como 
ciudad decadente y poco industrializada, tópico 
que comparte con todo el Sur de Italia. 

Pero Nápoles es también una ciudad subterrá-
nea, un complejo de catacumbas y galerías que se 
encuentran bajo suelo. En la antigüedad era una 
verdadera ciudad subterránea y muchas calles te-
nían sus galerías paralelas bajo tierra. En la época 
romana, muchos cristianos perseguidos se refu-
giaban en estas catacumbas, mientras que durante 
la Segunda Guerra Mundial se utilizaron como 
refugio para los bombardeos de los Aliados

sobre la ciudad.

En cualquier caso, desde que Nápoles es Nápo-
les su símbolo universal ha sido siempre el Vesu-
bio, un volcán de 1.270 m de altura ubicado en la 
misma bahía de Nápoles. Activo todavía, es una 
característica montaña «jorobada» consistente en 
un Gran Cono que forma parte del sistema mon-
tañoso Somma-Vesuviano. Su abruptas erupcio-
nes han marcado la historia de la ciudad durante 
muchos siglos.

En cuanto a sus infraestructuras, a pesar de contar 
con una extensa red de metro, los problemas de 
tráfi co son una constante, al igual que en muchas 
otras ciudades italianas. La antigüedad y el traza-
do estrecho de muchas calles del centro histórico 
agravan la situación.

En cambio, el puerto de Nápoles está viendo cómo 
aumenta considerablemente su comercio maríti-
mo, hecho que lo está convirtiendo en uno de los 
punto logístico más importante del Mediterráneo. 
Y el transporte aéreo tampoco desmerece, ya que 
del aeropuerto internacional Nápoles-Capodichi-
no, el más importante de Italia meridional, llegan 
o salen cada día aproximadamente 140 vuelos. 
Por carretera, la ciudad cuenta con una red de au-
topistas bastante completa, entre las que destaca 
la Tangencial de Nápoles, que soporta un tráfi co 
diario de unos 250.000 vehículos.

Vista ciudad y puerto. Nápoles 1844. Alfred Guesdon
Vista ciudad y Monte Vesubio. Nápoles 1844. Alfred Guesdon
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Nápoles

La ciudad cuenta también con una notable tradi-
ción ferroviaria, ya que la línea Napolés-Portici 
fue la primera que se inauguró en Italia, en 1839. 
En la práctica, también fue la ciudad pionera en 
dotarse de metro, cuando en 1925 abrió el pas-
sante ferroviario en 1925. 

Una recomendación especial consiste en visitar el 
fascinante barrio de Spaccanapoli. Para recorrer-
lo se debe partir desde la bulliciosa Piazza Gesú 
Nuovo y avanzar en dirección al Duomo. Por el 
camino se pueden contemplar bellas iglesias.

Tras descubrir los numerosos tesoros del Duomo, 
parece obligado hacer un alto en el Gran Caffé 
Duomo antes de visitar Pio Monte della Miseri-
cordia, con su célebre pintura de Caravaggio.

Pero también se puede comenzar el día en San-
ta Lucía y recorrer el Nápoles monarquico, para 
descubrir Castel Nuovo, donde se desarrolló bue-
na parte de la historia de la ciudad desde el siglo 
XIII. Una pausa en uno de los cafés de la Galleria 
Humberto I  nos dará fuerzas para luego curio-
sear por las tiendas de las galerías. El resto de la 
mañana se puede pasar en el Palazzo Reale o bien 
por el Lungomare, agradable paseo marítimo que 
discurre entre Santa Lucía y Mergellina.

En la actualidad Nápoles es la ciudad más pobla-
da del sur de Italia. Tiene algo menos de 1 millón 
de habitantes que, unidos a los de su área me-

tropolitana, se elevan a 4,4 millones. Debido a 
su gran riqueza histórica, artística, cultural y gas-
tronómica la Unesco declaró su centro histórico 
Patrimonio de la Humanidad. 
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Nápoles actual. Vista Monte Vesubio desde el puerto.
Dibujo del autor.
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NÁPOLES

Número de Habitantes  (densidad)

962.940 Habitantes 82009)
(8.263 Ha/km2)

Coordenadas

 40º 50´0´´   NORTE
 14º 15´ 0´´  ESTE

Superfi cies (Km²)

117, 0 Km2
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Palermo 1522 
Sebastian Münster
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PALERMO

Situada en el centro de una bahía delimitada por 
los promontorios del monte Pellegrino (al Nor-
te) y del cabo Zafferano (al Sur) y rodeada por 
una zona de fértiles cultivos de cítricos conocida 
como la Conca d’Oro, Palermo es la ciudad por 
excelencia de Sicilia y en torno a ella gira toda la 
vida cultural, política y económica de la isla. 

Su magnífi co emplazamiento geográfi co ha mar-
cado su antiquísima historia, que según los histo-
riadores comienza durante el Paleolítico, época 
de que se han encontrado vestigios de vida hu-
mana en la ladera del monte Pellegrino. Sin em-
bargo, es en el siglo VIII a.C. cuando los fenicios 
fundan Palermo con el nombre de Ziz («fl or»), 
que gracias a un magnífi co puerto natural deno-
minado La Cala se convirtió en una importante 
colonia. Pero esta posición privilegiada fue tam-
bién la causa de que la ciudad fuera invadida en 
numerosas ocasiones.

En cualquier caso, durante muchos siglos La  
Cala  fue un punto básico del tráfi co marítimo en 
el Mediterráneo y situó a Palermo entre las ciuda-
des líderes del Mare Nostrum, tanto a nivel histó-
rico como económico y político. De hecho, gra-
cias a su puerto, la ciudad no solo pudo establecer 
contactos con las civilizaciones más importantes 
y desarrolladas del momento, y adquirir así ese 
aspecto cosmopolita que aún hoy se le puede re-

conocer, sino que además atrajo constantemente 
el interés de distintos pueblos.

El mismo nombre de la ciudad es una buena prue-
ba de la importancia que ha tenido el puerto de La 
Cala, ya que el término Palermo deriva de panor-
mus, una expresión de origen griego que signifi -
ca ‘todo puerto’. No debemos olvidar que, en la 
antigüedad, en Sicilia la lengua dominante era el 
griego antiguo, sobre todo en la parte oriental.

En la actualidad, La Cala, uno de los puertos más 
antiguos del mundo, ha sido remodelado y se en-
cuentra en proceso de descontaminación para ser 
utilizado como puerto turístico. 

Testimonios de la dominación fenicia son los an-
tiguos muros de la ciudad, que se alzan en algu-
nas calles del casco antiguo, como por ejemplo, 
el Pie Fenicio, o sea, la calle principal, la actual 
Via Vittorio Emanuele, que con una suave pen-
diente discurre hacia el mar cruzando toda una 
serie de callejones perpendiculares a ella. De la 
época fenicio-púnica, los únicos restos arqueoló-
gicos que se conservan en Palermo se hallan en 
las necrópolis, que se extienden entre la Plaza 
Independencia, la «roca» de Monreale y la zona 
denominada Papireto.

En el siglo v, los cartagineses sucedieron a los 
fenicios en el dominio de Palermo, pero después 
de las Guerras Púnicas, en el año 254 a. C., la 

Palermo 1572 
Civitates orbis terrarum. Braun / Hogenberg
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ciudad pasó a manos romanas, y fue entonces 
cuando adoptó el nombre de Panormus. Bajo el 
emperador Augusto, varias legiones romanas se 
establecieron en Palermo y convirtieron el núcleo 
urbano fortifi cado en una fl oreciente ciudad. Pero 
tras la dominación romana, Palermo vivió cuatro 
siglos un tanto convulsos y sucesivamente pasó 
a manos de vándalos, ostrogodos, lombardos y 
bizantinos, hasta que en el año 831 fue conquis-
tada por los árabes, y con ellos Palermo alcanzó 
un período de  gran esplendor. Así, durante los 
siglos IX y XII, con un período de dominación 
normanda, llegó a ser la ciudad más importante 
de Europa y su fastuosa corte, el mayor centro 
cultural de la Antigüedad. En aquella época, Pa-
lermo vivió la creación de nuevos barrios, todos 
ellos construidos alrededor del puerto, así como 
una expansión de su red viaria, que comunicaba 
todos sus mercados, mezquitas y callejones.

Ya en el año 948, Palermo fue nombrada capital 
de un estado autónomo y sede de un emirato. Su 
enorme crecimiento (alrededor de 300.000 habi-
tantes y más de 300 mezquitas) la convirtió en 
uno de los principales centros islámicos de occ-
cidente.

En 1072 la ciudad cae en poder de los normandos 
que, aunque no llevaron a cabo cambios radicales 
en cuanto a la vida social y política, sí decidie-
ron destruir todas las mezquitas, y lo hicieron en 
una sola noche. Sin embargo, como contraparti-

da, la presencia de arquitectos y artesanos árabes 
en la corte de Roger II y de los sucesivos reyes 
normandos, contribuyó en gran medida a que la 
ciudad se llenase de suntuosos edifi cios del pe-
culiar estilo árabe– normando (Palazzo dei Nor-
manni, Catedral, San Giovanni degli Eremiti, la 
Zisa, la Cuba…), y Palermo, tras un período de 
decadencia, vivió otro momento de esplendor, 
tanto económico como cultural. Bajo la regencia 
de Federico II de Hohenstaufen (1212), gran ad-
mirador de su predecesor Roger II, la ciudad vive 
una nueva “Edad de Oro”:  la corte palermitana 
dio un gran impulso a las artes y la cultura y la 
ciudad volvió a ser una de las principales metró-
polis de la Antigüedad.

En el año 1266 llegaron a Palermo los Anjou, des-
pués de que el hermano del rey de Francia, derro-
tara al hijo de Federico II.  La dominación de esta 
dinastía francesa se caracterizó por un prepotente 
mal gobierno que impuso a los sicilianos fuertes 
tasas e impuestos y que provocó una cruenta re-
vuelta popular denominada el Vespro. El pueblo 
de Palermo se rebeló contra los Anjou dando pie 
a un confl icto armado que comenzó cuando las 
campanas de la iglesia del Santo Spirito tocaron 
Vísperas el Lunes de Pascua de 1282. 

La rebelión consiguió expulsar a los Anjou pero 
también tuvo como consecuencia un período de 
guerras para hacerse con el control de la isla. 
Sucesivamente, Palermo fue ocupada por ara-

Vista ciudad, puerto y Monte Pellegrino. Palermo s.XVII 
 Vista ciudad y puerto. Palermo 1699. Villamage 
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Frente marítimo de Palermo 

goneses, españoles y borbones. Bajo el dominio 
español, la población pasó de 30.000 habitantes 
a mediados del siglo XV a 135.000 en vísperas 
de la Peste Negra de 1656. En los siglos XVI y 
XVII se construyeron en la capital siciliana nu-
merosos monumentos de estilo barroco, muchos 
de los cuales permanecen intactos en nuestros 
días. Fue entonces cuando las poderosas familias 
feudales impulsaron un fuerte desarrollo urbano: 
nuevas calles, palacios y recintos conventuales 
cambiaron el paisaje de Palermo. En concreto, la 
verdadera transformación urbanística de la ciu-
dad llegó  durante el siglo XVI, cuando los virre-
yes españoles habian pasado a ocupar el poder. El 
concepto de plaza aterrizaba en la isla y, en poco 
tiempo, Palermo  se dividió en cuatro barrios ca-
nónicos y quedó sembrada de iglesias, palacios y 
monasterios. También se construyeron fuentes y 
monumentos que embellecieron la ciudad. Esta 
tendencia no se interrimpió con los años, y con 
la llegada de los Borbones (siglo XVIII), la ciu-
dad se llenó de palacios e iglesias barrocas. Sin 
embargo, los Borbones  unifi caron Sicilia con el 
Reino de Nápoles en 1734 y, como consecuencia, 
Palermo se convirtió en una simple villa de pro-
vincia, ya que la corte real se trasladó a Nápoles. 
La ciudad y sus palacios cayeron en desuso.

Pero un siglo más tarde, Palermo recuperó su 
espíritu libertario para convertirse en escenario 
de los primeros movimientos  revolucionarios 
de Europa. Y es durante el siglo XIX cuando, al 

igual que muchísimas otras ciudades europeas, 
Palermo supera los confi nes de la ciudad fortifi -
cada y se expande radialmente siguiendo la am-
pliación del puerto. Este siglo representa además 
la apertura de la ciudad a Europa y la aparición 
de la burguesía como fuerza económica que da un 
nuevo impulso a Palermo: la ciudad se expande 
y se crean nuevos barrios. Esta tendencia no se 
detuvo y durante el siglo XX la ampliación prosi-
guió hacia el norte, es decir, hacia el monte Pelle-
grino, alcanzando incluso a Mondello, que hoy es 
la playa por excelencia de los habitantes de Paler-
mo. La nueva Via della Libertá se convirtió en el 
eje de esta expansión y en ella se construyeron un 
gran número de villas de estilo Art Noveau, mu-
chas de ellas realizadas por el famoso arquitecto 
Ernesto Basile. El Grand Hotel Villa Igeia, edifi -
cado para la familia Florio, es un buen ejemplo 
del estilo nouveau palermitano, como también lo 
es el Teatro Massimo, construido por Basile y su 
hijo y que fue inaugurado en 1897. Este creci-
miento económico se vio refl ejado también en la 
cultura, hasta tal punto que la ciudad se ganó el 
apelativo de Floriopoli.

Pero entonces, el estallido de la Primera Gue-
rra Mundial y el ascenso en Italia del fascismo 
la relegaron prácticamente al olvido. Este papel 
marginal culminó en los bombardeos que sufrió 
durante la Segunda Gran Guerra y el brutal terre-
moto de 1968. A pesar de todo, Palermo ha con-
servado un importante patrimonio histórico y en 
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los últimos años se está haciendo un gran esfuer-
zo para recuperarlo y conservarlo.

En el último tercio del siglo XX, la reducción de 
la importancia de la agricultura en la economía 
siciliana dio lugar a una migración masiva a las 
ciudades, especialmente a Palermo, que aumen-
tó considerablemente su tamaño. Sin embargo, 
en lugar de reconstruir el centro de la ciudad se 
promovió una frenética expansión hacia el norte, 
donde prácticamente se levantó una ciudad nue-
va. El plan regulador para la expansión fue en 
gran medida ignorado y zonas nuevas de la ciu-
dad aparecían casi de la nada, pero sin parques, 
escuelas, edifi cios públicos, caminos adecuados 
o demás infraestructuras que caracterizan a una 
ciudad moderna.

Aún así, Palermo ha conservado el testimonio de 
la cultura de todos sus conquistadores: cartagi-
neses, romanos, bizantinos, árabes, normandos, 
españoles o borbones que, tal y como ya se ha 
comentado todos dejaron su huella en la ciudad. 
La bulliciosa Palermo continúa siendo una ciu-
dad ciertamente fascinante y para conocerla de 
verdad lo mejor es olvidarse del coche recorrerla 
a pie o utilizar el transporte público,  sobre todo 
porque el tráfi co de Palermo resulta asfi xiante y 
los aparcamientos son verdaderamente escasos.

Para descubrir el esplendor que esta metrópoli, 
cargada de historia y con un inmenso patrimonio 

artístico, gozó en tiempos pasados y, al mismo 
tiempo, tener una idea clara de lo que es hoy Pa-
lermo, se puede comenzar la visita por la Piaz-
za Independenza, donde se alza el Palazzo dei 
Normanni, construido por los árabes en el siglo 
IX y posteriormente modifi cado y ampliado por 
los normandos, entre los siglos XI y XII, para 
convertirlo en una suntuosa residencia real. El 
edifi cio, que durante los siglos XVI y XVII su-
frió nuevas reconstrucciones, es hoy la sede del 
Parlamento regional siciliano. Posiblemente es el 
monumento más famoso de Palermo, y la calle 
en la que se alza podría considerarse el Decuma-
nus de cualquier antigua ciudad romana, como en 
Barcelona lo es la calle del Bisbe. Si aceptamos 
esta hipótesis, el Cardo sería la Vía Maqueda.

Mi recomendación es atravesar el Palermo an-
tiguo caminando desde la Porta Nova hasta la 
Porta Felice, es decir, siguiendo la dirección Su-
roeste/Noreste por la Via Vittorio Emanuele. Tras 
cruzar la Piazza della Pinta se llega a la vistosa 
iglesia normanda de San Giovanni degli Eremi-
ti, levantada por orden de Roger II entre 1130 y 
1148 sobre una mezquita. Es célebre por sus cú-
pulas rojas, típicas del arte árabe, y en su interior 
se conservan restos del antiguo templo árabe.

Continuando por esta Vía llegaremos a la catedral, 
construida por los normandos en el año 1184 tam-
bién sobre una antigua mezquita, aunque se cree 
que en la antigüedad existía un templo fenicio en 

Piano Regolatore di Palermo 1885. Giarrusso
Vista aérea Palermo. Francesco  Cichè
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ese mismo emplazamiento. El edifi cio ha conser-
vado buena parte de su estructura original a pesar 
de las sucesivas remodelaciones llevadas a cabo 
en siglos posteriores. Del estilo árabe–normando 
destaca la fachada principal, ornamentada con 
motivos geométricos, mientras que la decoración 
interior y la cúpula, neoclásicas, se añadieron en 
el siglo XVIII. La fachada sur, de estilo gótico– 
catalán, y las torres de los campanarios fueron 
construidas en el siglo XV. En esta misma calle 
se encuentra también la iglesia de San Salvadore, 
de notable interés histórico y artístico.

Confl uyen en Palermo diferentes estilos artísti-
cos: medieval, barroco, norte de África, norte de 
Europa y muchos otros. A pesar de todas estas 
distintas infl uencias, es una ciudad que ha con-
servado su propia identidad. Su frente marítimo, 
resulta entendible, con excepción de la relación 
actual puerto-ciudad que necesitaría un profundo 
estudio. La Cala y hacia el Sur, el paseo maríti-
mo (sin playas), delante de la ciudad antigua, es 
coherente  y atractivo. En general, los ciudadanos 
de Palermo consideran Mondello como su playa 
natural.

Estoy seguro que con la organización de algún 
evento internacional y un buen equipo de urba-
nistas, se podría lograr un Palermo con un as-
pecto algo menos decadente y despreocupado 
(muchos edifi cios están pidiendo a gritos el ser 
rehabilitados). 

Palermo es una ciudad capital de la región au-
tónoma de Sicilia y de la provincia de Palermo. 
En ella habitan 658.112 habitantes (2009) y en 
su aglomeración urbana cuenta con cerca de 
860.000, cifra que aumenta hasta 1.030.135 ha-
bitantes en toda su área metropolitana (la quinta 
más poblada de Italia, detrás de Roma, Milán, 
Nápoles y Turín).

Palermo 
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Palermo actual. Vista Monte Pellegrino desde el puerto.
Dibujo del autor.
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PALERMO

Número de Habitantes  (densidad)

658.112 Habitantes (2009)
(4.218,7 Ha./km2)

Coordenadas

38º 7´ 0´´    NORTE 
13º 23´0´´   ESTE

Superfi cies (Km²)

158,0 Km2
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COMPARACIONES
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Barcelona

Génova
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Barcelona

Génova
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Barcelona

Génova
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Barcelona

Génova
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Marsella

Barcelona



83

Barcelona

Palermo
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Barcelona

Nápoles
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Barcelona

Génova
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Nápoles

Barcelona
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Barcelona

Palermo
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