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De todas las capitales europeas con mas de 1 millébn de habitantes solo Belgrado (Republica
de Serbia), no tiene un sistema de metro construido.

La sensacion de un urbanismo caédtico que se obtiene al visitar la ciudad se puede
comprender repasando la historia de la planificacion del metro de la ciudad. Entender la
complejidad de ejecutar una infraestructura de tal magnitud ayuda a sacar conclusiones.

El primer estudio (1938-1946)

Un estudio inicial planed y determind la direccion de la primera linea subterranea en
Belgrado, que deberia de haber conectado Kalemegdan - Terazije - Slavija - ?ubura, la
columna vertebral de la ciudad vieja.

Las relaciones socioecondmicas del momento después de la Segunda Guerra Mundial junto
con las nuevas aspiraciones politicas e ideoldgicas hicieron que la actividad urbana cambiase
radicalmente. Este periodo se caracteriza por la desigualdad de las funciones urbanas, asi
como por la aparicién de diferentes intereses que impiden el progreso y el desarrollo de la
ciudad. Los factores béasicos, la llegada de nueva poblacion atraida por la necesidad de mano
de obra y el déficit de vivienda, dominan sobre el planeamiento del desarrollo de la ciudad. El
resultado de esta época es que la necesidad de vivienda se impone sobre la regulacion
urbana. El arquitecto Nikola Dobrovi?, autor del primer plan maestro de Belgrado en 1948 ya
advirtio un futuro colapso de trafico, pero su advertencia fue ignorada.

Estudio del metro (1962-1968)

El aumento de la poblacion, junto con el consecuente aumento de coches y la resolucion
parcial de los problemas de trafico desde el ultimo Plan Urbanistico, causan los primeros
colapsos de trafico en las estrechas calles de la ciudad. Las autoridades se ven obligadas a
buscar soluciones para el transporte de pasajeros en la ruta de Kalemegdan - Slavija. Se
anuncia un concurso (1967) del que se concluye que los residentes de Belgrado preferirian el
transporte publico con la condicion de que se modernizara el sistema antiguo, principalmente
eléctrico (tranvia, trolebls). Basado en esta conclusién se presenta el primer concepto de
sistema de metro, usando el Plan Urbanistico General de 1950, que respeta el trazado de las
lineas del estudio anterior.

Comienza la época més prospera de Belgrado, marcada por un respeto politico hacia los
urbanistas y profesionales. En 1969 se toma la decision de redactar un nuevo Plan
Urbanistico para Belgrado, el plan de 1972, basado en el transporte publico de ciudadanos
por un sistema ferroviario independiente.

Dicho estudio se quedé al nivel del disefio conceptual, sin mostrar las caracteristicas basicas
del transporte masivo. Se acuerda una revision del estudio para modernizarlo y adaptarlo a
los objetivos urbanos de Belgrado para el tercer milenio.



Estudio del ?Metro de Belgrado? (1974-1982)

Gracias a reflexiones y estudios previos, el Plan Urbanistico de Belgrado de 1972 sacaba la
conclusioén de la necesidad de elaborar un estudio sobre el desarrollo del transporte publico
urbano con el metro como principal medio de transporte rapido y masivo.

Aunque el periodo de 1960 a 1976 es recordado como la era del "boom" del urbanismo de
Belgrado, La identidad politica de la ciudad se ve disminuida por la descentralizacion del
poder a través del fortalecimiento de los municipios dentro de ella. Como consecuencia la
ciudad pasa a perder su capacidad de inversion.

En 1981 se llega al acuerdo de mantener un fondo de inversion metropolitana a través de una
contribucion del 2% sobre los salarios de los ciudadanos. Se recaudaron unos $ 200

millones. Esta recaudacion fue suficiente para comenzar la construccion de las obras de la
primera linea de metro.

Con el tranvia al siglo XXI - Estudio "Betras" (1982-1985)

Ante el bajo potencial econémico de la poblacion, el nuevo lider electo (1981) recomienda el
desarrollo de un nuevo estudio que traiga una solucién econémicamente mas viable. En esta
época la columna vertebral del transporte publico pasa a ser de lineas de tranvia.

Se cancela la contribucion ciudadana y el dinero recaudado el afio anterior para la
construccion del proyecto del Metro de Belgrado se desvia a la construccion del sistema de
tranvias, y se realiza una revision del Plan Urbanistico (1985).

Asi, después de diez afios de incoherencias municipales, a través de estos cambios se
legalizan importantes desviaciones, lo que resulta en el florecimiento de la construccion ilegal
y la confirmacion de una practica, ya profundamente arraigada, caracterizada por la ausencia
de cualquier concepcién del desarrollo espacial. Segun una encuesta realizada en el estudio
BETRAS (1984), la falta de capacidad del transporte publico, el largo tiempo de viaje y la
desincronizacion horaria obligan a los ciudadanos a encontrar una solucién individual, es
decir, comprar vehiculos propios. La consecuencia logica es el colapso del traficoy la
interrupcién de todas las posibles funciones urbanas necesarias para lograr un urbanismo
sostenible.

Con la gran introduccion del concepto de Sistema de Tren Ligero (LRT) para ciudades
medianas como tendencia mundial, se abren nuevos dilemas que tensionan de nuevo la
politica y los profesionales, respaldados por evaluaciones diametralmente opuestas (entre
1989 y 2000).

Una vez desintegrada la RFSY y con la caida del régimen comunista, la guerra civil y las
sanciones impuestas por las Naciones Unidas, las elecciones de 1997 fueron asumidas por la
coalicion demdcrata. El alcalde electo Zoran Djindjic, resucit6 el proyecto ?Metro de
Belgrado? como una promesa de campafia involucrando de nuevo al sector profesional.

El desacuerdo politico dentro de la coalicion llevo a la destitucion del alcalde y la adhesion al
Sistema de Tren Ligero (LRT), por lo que el metro se suspende nuevamente.



En definitiva, en lugar de metro, LRT o un sistema completo de tranvias, Belgrado entra al
siglo XXI con el viejo y nuevo dilema ya conocidos.

Metro ligero de Belgrado - BELAM (2005)

En esta época ocurre un cambio de escenario dictado por la transicion en la sociedad: el
nuevo marco sociopolitico, el mercado internacional e inversiones extranjeras, las relaciones
democréticas.

Una donacién del programa FASEP del Gobierno francés (2001/2002) dirigida por el informe
de la consultora francesa SYSTRA para un plan integral de transporte publico en Belgrado
describia su propia vision para el desarrollo del trafico segun el cual, el principal medio de
transporte era el LRT. Con ello se adopto6 (2003) un nuevo Plan General Urbanistico para el
afo 2021. El plan contemplaba la construccion de tres nuevas lineas de un sistema de tren
ligero: el Metro ligero de Belgrado.

En 2008, se lanz6 un concurso internacional, en el que participaron diez consultoras
europeas de renombre. El concurso se suspendié diez dias antes de la apertura de las
ofertas.

El reelegido alcalde fue destituido durante el primer afio del segundo mandato, y los
proyectos del Metro se aplazaron por enésima vez.

La actualidad

El gobierno actual, esta lanzando un proyecto de acercamiento de Belgrado a los rios con
inversiones extranjeras, que tiene repercusiones en las rutas de metro ya adoptadas.

Dada la magnitud del proyecto que el gobierno esta llevando a cabo, el metro de Belgrado es
por ahora un tema que no consigue salir de la sombra de las omisiones causadas por la falta
de sinergia politica, experta y opinion publica en el pasado.

Conclusiones

En la historia de la planificacion del metro de Belgrado, se ha tenido en cuenta solamente un
conjunto de cuatro criterios: el concepto del metro, la gestion de la ruta, la eleccion de la
tecnologia y el volumen de inversion. Pero la compacidad urbana debe reconocerse también
como uno de los elementos esenciales que contribuyen a una ciudad sostenible. Un sistema
sostenible es un sistema que funciona constantemente en equilibrio y cambia lentamente en
fases aceptadas por el publico en general.

Para que Belgrado se convierta en una ciudad compacta, es inevitable modernizar el
ferrocarril eléctrico y el tréfico de bicicletas. En otras palabras, sin un sistema ferroviario
independiente, es decir, el metro, siendo la forma mas eficiente de la mejora del transporte
publico, Belgrado nunca se convertira en un conjunto compacto y sostenible.



Este tipo de modernizacion del trafico de Belgrado no ocurrira a menos que los profesionales
y los politicos, asi como la opinion publica, se entiendan entre si y juntos encuentren, tomen y
apoyen decisiones adecuadas y que proporcionen la solucién optima para que, por fin,
comience la construccion del metro. Se puede lograr no repitiendo los viejos errores o no
cometiendo nuevas interferencias politicas, asi como proporcionando las actividades sociales
necesarias.

La experiencia de planificar el sistema de metro en Belgrado, que muestra la ausencia de
estos requisitos mencionados, es una base para temer que habra construcciones
subterrdneas hechas por un solo actor, generando consecuencias adversas irreversibles para
el futuro desarrollo sostenible de toda la ciudad, incluyendo el sistema de metro.

Podemos concluir que el grado de desarrollo del metro en cualquier entorno urbano visto
individualmente, habla, por un lado, sobre el contenido y la calidad de la relacion en el
triangulo publico experto/estructuras politicas/opinion puablica, y por otro lado es un marco
valido para la visiébn y comprension del mosaico completo de la sociedad que forma ese
entorno urbano.

Branko Sekuli?. Arquitecto. Corresponsal COAC en Belgrado, Serbia. Octubre 2019

Agradecimiento especial al arquitecto Nemanja ?ipeti?, por haberme facilitado mucha
informacion
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El nuevo barrio antiguo de Frankfurt, en aleman "die neue Altstadt" es el centro del barrio
antiguo de Frankfurt am Main, que fue reconstruido entre 2012 y 2018 como parte de un
proyecto a gran escala para la revitalizacion de este barrio. La superficie de intervencion




ocupa aproximadamente 7.000 metros cuadrados y esta situado adyacente a la plaza del
ayuntamiento de Frankfurt (Rémerplatz). El area forma el ndcleo de la ciudad vieja, que fue
considerada como una de las ciudades de estructura de madera mas grandes e importantes
hasta su destruccion durante los ataques aéreos de la Segunda Guerra Mundial.

El proyecto implicaba la restauracion de gran parte del trazado de las calles y plazas que
habia originalmente en el lugar dado que todo el perimetro de actuacion quedo alterado
debido a las obras de ampliacién del ayuntamiento técnico de Frankfurt, un edificio de estilo
brutalista construido a principio de los afios 70 y que no guardaba ninguna relacién con el
estilo de construccion tradicional al que reemplazo. Este proyecto fue en su momento muy
problematico dado que se destruyeron muchos de los restos no soélo previas a la segunda
guerra mundial, sino que databan de la época romana -de ahi el nombre Rémerberg,
"montafia romana”.

Se construyeron un total de 35 edificios nuevos, incluidas 15 reconstrucciones de casas
histéricas antiguas. Una de las reconstrucciones mas significativas por su complejidad es la
casa conocida como "Haus der Goldenen Waage". Para todos los edificios nuevos se elaboro
??un normativa especifica de disefio con directrices concretas para el disefio de las
reconstrucciones, como la obligatoriedad de cubiertas inclinadas de pendiente pronunciada el
uso de ciertos materiales de construccion prescritos, que eran tipicos de la region de
Frankfurt. Hay que aclarar que en el caso de las reconstrucciones se trata de edificios
contemporaneos que se han disefiado en base a la documentacion historica disponible y que
difieren en cuanto a detalles y localizacion exacta de las construcciones originales. También
es importante tener en cuenta que la reconstruccion se limita principalmente a la volumetria
exterior del edificio, dado que el interior esta acondicionado como viviendas -en la planta baja
hay locales comerciales- con un disefio contemporaneo y vanguardista.

Todo el proceso de planificacién ha llevado mucho tiempo y, sobre todo, muchas
negociaciones a nivel politico y con iniciativas ciudadanas precisamente debido al enfoque
gue se debia dar a las edificaciones nuevas. Desde el final de la segunda guerra mundial
hubo movimientos a favor y en contra de la conservacién, reconstruccién o del uso de nuevas
tendencias arquitectonicas a la hora de reconstruir la ciudad, una de las mas perjudicadas en
Alemania tras la guerra a nivel de destruccién de edificios. El debate teérico, que quedd
interrumpido en materializarse el edificio del ayuntamiento técnico en los afios 70, se reanudd
con el proyecto de reconstruccion y, mas alla de la controversia politica del proyecto, ha
recibido tanto criticas como elogios por el eclecticismo y la metodologia utilizados en algunos
de los nuevos edificios.

Los 35 disefios de los nuevos edificios se determinaron entre el 2010/11 en varios concursos
de arquitectura con méas de 170 participantes. El macro proyecto, que tras su finalizacién se
prevé que alcance los 220 millones de euros, se ejecutd durante mas de seis afios, siendo
oficialmente inaugurado para el publico el 9 de Mayo de 2018, si bien actualmente contindan
ultimandose obras en el interior de algunos edificios.

Pienso que la intervencion en el barrio antiguo de Frankfurt es un caso interesante ya la vez
controvertido en cuanto al tratamiento del patrimonio historico. En Espafia, asi como en ltalia,
una "reconstruccion” del patrimonio historico de este tipo y de esta envergadura es mas facil
encontrarla en un parque de atracciones que en una ciudad, por no hablar del debate teorico
sobre hasta dénde una obra nueva debe o puede emular un edificio histérico. En este sentido
también hay que reconocer, que el proceso ha dado lugar a unos edificios muy interesantes,



especialmente aquellos que no pretendian ser reconstrucciones originales sino la
reinterpretacion contemporanea de un edificio en el barrio antiguo de Frankfurt. Por otra parte
no deja de ser un inusual nuevo atractivo turistico, especialmente para una ciudad que no se
caracteriza precisamente por la abundancia de edificios de interés historico, sino que suele
trascender a nivel arquitecténico mas bien por abundancia de rascacielos. Si alguien,
visitando el centro de Frankfurt, se preguntaba hasta ahora "y donde esta el barrio antiguo
aqui?", Que "die neue Altstadt" sea la respuesta correcta.

Carlos Vidal Wagner, arquitecto. Corresponsal del COAC en Frankfurt, Alemania. Octubre
2019
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De totes les capitals europees amb més d'1 milié d'’habitants només Belgrad (Republica de
Serbia), no té un sistema de metro construit.La sensacié d'un urbanisme caotic que s'obté en
visitar la ciutat es pot comprendre repassant la historia de la planificacio del metro de la
ciutat. Entendre la complexitat d'executar una infraestructura d'aquesta magnitud ajuda a




treure conclusions.

El primer estudi (1938-1946)

Un estudi inicial va planejar i va determinar la direccié de la primera linia subterrania a
Belgrad, que hauria d’haver connectat Kalemegdan - Terazije - Slavija - ?ubura, la columna
vertebral de la ciutat vella.

Les relacions socioeconomiques del moment després de la Segona Guerra Mundial
juntament amb les noves aspiracions politiques i ideologiques van fer que I'activitat urbana
canviés radicalment. Aquest periode es caracteritza per la desigualtat de les funcions
urbanes, aixi com per l'aparicié de diferents interessos que impedeixen el progrés i el
desenvolupament de la ciutat. Els factors basics, I'arribada de nova poblacio atreta per la
necessitat de ma d'obra i el deficit d'habitatge, dominen sobre el planejament del
desenvolupament de la ciutat. El resultat d'aquesta época €s que la necessitat d'habitatge
s'imposa sobre la regulacié urbana. L'arquitecte Nikola Dobrovi?, autor del primer pla mestre
de Belgrad el 1948 ja va advertir un futur col-lapse de transit, pero la seva adverténcia va ser
ignorada.

Estudi del metro (1962-1968)

L'augment de la poblacid, juntament amb el consequient augment de cotxes i la resolucié
parcial dels problemes de transit des de I'tltim Pla Urbanistic, causen els primers col-lapses
de transit en els estrets carrers de la ciutat. Les autoritats es veuen obligades a buscar
solucions per al transport de passatgers en la ruta de Kalemegdan - Slavija. S'anuncia un
concurs (1967) del qual es conclou que els residents de Belgrad preferirien el transport public
amb la condicié que es modernitzés el sistema antic, principalment eléctric (tramvia,
troleibus). Basat en aquesta conclusio es presenta el primer concepte de sistema de metro,
usant el Pla Urbanistic General de 1950, que respecta el tracat de les linies de I'estudi
anterior.

Comenca I'epoca més prospera de Belgrad, marcada per un respecte politic cap als
urbanistes i professionals. El 1969 es pren la decisi6é de redactar un nou Pla Urbanistic per a
Belgrad, el pla de 1972, basat en el transport public de ciutadans per un sistema ferroviari
independent.

Aquest estudi es va quedar al nivell del disseny conceptual, sense mostrar les
caracteristiques basiques del transport massiu. S'acorda una revisié de I'estudi per
modernitzar-lo i adaptar-lo als objectius urbans de Belgrad per al tercer mil-lenni.

Estudi del "Metro de Belgrad? (1974-1982)

Gracies a reflexions i estudis previs, el Pla Urbanistic de Belgrad de 1972 treia la conclusio
de la necessitat d'elaborar un estudi sobre el desenvolupament del transport public urba amb
el metro com a principal mitja de transport rapid i massiu.



Tot i que el periode de 1960 a 1976 es recordat com l'era del "boom" de l'urbanisme de
Belgrad, La identitat politica de la ciutat es veu disminuida per la descentralitzaci6é del poder a
través de I'enfortiment dels municipis dins d'ella. Com a consequiéncia la ciutat passa a
perdre la seva capacitat d'inversio.

El 1981 s'arriba a I'acord de mantenir un fons d'inversié metropolitana a través d'una
contribuci6 del 2% sobre els salaris dels ciutadans. Es van recaptar uns $ 200 milions.
Aquesta recaptacio va ser suficient per comencar la construccié de les obres de la primera
linia de metro.

Amb el tramvia a el segle XXI - Estudi de ?Betras? (1982-1985)

Davant el baix potencial economic de la poblacid, el nou lider electe (1981) recomana el
desenvolupament d'un nou estudi que porti una solucié economicament meés viable. En
aquesta epoca la columna vertebral del transport public passa a ser de linies de tramvia.

Es cancel-la la contribucié ciutadana i els diners recaptats I'any anterior per a la construccio
del projecte del Metro de Belgrad es desvia a la construcci6 del sistema de tramvies, i es
realitza una revisio del Pla Urbanistic (1985).

Aixi, després de deu anys d'incoheréncies municipals, a través d'aquests canvis es legalitzen
importants desviacions, el que resulta en la florida de la construcci¢ il-legal i la confirmacio
d'una practica, ja profundament arrelada, caracteritzada per I'absencia de qualsevol
concepcio del desenvolupament espacial. Segons una enquesta realitzada en |'estudi
BETRAS (1984), la manca de capacitat del transport public, el llarg temps de viatge i la
desincronitzacio horaria obliguen els ciutadans a trobar una solucio individual, és a dir,
comprar vehicles propis. La consequéncia logica és el col-lapse del transit i la interrupcié de
totes les possibles funcions urbanes necessaries per aconseguir un urbanisme sostenible.

Amb la gran introduccio del concepte de Sistema de Tren Lleuger (LRT) per a ciutats mitjanes
com a tendencia mundial, s'obren nous dilemes que tensionen de nou la politica i els
professionals, recolzats per avaluacions diametralment oposades (entre 1989 i 2000). Un cop
desintegrada la RFSY i amb la caiguda del régim comunista, la guerra civil i les sancions
imposades per les Nacions Unides, les eleccions de 1997 van ser assumides per la coalicié
democrata. L'alcalde electe Zoran Djindjic, va ressuscitar el projecte "Metro de Belgrad" com
una promesa de campanya involucrant de nou al sector professional. El desacord politic dins
de la coalicio va portar a la destitucié de I'alcalde i I'adhesi6 al Sistema de Tren Lleuger
(LRT), de manera que el metre es suspen novament. En definitiva, en lloc de metro, LRT o un
sistema complet de tramvies, Belgrad entra al segle XXl amb el vell i nou dilema ja coneguts.

Metro lleuger de Belgrad - BELAM (2005) En aquesta época ocorre un canvi d'escenari
dictat per la transicié a la societat: el nou marc sociopolitic, el mercat internacional i
inversions estrangeres, les relacions democratiques. Una donacio del programa FASEP del
Govern frances (2001/2002) dirigida per l'informe de la consultora francesa SYSTRA per un
pla integral de transport public a Belgrad descrivia la seva propia visio per al
desenvolupament del transit segons el qual, el principal mitja de transport era el LRT. Amb



aixo es va adoptar (2003) un nou Pla General Urbanistic per a I'any 2021. El pla contemplava
la construccié de tres noves linies d'un sistema de tren lleuger: el Metro lleuger de Belgrad. El
2008, es va llancar un concurs internacional, en que van participar 10 consultores europees
de renom. El concurs es va suspendre deu dies abans de I'obertura de les ofertes. El reelegit
alcalde va ser destituit durant el primer any del segon mandat, i els projectes del metro es
van ajornar per enesima vegada. L'ACTUALITAT El govern actual, esta llancant un projecte
d'acostament de Belgrad als rius amb inversions estrangeres, gue té repercussions en les
rutes de metro ja adoptades. Donada la magnitud del projecte que el govern esta duent a
terme, el metro de Belgrad és per ara un tema que no aconsegueix sortir de I'ombra de les
omissions causades per la manca de sinergia politica, experta i opinié publica en el passat.

Conclusions

En la historia de la planificacié del metro de Belgrad, s'ha tingut en compte nhomés un conjunt
de quatre criteris: el concepte del metro, la gestio de la ruta, I'eleccié de la tecnologia i el
volum d'inversié. Pero la compacitat urbana s'ha de reconéixer també com un dels elements
essencials que contribueixen a una ciutat sostenible. Un sistema sostenible és un sistema
que funciona constantment en equilibri i canvia lentament en fases acceptades pel public en
general.

Perqué Belgrad es converteixi en una ciutat compacta, és inevitable modernitzar el ferrocarril
eléctric i el transit de bicicletes. En altres paraules, sense un sistema ferroviari independent,
és a dir, el metro, sent la forma més eficient de la millora del transport public, Belgrad mai es
convertira en un conjunt compacte i sostenible.

Aquest tipus de modernitzacié del transit de Belgrad no passara a menys que els
professionals i els politics, aixi com I'opinié publica, s'entenguin entre si i junts trobin,
prenguin i donin suport decisions adequades i que proporcionin la solucié optima perque, per
fi, comenci la construccio del metro. Es pot aconseguir no repetint els vells errors o no
cometent noves interferencies politiques, aixi com proporcionant les activitats socials
necessaries.

L'experiéncia de planificar el sistema de metro a Belgrad, que mostra I'abséncia d'aquests
requisits esmentats, és una base per a témer que hi haura construccions subterranies fetes
per un sol actor, generant consequencies adverses irreversibles per al futur desenvolupament
sostenible de tota la ciutat, incloent el sistema de metro.

Podem concloure que el grau de desenvolupament del metro a qualsevol entorn urba vist
individualment, parla, d'una banda, sobre el contingut i la qualitat de la relaci6 en el triangle
public expert / estructures politiques / opinid puablica, i d'altra banda és un marc valid per a la
visio i comprensié del mosaic complet de la societat que forma aquest entorn urba.

Branko Sekuli?. Arquitecte. Corresponsal COAC a Belgrad, Sérbia. Octubre 2019

Agraiment especial a I'arquitecte Nemanja ?ipeti?, per haver-me facilitat molta informacio.
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El nou barri antic de Frankfurt, en alemany ?die neue Altstadt? és el centre del barri antic de
Frankfurt am Main, que va ser reconstruit entre 2012 i 2018 com a part d'un projecte
urbanistic a gran escala per a la revitalitzacioé d'aquest barri. La superficie d'intervencié ocupa
aproximadament 7.000 metres quadrats i esta situat adjacent a la placa de I'ajuntament de
Frankfurt (Romerplatz). L'area forma el nucli de la ciutat vella, que va ser considerada com
una de les ciutats d'estructura de fusta més grans i importants fins a la seva destruccié durant
els atacs aeris de la Segona Guerra Mundial.

El projecte implicava la restauracio de gran part del tracat dels carrers i places que hi havia
originalment en el lloc atés que tot el perimetre d'actuacié va quedar alterat degut a les obres
d'ampliacio de I'ajuntament tecnic de Frankfurt, un edifici d'estil brutalista construit a principi
dels anys 70 i que no guardava cap relacié amb l'estil de construccio tradicional al qual va
reemplacar. Aquest projecte va ser en el seu moment molt problematic atés que es van
destruir moltes de les restes no només previes a les segona guerra mundial, siné que
dataven de I'época romana -d'aqui el nom Rémerberg, ?muntanya romana?.

Es van construir un total de 35 edificis nous, incloses 15 reconstruccions de cases historiques
antigues. Una de les reconstruccions més significatives per la seva complexitat €s la casa
coneguda com ?Haus der Goldenen Waage?. Per a tots els edificis nous es va elaborar un
normativa especifica de disseny amb directrius concretes per al disseny de les
reconstruccions, com l'obligatorietat de cobertes inclinades de pendent pronunciada I'Us de
certs materials de construccio prescrits, que eren tipics de la regié de Frankfurt. Cal aclarir
gue en el cas de les reconstruccions es tracta d'edificis contemporanis que s'han dissenyat
sobre la base de la documentaci6 historica disponible i que difereixen pel que fa a detalls i
localitzacid exacta de les construccions originals. També és important tenir en compte que la
reconstruccié es limita principalment a la volumetria exterior de I'edifici, atés que l'interior esta
condicionat com a habitatges ?a la planta baixa hi ha locals comercials- amb un disseny
contemporani i avantguardista.

Tot el procés de planificacié ha portat molt de temps i, sobretot, moltes negociacions a nivell
politic i amb iniciatives ciutadanes precisament a causa de I'enfoc que s'havia de donar a les
edificacions noves. Des del final de la segona guerra mundial va haver-hi moviments a favor i
en contra de la conservacio, reconstruccio o de I'is de noves tendencies arquitectoniques a
I'hora de reconstruir la ciutat, una de les més perjudicades a Alemanya després de la guerra a
nivell de destruccié d'edificis. El debat teoric, que va quedar interromput en materialitzar-se
I'edifici de I'ajuntament técnic en els anys 70, es va reprendre amb el projecte de
reconstruccié i, més enlla de la controversia politica del projecte, ha rebut tant critiques com
elogis per l'eclecticisme i la metodologia utilitzats en alguns dels nous edificis.

Els 35 dissenys dels nous edificis es van determinar entre el 2010/11 en diversos concursos
d'arquitectura amb més de 170 participants. El macro projecte, que després de la seva
finalitzacié es preveu que arribi als 220 milions d'euros, es va executar durant més de sis
anys, sent oficialment inaugurat per al public el 9 de Maig de 2018, si bé actualment
continuen ultimant-se obres a l'interior d'alguns edificis.

Penso que la intervencio en el barri antic de Frankfurt €s un cas interessant i alhora



controvertit pel que fa al tractament del patrimoni historic. A Espanya, aixi com a Italia, una
?reconstruccio? del patrimoni historic d'aquest tipus i d'aquesta envergadura és més facil
trobar-la en un parc d'atraccions que en una ciutat, per no parlar del debat teoric sobre fins on
una obra nova deu o pot emular un edifici historic. En aquest sentit també cal reconeixer, que
el procés ha donat lloc a uns edificis molt interessants, especialment aquells que no pretenien
ser reconstruccions originals siné la reinterpretacié contemporania d'un edifici en el barri antic
de Frankfurt. D'altra banda no deixa de ser un inusual nou atractiu turistic, especialment per a
una ciutat que no es caracteritza precisament per I'abundancia d'edificis d'interés historic,
sind que sol transcendir a nivell arquitectonic més aviat per abundancia de gratacels. Si algu,
visitant el centre de Frankfurt, es preguntava fins ara ?i on esta el barri antic aqui??, Que ?die
neue Altstadt? sigui la resposta correcta.

Carlos Vidal Wagner, arquitecte. Corresponsal del COAC a Frankfurt, Alemanya. Octubre
2019

Referéncies:

Exposicié al Deutsches Architekturmuseum (DAM); https://dam-
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mehrkosten-erwartet-15708530.html
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