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| NTR ODUT CCI ON

Dos afios después de la publicacién de la serie de articulos bajo el titulo genérico de "Toda la
Ciudad" incluidos en el periédico La Provincia, de Las Palmas de Gran Canaria, y redactados
por los miembros que entonces constituian la Seccion Departamental "Arquitectura y Ciudad”,
del Departamento de Expresién y Proyectacién Arquitecténica de la Universidad de Las
Palmas, "S.A.C.", encabezados por el profesor Sergio T. Pérez Parrilla, es oportuno hacer una
revisiéon de los mismos pero bajo la perspectiva del dia de hoy.

Fueron muchos los temas tratados durante mas de cuarenta semanas consecutivas en el afio
1992, pero uno genérico comun a todos ellos los relacionaba entre si: la ciudad y la
intervencién en ella. Dada su diversidad, no obstante, podrian reunirse en diversos grupos,
que, en sintesis, serian de la manera siguiente:

- temas de contenido teérico.
- temas de critica y denuncia arquitecténica.
- temas de contenido reflexivo y descriptivo.

Este caimulo de reflexiones periédicamente expuestos a la opinién publica creemos que ha
tenido diferente eco en los diversos tipos de lectores.

Su grado de influencia nunca podra ser cuantificable; ni siquiera nos atrevemos a afirmar que
ciertos cambios producidos en la ciudad provengan de nuestra llamada de atencién sobre ellos
a lo largo de aquellos meses.

Sin querer ser pretensiosos, si que creemos que la lectura de estos articulos, contextualizados
con el ambiente y la dindmica de la ciudad en el momento de su aparicién, dirigi6 la mente
critica del lector a cuestiones urbanas y arquitectonicas que le preocupaban. Creemos que en
su momento hizo pensar al lector que su propio pensamiento critico y su sentido comun
coincidian, en muchos casos, con las observaciones y reflexiones que esos articulos manifes-
taban. También creemos que en algunas ocasiones abri6 al ciudadano un horizonte de
posibilidades de transformacién de la ciudad, siempre bajo la bandera de anteponer el bien
comun y el deseo de alcanzar una mejor calidad de vida urbana, intentando, al mismo tiempo,
concienciar al lector de tales derechos. Se ha propiciado con ello también, contrastar nuestra
ciudad con las del resto del territorio espariol o del extranjero, cuando hemos salido de viaje,
con mas argumentos de juicio y de reflexion.
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Al mismo tiempo se dio pie a disentir con nuestro pensamiento en algunas cuestiones
concretas. Bien haya sido por motivos conceptuales o ideolégicos o bien por simple
apreciacién, creemos que también en esos casos se dio un paso adelante. Respuestas plblicas
o privadas al respecto, o el simple paso del tiempo, han clarificado muchas de ellas.

Obras que en sudia eran motivo de interrogante sobre su propia construccién, por fin, ya estan
finalizadas o en ejecucién: Auditorio, Puente del Rincén, Parque de Santa Catalina con Elder
y Miller, el Conservatorio de Musica, Peatonalizacion de Las Canteras, Colectores de la ciudad
baja, etc. De ellas se espera el acierto y la bondad de su adecuacién cuando de verdad se
integren a la ciudad. '

Pero otros temas de vital importancia siguen estando vigentes en estos umbrales del afio 95.
Su critica, denuncia o reflexién permanecen con la misma actualidad que cuando se
escribieron.

Podemos recordar:
- Laldea de Ciudad y el Proyecto Urbano, inmerso en la definicién de la identidad de la ciudad.

- Su relacién con la concepcién de la Ciudad-Puerto v la resolucion coherente del Frente
maritimo.

- La importancia de lo publico en su decidida correspondencia con el Sistema de Espacios
Libres, entre ellos, el de La Isleta.

- La propia identidad de Vegueta y su actuacién en ella, con sus relaciones de borde con el mar,
con Triana, etc. que vuelven a tocar el "escalextric” y la Autovia sobre el barranco.

- Ladisociacién de intervenciones de organismos diversos como son Obras Publicas, Autoridad
Portuaria y Ayuntamiento.

La oportuna relectura de los articulos que se acompanan haran reflexionar sobre estas
apreciacionesy seguro que abundaran, segin el ojo de cada lector, en cuestiones mas amplias.

Esta realidad, junto con las transformaciones acaecidas en nuestra ciudad en estos dos ultimos
anos: Centros Comerciales, Circunvalaciones, Proyectos Municipales poco expuestos y
debatidos, urgencia de un Plan Metropolitano, el transporte y el aparcamiento, etc., dejan
abierto de nuevo el campo de actuacién para la manifestacién de nuestro parecer, y el suyo,
al respecto.

Las Palmas de Gran Canaria, diciembre de 1994
ENRIQUE ROIG GARCIA



Los articulos que se reproducen a continuacién son todos los publicados en el citado periddico
durante el afio 1992 por orden cronolégico de aparicién, a excepcion de los cuatro tltimos,
que salieron en mayo de 1994, en el mismo periddico, con el encabezamiento com(n de
"Sergio T. Peérez Parrilla, un afio después”.

Articulos con temas de contenido teérico:

"Sobre el lugar de la arquitectura moderna". "Proyecto urbano y forma de ciudad”. "De la
preservacion al reaccionarismo”. "El verde en la ciudad: el parque urbano". "El lugar y las
ciudades". "El tejido residencial y la forma urbana”. "La ciudad-puerto”. "La ciudad y el mar".

"non

"El frente maritimo y laforma de la ciudad". "El factor de centralidad". "El espacio del turismo".

Articulos con temas de contenido de critica arquitecténica:

"El quiosco de la musica". "La Torre China". "Casco histérico y arquitectura”. "Retrépolis”. "La
idea de ciudad y la infraestructura viaria". "El puente del puerto: un suefio realizable”. "Historia
de dos ciudades”. "Contrastes”. "El Puerto, la Isleta y la ciudad". "El arquitecto y el emperador
de Asiria". "Las Palmas de Gran Canaria verde". "Los bajos comerciales de Triana". "Cuatro
fibras de talante musical”.

Articulos con temas de contenido reflexivo y descriptivo:

"La ciudad y el sistema de espacios libres". "La Plaza de la Feria". "La ciudad Jardin". "El Paseo
de Tomas Morales". "El Paseo de Las Canteras”. "La Avenida de José Mesa y Lépez”. "La
autopista del sur". "El lugar de la luz". "Lugares de paseo”. "Maspalomas: la construccién de
la ciudad del Turismo".
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Iniciamos hoy, con frecuencia semanal, una serie de articulos que bajo éste, un tanto
surrealista, titulo, pretende sefalar una serie de temas de arquitectura que afecta a la ciudad
y a nuestro territorio. Aspectos de naturaleza critica, proposicién de alternativas, glosas de
nuestra realidad construida, recuerdos de la historia y comentarios a la actualidad de nuestra
arquitectura, seran los temas que abordaremos desde nuestra perspectiva de universitarios,
como profesores del Departamento de Proyectos de la Escuela Técnica Superior de
Arquitectura. Como arquitectos comprometidos en la construccion de la ciudad y al tiempo
como profesionales de la ensefanza.

Amamos nuestra ciudad y nuestro entorno y creemos por tanto que nuestra opinién, en estos
momentos, puede servir para clarificar el complejo panorama de la arquitectura de la ciudad.

Nos proponemos, desde esta seccidn, comentar los mas destacados aspectos de aquellos
problemas que afectan a la ciudad: aspectos como la incidencia de la infraestructura viaria en
el tejido urbano, las grandes intervenciones de los centros comerciales, la nueva ordenaciéon
del muelle Santa Catalina, los problemas de las intervenciones en el casco histérico, la ausencia
de un plan, etc., constituiran la base de nuestra critica; una interpretacién de la ciudad-puerto;
los sistemas de espacios libres de la ciudad o el lugar de la arquitectura moderna constituiran
la base de nuestras proposiciones alternativas; la obra de los principales arquitectos y las
incidencias temporales de la construccién de determinados espacios y edificios de la ciudad,
seran nuestra pequefia contribucién al conocimiento de nuestra historia reciente, y finalmente,
el mejory mayor conocimiento de los espacios y edificios valiosos de nuestra ciudad, constituira
nuestro objetivo de mostrar al ciudadano los aspectos positivos que Las Palmas de Gran
Canaria tiene. Aspectos sustanciales, como los comentarios sobre la forma y la idea de ciudad,
se complementaran con otros miscelaneos sobre usos y abusos en el orden urbano.

No pretendemos entrar en polémica con nadie, sino hacer oir nuestra voz de universitarios,
comprometidos en la construccién de la ciudad, respetando todas las opiniones y aceptando
previamente todas las criticas que se nos puedan hacer, pidiendo perdén por los errores que
podamos cometer. No somos la vozde la Universidad en materia de-arquitectura y urbanismo,
ni tan siquiera la de nuestro Departamento. Constituimos simplemente un grupo formado por
profesores que pertenecemos a la misma catedra y desde ella pretendemos ofrecer nuestra
opinién al ciudadano. Esta seccién pretende ser abierta, no sélo a los profesores que
aparecemos en el epigrafe, sino sobre todo a cualquier profesor de la Escuela o de la
Universidad que se sienta comprometido con los problemas de su ciudad y de su entorno
ambiental; desde aqui invitamos a todos a colaborar en una empresa que a la larga redundara
en el biende la colectividad, si con nuestra opinién logramos mejorar el entorno medioambiental
de nuestro habitat.

Nuestra posiciéon se funda en la tesis de considerar la ciudad como marco preferente del
establecimiento de relaciones culturales y sociales y del papel que la arquitectura tiene en la
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conformacion del tejido urbano. El estudio de los tejidos urbanos, a lo largo del tiempo,
determina la consideracién de la ciudad como estructura espacial compleja, donde la
arquitectura es un elemento basico para su conformacién. Nos interesa indagar ’la idea de
ciudad’. Esto es, partir de la hipétesis de que la ciudad actual presenta unas carencias en cuanto
a su definicién formal, en cuanto a su conformacién morfolégica, consecuencia, entre otras
cosas, del desmesurado desarrollo moderno; cualificar e indagar cuéles son los elementos
referenciales de la ciudad, sera objetivo genérico de nuestra propuesta. La experimentacion
y andlisis de una hipétesis de ciudad subyace en los escritos que ahora comienzan. No surgen
esta serie de articulos como algo voluntarioso e improvisados, sino como consecuencia de un
amplio debate; una —creemos— profunda reflexién y unas apasionadas discusiones sobre la
manera, la forma y hasta el titulo de cada uno de los articulos. Lo que presentamos, gracias
a la gentileza de La Provincia, se genera como proceso légico de crecimiento y evolucién de
unos estudios y experiencias a lo largo de muchos afios desde el seno de la Universidad.

Deseamos, con esta serie, ademas, contribuir, si cabe, con nuestra opinién a mejorar esta
ciudad en la que creemos v a la que queremos.

15 de febrero de 1992



JuaN Ramirez GQUEDES

SOBRE EL LUGAR DE LA
ARQUITECTURA MODERNA

Engraving from Ledoux: LArchitecture
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Comunmente se viene entendiendo por "arquitectura moderna’ no la emanada del movimiento
moderno, sino mas bien, simplemente, aquella que reviste al menos aparentemente,
caracteres de actualidad; es decir, por 'moderno’ se entiende lo contemporaneo, lo pertene-
ciente al momento presente, sin hablar ya de otras adjetivaciones como la de "arquitectura
vanguardista’, que, lejos de referirse a la de las vanguardias, alude a aquellas arquitecturas
actuales que visualmente al menos, se apartan mas de la norma presente en la ciudad.

En este sentido, pues, convencionalmente, hablaremos del "lugar’ de la arquitectura moderna:
el lugar de la arquitectura de hoy. Pero tal vez sea precisa otra puntualizacién: arquitectura de
hoy, en el sentido de constituir una arquitectura, unos edificios, proyectados en funcién y en
el contexto de las preocupaciones y las ideas contemporaneas; no consideraremos arquitec-
tura actual, moderna o de hoy, en el marco de este trabajo, aquella que se limita a reproducir,
o lo que es peor, a caricaturizar, los estereotipos del pasado, por mas que sea ésta una
arquitectura socialmente exitosa.

La ciudad no es un conjunto inerte de edificaciones; desde que existe, la ciudad es un proceso
continuo de modificacién, de transformacién, de renovacién, en definitiva.

Lo que hoy se asume como antiguo fue moderno en su momento; moderna era la arquitectura
renacentista frente al gético; operaciones como las de la ciudad de Pienza, o la intervencién
de Brunelleschi en Santa Maria de las Flores, en Florencia, supusieron fuertes transformacio-
nes materiales y visuales del contexto urbano. Hoy se consideran obras paradigmaticas,
perfectamente integradas en la historia y en la cultura urbanas. Es por ello que el concepto de
'moderno’, en el sentido que definimos al comienzo, es una nocién relativa y mudable, en tanto
los parametros culturales van evolucionando y generando nuevos patrones interpretativos.
Una actitud avisada, lejos de asumir como estandares absolutos los atributos de un determinado
momento cultural, sabe reconocer en el propio seno de los mismos los datos de su futura
transformacién.

Probablemente, lo que confiere un grado de validez a una operacién innovadora, es su caracter
de modificacién inmersa en latido cultural vivo en el momento en que se produce. La diferencia
entre un proyecto renovador y un proyecto utdpico, es que aquél renueva a partir de algo, en
funcién de lo cual se estructura; es decir, modificar significa relacionarse con la situacién de
partida, no ignorarla. Pero esta relacién no es siempre evidente y muchas veces, ante un
proyecto renovador realizado, han de pasar los afios para que la ciudad sedimente su insercién
en el contexto, sea por analogia, por contraposicién, etc. También las mentalidades cambian,
y el ojo tiene una inercia que hace lentos los procesos de reconoscibilidad de los nuevos
elementos que a él se ofrecen.

El tan comentado caso de la pirdmide cristalina de Pei en el Louvre, remanda a la anterior
reflexion. Probablemente, y es mi opinién, el valor arquitecténico intrinseco de la pirdmide
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es bastante relativo; el verdadero valor de la operacién reside en el contraste, en la interaccién
entre lo viejo y lo nuevo, que revela al Louvre como una estructura viva, vigente en tanto que
asume, como tantos edificios a lo largo de la historia, su propia modificacién, sin sufrir por
ello menoscabo de su integridad arquitecténica. La ciudad es una obra abierta y ello quiere
decir que nadie tiene la tltima palabra; siempre habra algo que afiadir y algo que cambiar, y
no solamente en la periferia; el centro de la ciudad, el centro histérico, no es un museo, o no
debe serlo en tanto sigamos queriendo sea soporte de la vida urbana. La pirdmide de Peino
esta en las afueras de Paris (ni por cierto la Torre Eiffel), sino en pleno epicentro de la ciudad
histérica, a dos pasos de la Citeé.

¢Cuél seria entonces el lugar de la arquitectura de hoy, de la arquitectura que llamamos
moderna? No puede ser otro que aquél donde la vida se desarrolla: en el centro y en la periferia,
en el campo y en la ciudad. No puede haber una disciplina estilistica que castrando a la
arquitectura anacronice la vivencia ciudadana. La necesaria salvaguardia del patrimonio, pasa
por no convertirlo en un cascarén maravilloso pero muerto.

La ciudad es una obra abierta, siempre lo ha sido; no la cerremos. Junto a la buena arquitectura
de ayer debe levantarse la buena arquitectura de hoy, v en su mutuo contemplarse
reconoceremos la validez de una y otra, porque el pasado se nos hace comprensible sélo a
través del presente.

29 de febrero de 1992
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FL QUIOSCO DE LA MUSICA

Nww ulv wvw !

Imagen cedida por Angel Casas y Flora Pescador,
arquitectos autores del proyecto
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Resulta paradéjico y por otro lado tremendamente significativo, que cuando la ciudad se
enfrenta a problemas, cuya envergadura seria mas que suficiente para alertar las "fuerzas vivas’
de la poblacién, nos enredemos en cuestiones marginales 'de estética’.

Todavia, que sepamos, no se ha realizado un debate en profundidad sobre la destrucciéon de
parte de Ciudad Jardin, por mor de la construccién de una nueva autovia, que ademas divide
a la ciudad en otra parte mas y que hasta hace poco tiempo no se sabia muy bien cémo iba
a ser su resolucién en el encuentro con los tramos VI y VII; asistimos, ignorantes a la eminente
construccién de una 'Torre China’ —como va se le conoce—de veinte y tantas plantas, en pleno
corazén del Santa Catalina, que congestionaria ain mas la de por si, bastante escasa
infraestructura viaria y de servicios de aquella parte de la ciudad, sin siquiera saber el impacto
visual y ecolbgico sobre el rea y sobre el conjunto de la ciudad; nos hemos aburrido de hablar
del auditorio, que alguien sabra cuando se construira, pues todavia pasa la carretera general
por medio del patio de butacas (!); nos han proliferado, Gltimamente, una serie de centros
comerciales gigantes, sin que nadie nos explique el impacto medicambiental en las areas
rasticas, donde se proponeny las consecuencias que de su implantacién va a tener en las redes
de infraestructura viaria donde se asientan.

No hay una politica decidida y clara sobre el casco histérico, sino actuaciones parciales y
arbitrarias que intentan paliar problemas secundarios (por ejemplo la sustitucién de farolas que
no gustan al politico de turno, en vez de canalizar de una vez por todas las lineas de tensién
que en estos momentos afectan al centro historico, etc.); el Teatro se sigue "asfixiando’, con
su ‘escalextric’ y el Ayuntamiento no termina de resolver su infraestructura, con lo cual en este
momento el peligro de incendios es inmediato; la autovia sobre el Guiniguada, sigue igual que
el dia de su inauguracién, alla por los afos sesenta (y ya son seis las corporaciones que han
prometido convertirla en una calle mas de la ciudad, en un elemento de unién de los barrios
histéricos, y no como estd ahora que es una barrera bastante desagradable); los barrios
periféricos y los centrales siguen sin las dotaciones adecuadas; la ciudad baja se sigue
inundando por mor de la Avenida Maritima, y afio tras afo pasa lo mismo y nunca se soluciona;
los colectores de la citada Avenida Maritima siguen gratificando nuestro olfato con su
"perfume’; el Plan General de Ordenacién Urbana, recientemente aprobado, hace 'aguas’ por
todas partes, etc., etc.

Cuestiones estéticas

Todos estos problemas, creemos que tienen entidad suficiente, para que el ciudadano
interesado en el bien de la ciudad se preocupe por ello...; pero, curiosamente, y quiza para
que nos olvidemos de ellos, se nos aboca a cuestiones muy especializadas como son las de tipo
estético, donde todas las personas se sienten en la obligacién de ’sentar catedra’ con su
opinién. Normalmente en este tipo de controversias, se suelen utilizar dos patrones falsos: el
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gusto o parecer personal, que conlleva generalmente al insulto deprejuiciado. (Frases como
"a mi no me gusta" sirven de fundamento al rechazo inmediato de cualquier otra postura y en
este caso suelen llevar a insultos y menosprecio de las obras o de sus autores).

En estos casos hay que seiialar que al estarse discutiendo un problema de "gusto’, si tomamos
esta palabra en el sentido estricto del término, nos estamos adentrando en un camino de
auténticos especialistas y que en contra de lo que se dice sobre el gusto, es el concepto sobre
el que la humanidad mas ha reflexionado y mas se ha escrito. Estamos, pues, en un campo
de pura especificidad disciplinar.

No creo que cualquier persona en su sano juicio se atreva a opinar publicamente sobre
medicina, economia o mecéanica cuantica, si no tiene conocimientos especificamente
disciplinares sobre estas materias. ;Como hay personas que se atreven a manifestar un juicio
estético serio, silo mas que logran es expresar en términos burdos su particular gusto? (Esta
vez en la acepcién vulgar del término).

Elfenémeno no deja de ser curioso y quizas esconda otras cuestiones mas intrincadas del alma
humana, o quiza las mas bajas, pues no nos olvidemos que muchos de los que protestan por
lo moderno, son los que han destruido una casa de su propiedad en Vegueta o Triana de siglos
pasados, para construir un adefesio especulativo de siete plantas, como los que vemos en la
calle de Triana y curiosamente ahora se mete en el mismo saco a los que defendemos una
propuesta de modernidad respetuosa en el casco histérico v a los especuladores o a los que
los sirven.

En este momento —y la historia se repite- se les esta pidiendo a los arquitectos que renuncien
a ser hombres y mujeres de su tiempo en sus intervenciones en el casco histérico y en el
Patrimonio. Esto no es nuevo puesto que desde el siglo XV, luchamos contra este problema.
Los ejemplos, refiriéndonos sélo a nuestra ciudad, son bien patentes.

Ya otros profesores de la Escuela Superior de Arquitectura nos han recordado con anterioridad
que cuando Lujan Pérez construye la torre norte de la Catedral de Santa Ana, lo hace en el
mas riguroso estilo moderno: es un neoclasico académico que ignora las trazas géticas del
templo; cuando Diego Nicolas Eduardo realiza la fachada posterior de la misma catedral,
superpone al gético del templo un neoclasico experimentalista, contemporaneo de su época.
Sinos trasladaramos a aquellos afios, hoy, los que protestan por 'lo moderno’ hubiesen exigido
aaquellos eximios arquitectos que la Catedral se hubiese terminado en gético, aunque estemos
construyendo en el siglo XVIII. '

Estilos modernos

El ejemplo dado por los arquitectos en el Parque de Cervantes o de San Telmo a principios
de siglo cuando se construyen los tres quioscos es bien significativo. Los tres se construyen en



el estilo moderno de sus respectivos anos. Asi, el quiosco alhambrista que construye Navarro
junto a la iglesia, se veria hoy como una profanacion de sus trazas mudéjares y de su interior
barroco; el academicista que realiza Rafael Massanet y cuyos restos subsisten, es el mas
contrapuesto en sus licencias formales a las severas trazas de la iglesia; y no digamos nada del
situado mas al norte realizado con ceramicas valencianas, posiblemente el mas ecléctico de
todos, donde se mezclan sugerencias pompiers al lado de un modernismo evolucionado sobre
una base neoclasicista, ya que éste si que da la espalda completa a la austeridad del templo.

Pero aiun hay mas, toda Vegueta y Triana se ha realizado por superposicién de estilos
rigurosamente contemporaneos en su fechay esta es su caracteristica principal; lo que es grave
es que determinadas politicas municipales y determinados seudointelectuales, intenten hoy en
dia imponer el pastiche —esto es, la realizacién de edificios imitando a los antiguos— para
esconder acciones claramente especulativas, y que por su mediocridad y su apariencia de
arquitectura decorativa o de carténpiedra es lo que degrada el casco histérico. Subproductos
éstos de la arquitectura, sobre los que ya la Escuela ha llamado la atencién, y sobre la que ya
muchos intelectuales empieza a dar discretas voces de alarma.

Propuesta seria

El quiosco que ahora se propone, no cabe duda que es una propuesta seria y que como toda
aportaciébn moderna puede producir en mentes conservadoras rechazo, pero sin duda las
generaciones futuras seran capaces de entenderlo en su auténtica dimensién, o quiza también
nosotros mismos, si hacemos un pequefo esfuerzo para comprender lo moderno, o cuando
la vista, al cabo del tiempo se nos acostumbre y seamos un poco mas tolerantes con lo
moderno, entonces es posible que podamos hablar sobre Gustos (con mayUscula).

7 de marzo de 1992
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Illustration from Bockler / Palladio: Die Baumeisterin Pallas
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Cuando hablamos de proyectos urbanos, nos referimos no ya simplemente a cualquier
operacién arquitecténica que tenga por marco la ciudad, sino méas especificamente a un
determinado tipo de proyecto, que por sus caracteristicas puede tener un efecto estructurador
del entorno urbano, mas alla de la sola construccién del solar donde se asienta. Quiere ello
decir, que el proyecto urbano del que hablamos constituye una intervencién que interesa a toda
la ciudad, directa o indirectamente. Los diferentes niveles o grados con que dicho proyecto es
capaz de afectar a la ciudad en diversos radios de accién, se ponen de manifiesto cuando los
examinamos en funcién de las escalas de referencia del proyecto. La dimensién de un proyecto
es la medida de su magnitud fisica, la superficie de suelo que abarca y construye; las escalas
presentes en el proyecto, diversamente, constituyen parametros relativos a la forma en que
el proyecto incide en el contexto donde se ubica; es decir: un mismo proyecto puede tener
varios efectos sobre la ciudad que se muestran y se hacen evidentes cuando lo contemplamos
desde diferentes angulos de lectura; uno de ellos seria el de la relacién del proyecto con su
entorno inmediato, el del espacio materialmente construido por el mismo; otro punto de vista
seria el de la acciéon del proyecto referida al sector o ambito parcial de la ciudad en el que se
localiza; por dltimo, una tercera perspectiva seria, en definitiva, la que afecta a la ciudad en
su conjunto, o en su caso, a las propias relaciones de la ciudad con el territorio circundante.

Naturalmente, y como se afirma al principio, no cualquier proyecto reviste esta multiplicidad
de efectos y significados urbanos; una primera condicién para ello estriba en el propio caracter
estratégico del lugar de asiento del mismo, que asi debe reunir algunas condiciones que hagan
de élun 'punto fuerte’, un lugar emergente o potencialmente crucial por su particular situaciéon
en el seno de la estructura de la ciudad. Es por ello que un primer acto proyectual se refiere
al anélisis y al estudio de la ciudad y del lugar de la intervencién, con el objeto de definir un
adecuado ajuste entre proyecto y capacidad de modificacién de la ciudad, actuando en un
determinado punto de la misma. Una operacién arquitecténica de magnitud urbana que no
precise analiticamente la prevision de esa capacidad, puede desencadenar un proceso de
desestructuracién y en definitiva, incrementar el grado de desorden formal y funcional de la
ciudad.

Asi, y por referir el razonamiento al caso practico de Las Palmas, cuando se incide por ejemplo,
en una localizacién estratégica como es la interseccién de un gran sistema longitudinal que
ademas conforma uno de los 'waterfronts’ o frentes de mar, como es la Avenida Maritima, con
una seccién transversal de la ciudad como la de Santa Catalina, rematada en el muelle
homénimo, es preciso verificar algunas hipétesis que intenten medir el efecto del proyecto en
la ciudad.

En el nivel de la escala inmediata del lugar, sera preciso verificar el grado de relacién espacial
que el proyecto portuario establece con la importante concavidad del Parque: las interacciones
visuales, volumétricas, funcionales, etc.; en el estadio de la escala sectorial o de la parte de
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ciudad, es preciso medir el grado de equilibrio o desequilibrio que una tal concentracién de
funciones, y una configuracién arquitecténica mediante grandes piezas, introducen en la zona;
en la perspectiva de la gran escala general de la ciudad, habremos de considerar por una parte
los efectos estructurales, es decir, aquellos que atafien a la accién del proyecto sobre el
esqueleto o armazén basico de la ciudad, y a los procesos que en relacién al mismo pueden
desencadenarse, y por otro los aspectos relativos a la imagen global de la ciudad en su frente
maritimo y en su perfil o "skyline’, modificado por la insercién de una nueva torre en dicho
punto.

En definitiva, aproximarse en una visién prospectiva de los efectos del proyecto, es tal vez el
Gnico mecanismo de control que desde el punto de vista de la ciudad puede ejercerse, con el
objeto de determinar el grado y las condiciones idéneas de la modificacién de su morfologia.
La medida de la interaccién espacio-escala, desde el de la propia espacialidad construida por
el proyecto, hasta la espacialidad del &rea directamente conectada con el mismo, y en definitiva
también, hasta la naturaleza de las relaciones espaciales del proyecto con la vision global de
la ciudad, son las cuestiones a evaluar. El correcto ajuste, el detenido anélisis que toda
operacién de gran trascendencia debe incorporar en su disefio, arrojan la diferencia entre un
proyecto urbano y un posible proyecto antiurbano.

14 de marzo de 1992
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Cada década, esta ciudad padece el sindrome de ’las torres’. Cuando se intenta 'salvar’ una
etapa de crisis econdmica, los especuladores y sus servidores recurren al fenémeno 'torre’ que
intenta esconder bajo una serie de 'figuras’ para-legales.

En tiempos del Plan General de Ordenacién Urbana de los sesenta, el disfraz favorito fue el
de ’edificio singular’, eufemismo previsto en la Ley del Suelo de entonces para poder edificar
edificios publicos o de bienestar social alli donde la ordenanza municipal no lo preveia, y que
aqui en Las Palmas fue usado indiscriminadamente para construir viviendas en torres, hoteles
en torres, etc; la singularidad a la que la Ley se referia, obviamente era su uso, y l6gicamente
se descartabalavivienda. Al interpretarse aqui sesgadamente, surgieron tres edificios en altura
bien conocidos de todos: el Don Juan, la Torre de Las Palmas y el edificio de apartamentos
de Franchy Roca, sede de un banco, por citar sélo ejemplos en la parte baja de la ciudad. Los
tres son ’edificios singulares’ y es valido para ellos el simil aquel de que es posible plantar un
pino en una maceta, donde quepa, pero con la condicién de que le cortemos las raices. A estos
edificios les pasa lo mismo que el desdichado pino del ejemplo, que estan 'plantados’ en los
estrictos y estrechos limites de sus solares respectivos, sin posibilidad de desarrollo y de
desahogo. El mas emblematico de ellos, que se ha llegado a convertir casi en un simbolo de
la ciudad, es donde posiblemente se manifiesten de una forma mas patente estas penurias: una
gasolinera y el estrechisimo limite de unas aceras que no llegan a los dos metros, limitan su
exigua parcela. Los otros dos no corren mejor suerte; el uno mostrandose altivo frente a Ciudad
Jardin, constituyendo un claro ejemplo de lo que nunca debié hacerse. Su imagen rompe el
perfil de la ciudad en su vision hacia el mar en las colinas de la Ciudad Alta; el otro en el area
maés congestionada de Santa Catalina se debate entre un entorno muy hostil y una presencia
entre edificaciones de baja altura, lo que produce un microclima ventoso muy especial en las
calles adyacentes.

Otras torres han surgido con estricta puntualidad de década: en la Avenida Maritima, en Ciudad
Alta; en Guanarteme; en el Campo de Espana. Es cierto que cada una de ellas ha nacido un
poquito mas moderna, un poquito mas alta y méas 'gorda’ y un poquito mas fea que las
precedentes, pero todas ellas puntuales han jalonado el quebrado perfil de nuestra ciudad.

Ahora y para hacer honor al fenébmeno, y cuando pensabamos que el sindrome de las torres
estaba conjurado en la década de los ochenta, la Junta de Obras del Puerto nos amenaza con
una 'torre china’, a construir en esta década proxima al tercer milenio.

Habiamos creido, cuando hemos ido asistiendo, al brote de estas torres, que dicho sea de paso
son bastante bajitas, (nos ha causado decepcion el que esta nueva torre sblo tenga 22 plantas,
en vez de 44 6 60 plantas), que nos confirmaria al menos que el sindrome citado estaria en
pleno desarrollo. La torre china, que ahora se pretende construir, es sélo un poquito mas alta
que el Don Juan, con el cual competira dada su proximidad; aunque la nueva se adornara a
sus pies con un palacio de congresos (;y van?), una sala de exposiciones y un extenso mar de
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aparcamientos y asfalto donde antes estaba el auténtico mar, tendra que 'competir’ con las
bondades arquitecténicas del hotel. Esta nueva torre, como ven, nace nuevamente asfixiada
por su propia prosopopeya de asfalto, palacios y salas, ni siquiera se asentara en un gran
espacio verde, va que naturalmente un parque no es productivo y no nos olvidemos —segtin
se nos ha dicho— que la torre china nace con la idea de salvar la maltrecha economia portuaria;
pero... ¢y el paisaje urbano? ;Y la forma de la ciudad?; ¢y lo que prescribe el PGOU vigente?;
¢y la infraestructura viaria que la soportara puede con la cantidad de usuarios que ella
generara?; ;y los intereses de la ciudad? Estas son preguntas que quedan posiblemente para
reductos y cenéculos de intelectuales o universitarios, que tendran una razén més para...
lamentarse. La construccién de la torre china en el Parque de Santa Catalina esta para paliar
la crisis financiera del Puerto y por ende de la ciudad.

Desgraciadamente, consideraciones similares se esgrimieron cuando brotaron las otras torres,
cuyos resultados padecemos ahora todos los ciudadanos y al cabo del tiempo, sobre todo los
que no ganamos nada con ellas, porque como en Babel, hablamos, naturalmente, idiomas
diferentes, aunque sepamos que esta vez se habla en chino.

21 de marzo de 1992
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LA CIUDAD Y EL SISTEMA
DE ESPACIOS LIBRES

Column of the murdered peasant
Woodcut from Durer, Unterweisung der Messung



Tobpa LA CiubAaD



Una ciudad es en gran parte, su sistema de espacios libres; es en el espacio libre colectivo donde
se manifiesta con mas rotundidad el caracter de "lo urbano’, esa compleja interrelacién de usos
yde concurrencia de la vida ciudadana, lugar de encuentro y lugar de disfrute y contemplacién.

En el plano de la forma, de la morfologia urbana, el sistema o conjunto de los espacios libres,
también establece el cariz de una ciudad. Su mayor o menor desarrollo y organizacién,
correspondera a una estructura urbana mas o menos articulada y definida. La inexistencia de
un sistema espacial colectivo minimamente consolidado, determinaria la puesta en crisis de
la propia esencia de la ciudad como tal.

La ciudad de Las Palmas posee una estructura lineal, desarroliada en torno al eje que explicita
la tensién Vegueta/Triana-Puerto de La Luz. Su sistema de espacios libres se organiza
principalmente, por tanto, siguiendo la linea de acci6én definida por la secuencia histérica de
la ciudad, materializada en dicho vector de crecimiento.

Al recinto de la ciudad histérica, formada por el casco fundacional de Vegueta y el barrio
mercantil de Triana, corresponde uno de los puntos fuertes del sistema de espacios libres: el
constituido por la plaza de Santa Ana, junto con el conjunto de la Alameda de Colén y la plaza
de Cairasco, atravesando el antiguo Guiniguada. En torno a estos espacios se despliegan otros
menores, como son, del lado de Veguetay conectando con la Catedral, la plaza del Pilar Nuevo,
y del lado de Triana, la plaza de Hurtado de Mendoza.

Este agregado espacial y monumental, articulado entre los polos Santa Ana y Cairasco-
Alameda, compone el mas formalmente cualificado nexo entre ambas partes de la ciudad
histérica, Vegueta y Triana, constituyendo ademas, como continuo espacial, un verdadero
enclave estratégico estructurador de la forma de la ciudad.

También en el sector de Triana se despliega el eje de la calle del mismo nombre, en torno a
cuyo desarrollo se organiza la trama del area. Esta calle Mayor de Triana constituye el extremo
meridional y el inicio, del eje que marca la tensién Sur-Norte, generatriz de la Ciudad de Las
Palmas globalmente considerada. Este eje, que histéricamente viene sefalado por el curso de
la carretera de Las Palmas al Puerto, se consolidaria a lo largo del proceso formativo de la
ciudad, en la calle de Leén y Castillo que, como una espina dorsal, vertebra la sucesiéon de los
diferentes sectores y partes de la ciudad baja, adosadas en el transcurso de las diferentes etapas
de crecimiento, hasta culminar el completamiento del tejido urbano, soldando en continuidad,
la ciudad histérica con el original nicleo portuario, en La Isleta.

Alo largo de este eje de Ledn y Castillo, se articulan, del mismo modo que en una disposicidn
en rosario, los principales elementos del sistema de espacios libres de la ciudad de Las Palmas,
y fundamentalmente aquellos que presentan una mayor incidencia en la configuracién de la
forma urbana.



TODA LA CJUDAD

Asi, partiendo de su extremo meridional, el parque de San Telmo, la plaza de La Feria, el
parque de Doramas, las Alcaravaneras y el parque de Santa Catalina, se suceden a lo largo
de este desarrollo axial. En la prolongacién de su extremo norte, la calle Albareda y girando
hacia las instalaciones portuarias, la calle Juan Rején, conectan el parque del Castillo de La
Luz (en un area claramente falta de acabado morfoldgico) con el sistema lineal descrito.

Junto a los conjuntos anteriores, el esquema estructural del sistema de espacios libres de Las
Palmas, se completa con la incorporacién de los elementos lineales constituidos por los frentes
de mar y los paseos maritimos que en ellos se despliegan. En nuestra ciudad la consideracién
de los frentes marinos, los 'waterfronts’, como componentes de sistemas de espacios libres,
constituye una reflexién crucial, critica con la relacién de la ciudad tradicional con el mar,
siempre de espaldas al mismo.

Tanto desde el punto de vista de la estructuracién morfolégica, como desde el de la
optimizacién funcional, asi como desde la necesidad de la recomposicién de la imagen visual
de la ciudad, los subsistemas espaciales de la Avenida Maritima, a levante, desde el cono sur
hasta el Puerto, y del paseo y la playa de Las Canteras, a poniente, desde el Rincén hasta La
Isleta, conforman dos desarrollos cualitativos de primera magnitud, estructurales del sistema
de espacios libres de Las Palmas. Merece destacarse el papel singular de la unidad geogréafica
constituida por la peninsula de La Isleta, verdadera bisagra articuladora de los dos frentes de
mar, y remate por tanto del sistema de espacios libres de la ciudad en su extremo septentrional,
ostentando respecto del mismo, una localizacién estratégica.

Las operaciones conducentes a incorporar nuevos elementos estructurales, de gran escala, en
el conjunto de espacios libres de Las Palmas, deben, pues, prioritariamente dirigirse al
enriquecimiento y a la interconexién del conjunto vertebrado por los elementos o subsistemas
citados, en la optica de la interrelacién entre la parte y el todo, actuando en el sentido de
ampliar la cantidad y la cualidad de los mismos.

Por ello, la diagnosis de la estructura interna, de la composicién del sistema de espacios libres,
y al propio tiempo la diagnosis de la estructura de las relaciones que entre sus diferentes
elementos se establecen, son un instrumento imprescindible para una intervenciéon de gran
escala que trate de ir mas all& de la improvisacién y el posibilismo.

4 de abril de 1992
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He tomado, practicamente, prestado el titulo de este articulo —expresamente la primera parte—
de uno de los capitulos del fantastico libro de Oriol Bohigas: Desde los arios inciertos (Editorial
Anagrama. Barcelona 1991). Bohigas, hombre de gran ingenio y habilisima pluma, ha
descrito con hermosas palabras lo que yo mismo pensaba escribir -mucho peor—sobre el tema.
De la autoridad académica, cientifica y profesional de Oriol Bohigas, nadie tiene dudas; muy
conocido y querido aqui en Las Palmas, llego incluso a realizar dos muy buenas obras —con
ese halo del realismo mediterraneo— tan caracteristico de la arquitectura espafiola de los
sesenta. Las obras pueden verse al final de Ja calle Primero de Mayo en su salida a Tafira: las
estructuras vistas, las piezas ceramicas de los pafios ciegos de fachada, y la persiana
mediterranea, no despistara a ningin ciudadano de su localizacién.

Oriol, al tiempo que gran profesional, es un magnifico arquitecto y también un eficiente gestor
como lo ha demostrado dltimamente en la gestaciéon y desarrollo de la Villa Olimpica. Su
formacién cultural es basta y su inquietud en este campo lo distingue. Buscando las raices y
las derivaciones del Movimiento Moderno en Esparia, mantuvimos una interesante polémica
sobre el racionalismo canario, llegando a acuerdos sin mayores problemas.

Pido perdén, al paciente lector, por esta larga v laudatoria v por otro lado merecida
introduccién sobre la figura de Oriol Bohigas, en la que he querido dejar patente mi admiracién
por el arquitecto catalan y quisiera trasladar, ahora mis reflexiones, a un hecho que se esta
produciendo en nuestra ciudad, por mor de la instalacién y construccién de un quiosco para
las bandas de musica en el Parque de San Telmo.

Desgraciadamente la oposicién entre 'modernos’ y 'conservadores’ ha sido un capitulo
~bastante triste— de nuestra reciente historia urbanistica. Hay una corriente de opinién que sélo
quiere conservar, preservar, momificar, o sea 'matar’, el tejido de la ciudad histérica, que por
contra necesita rehabilitarse con la aportacién de nueva sabia y de nuevas intervenciones que
sean capaces de revitalizarlo. Se asombra uno, ante la ceremonia de la confusién que sobre
las intervenciones modernas se realizan o pretenden realizar en el casco histérico: se mezclan
valores y juicios estéticos, con morales, se habla de destrucciéon y especulacion; y la perplejidad
llega a su limite cuando observamos que determinados politicos e incluso intelectuales, se
alinean en las filas del mas cerrado conservadurismo cuando "los arquitectos modernos” —entre
los que nos consideramos— se nos encarga algun trabajo en el casco histérico. Los insultos y
los improperios que nos han dedicado, descalifican a los que los realizaron.

La realidad evidente es que en las obras modernas en el centro histérico somos los jévenes
arquitectos comprometidos hasta la médula con la historia de la ciudad, los que hemos
reflexionado y estudiado, con gran respeto, nuestro pasado y el papel que tiene el centro
histérico en la ciudad y el valor de su arquitectura, de sus monumentos, de sus espacios publicos
y de su estructura morfolégica. En general nos hemos enfrentado a los problemas de forma
respetuosa y rigurosa, indagando en los elementos esenciales y constitutivos de nuestra
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arquitectura histérica, intentando extraer sus mas intimas esencias tratando de verterlo, con
el méaximo respeto e ilusién a lo moderno. Es cierto que en este camino se pueden cometer
errores —como en cualquier otro— pero la seriedad y resolucién final esta, cientificamente,
unida a lo esencial de nuestra arquitectura. La seriedad de estas propuestas estan fuera de toda
duda.

Esta postura se contrapone a aquellos que basdndose en lo superfluo y accesorio, que es lo
primero que se percibe realizan una arquitectura —que tiene un gran éxito social- y que recoge
simplemente los lugares comunes de la mal llamada arquitectura canaria o también la histérica,
aquellos que piensan que Vegueta y Triana no es mas que las fachadas de las casas, o un balcén,
o una balaustrada o una escultura. Estas arquitecturas 'encantan’ porque son "bonitas’, porque
de una manera directa y simple son entendidas a la primera. Asi se siente admiracién por los
pastiches postmodernistas, con falsos zocalos de papel de fumar de imitacién de piedra de
Arucas; con profusién de cornisas colocadas sin orden ni concierto, llenas de faltas sintacticas
en su composicién, con ventanas blancas o cuarterones ’estilo inglés’ (?); con composicion de
simetrias continuas. En suma, toda una demostracién de mal gusto y vulgaridad; y lo peor la
ausencia total de compromiso con la realidad historica de la ciudad.

El tema es tratado por Oriol Bohigas con las siguientes palabras: "... a la conclusién que
llegamos es que el viejo ideal de la preservacion del patrimonio arquitecténico se ha convertido,
en muchos casos en una simple coraza de reaccionarismo. Hay que tener la valentia de
oponerse a esos empolvados de caspa. Seamos, si hace falta, mas adictos a la historia. Quiero
decir al curso de la historia. Las ciudades se han levantado sobre sus propias ruinas. Si ahora
sentimos una mayor sensibilidad por los restos historicos, lo que debemos hacer es integrarlos
—cuando resulte posible— como un dato mas de la organizacién del proyecto. Pero procurando
no enganarnos, ni engafar al puUblico. En ocasiones la mayor sensibilidad al patrimonio
histérico no constituye sino el refugio de una falta de capacidad de propuesta creativa y unas
ganas de no mover nada de quedarse en lo que ha fijado el concenso de los acomodados y
aprovechados".

Nuestra propuesta —que no es nueva, ya que la hemos reseriado en numerosas ocasiones—- se
basa en un riguroso andlisis de las arquitecturas histéricas de la ciudad, definiendo sus
elementos constitutivos: esto es, el valor del patio como elemento constituyente de la totalidad
del edificio; el caracter semiptblico del zaguan; el valor del corredor en cada uno de los frentes
del patio; el caracter de continuidad epitelial de la fachada; la distribucién irregular de huecos:
los filtros multiples a base de celosias, persianas, fraileros, visillos, etc., de los huecos de
ventilacién; el balcon como elemento organizativo de la estructura compositiva de la fachada
y elemento organizador espacial de la calle; la necesidad de concebir la fachada como un bajo
relieve con capas multiples, que produce ciertas vibraciones en su aparente continuidad; la
ausencia de z6calos o cornisas, o por el contrario —y segun las épocas- el énfasis puesto en



estos elementos; el sentido del tejado y de la azotea plana; el valor distributivo de los elementos
espaciales; el sentido organizativo de las escaleras, etc., y, como vemos, todas estas
caracteristicas no se reducen exclusivamente a un problemade 'estilo’, que las méas de las veces
se invoca por esconder afanes especulativos y torpeza o falta de creatividad.

Cuando la arquitectura se articula sélo a través del estilo de la fachada es cuando aparece la
arbitrariedad del juicio estético, que suele dar productos desechables cuales son los pastiches,
tan del gusto de cierta parte de nuestra sociedad, aunque por dentro los edificios espacialmente
y distributivamente sean de la peor calidad, respondiendo a parametros exclusivamente
especulativos.

El vivir en Triana o Vegueta ha llegado a ser un lujo con pisos de chabolas. La sociedad debe
demandar otro nivel de lujo que no sea el de los materiales: sino el espacio, como elemento
clave para mejorar el nivel de vida medioambiental de nuestros barrios histéricos.

11 de abril de 1992
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La polémica que hemos relatado en anteriores escritos entre 'modernos’ y 'conservadores’,
ha servido entre otras cosas, al menos, para concienciar al hombre de la calle del valor de la
ciudad histérica y de su arquitectura.

Tenemos que decir al respecto que tanto Vegueta y en menor grado Triana son ejemplos
urbanos de primer orden con arquitecturas, a nuestro nivel, magnificas. Conservadores y
modernos amamos nuestros barrios histéricos, aunque cada uno desde perspectivas diferen-
tes. Desgraciadamente muchos conservaduristas se quedan tranquilos si se mantiene sélo la
piel de las fachadas, importandoles muy poco o nada lo que pueda pasar en el interior de las
manzanas y lo que ocurra en la calle. Me estoy refiriendo a ciertos intelectuales y conservadores
de Vegueta-Triana, que sélo saben ver la arquitectura y la ciudad que se conforma como una
sucesion de imagenes aisladas, como si fuesen decorados de una obra de teatro, haciendo
valorar en algunos casos s6lo elementos parciales de las fachadas: un arco conopial; un balcén
de 'tea’; o, un simple juego de molduras, como si la arquitectura y su lectura se pudieran reducir
a un lienzo plano como si de una pintura se tratara.

El casco histérico es una parte viva de la ciudad. Su &rea méas importante y las claves para su
preservacién —en nuestra humilde opinién— no pasa por el conservadurismo a ultranza, sino
por un analisis exhaustivo de los agentes, que lo estan deteriorando y las posibles soluciones
que se puedan dar.

Asi, por ejemplo, este delicado tejido urbano soporta un trafico de coches tan intenso que gran
parte de sus calles estan congestionadas, durante la mayor parte del dia. Se ha introducido en
su estructura un elemento del sistera general de infraestructura viaria de la ciudad, cual es la
via del Guiniguada con sus dos scalextric, que fue el primer atentado serio a la integridad de
los barrios; se ha introducido, esta vez bajo los auspicios municipales, un elemento central de
transporte publico, una especie de estacion central al aire libre, alrededor de uno de los edificios
mas sefieros del barrio: el Teatro Pérez Galdos, al cual llegan y del cual parten todas las lineas
de guaguas de la ciudad, repito, como si el Teatro fuese la estaciéon terminal del servicio; se
han cerrado sus calles al mar con la Autovia Maritimay con la Urbanizacién Cidelmar, realizada
en la época de la dictadura, que han cerrado los barrios histéricos en su contacto con el mar;
es mas, parece que la Autovia Maritima en su contacto con los dos barrios, es mas fea y mas
inhospita, aparte los problemas de alcantarillado y olores nauseabundos de la depuradora,
cémo no, instalada también cerca del Teatro. Si a todo esto unimos la insuficiencia de los
servicios generales y de las dotaciones: es decir ausencia de colegios, guarderias, dispensarios,
insuficiencia de alcantarillado, teléfonos, y cables de Unelco como guirnaldas adornando las
fachadas, tendremos una base para analizar desde una peculiar perspectiva, que no agota todas
las posibilidades de analisis, algunos de los males estructurales del centro histérico.

La primera propuesta pasaria por una peatonalizacién racional e inteligente de los dos barrios,
permitiendo sélo el paso de coches de los residentes y de los servicios publicos, por rutas muy
concretas y adecuadas. El siguiente paso seria recomponer las diversas partes que hoy
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desintegran a los dos barrios, intentando buscar ejemplos concretos que suturen los diversos
tejidos: las relaciones entre la Vegueta del XVl y XVIl y la Vegueta moderna no estan resueltas,
las conexiones entre Vegueta y el mar y la unién con los riscos de San Antonio y San José;
principal importancia tiene resolver la uniéon entre Vegueta y Triana recomponiendo el
Guiniguada; resolver la unién de Triana con San Nicolas y de Triana con Cidelmar; buscar una
solucién méas humana para la autovia; eliminar el scalextric del Teatro y el de San Nicolas, etc.,
etc. '

El siguiente paso seria una adecuada politica, para 'extraer’ determinadas dotaciones
burocraticas que estan congestionando a los barrios: ciertas oficinas administrativas (juzgados,
sindicatos, etc.) y un control sobre la iniciativa privada sobre oficinas particulares y determi-
nados tipos de comercio (piénsese el enorme trastorno que producen los proveedores de un
supermercado, por ejemplo). En el lugar de estos, habria que introducir viviendas. Viviendas
de un cierto nivel, que retomen los elementos esenciales de los tipos historicos. Si queremos
que Vegueta-Triana se mantengan vivas, la vivienda es la base para conseguirlo. Cuando
nuestros promotores se quiten la venda de la especulaciéon de sus ojos, veran lo rentable que
podria ser construir viviendas de tipo medio o alto en zonas tan privilegiadas de la ciudad.

No cabe duda de que en todas las épocas se ha realizado buena y mala arquitectura. El valor
del edificio no estd en su antigiiedad, sino en los valores inherentes a sus elementos de
composicién. Es por ello que algunas actuaciones puntuales debidamente controladas de
sustitucién beneficiarian a la totalidad del tejido, al incrustar un nuevo edificio de viviendas que
permita ir poblando poco a poco el casco historico.

Esta arquitectura nueva debe ser decididamente moderna, respetuosa con su entorno, esencial
en su configuracion; nunca un pastiche; un tanto anénima y rigurosamente fiel a los principios
constitutivos de las arquitecturas sefieras de su entorno inmediato. Como se vera no estamos
hablando del estilo. La razén es obvia. Una de las caracteristicas de nuestro casco histérico es
la heterogeneidad y diversidad, las méas de las veces contrapuestas, fruto de la sedimentaciéon
a través del tiempo histérico. Asi podemos encontrarnos, en perfecto didlogo, arquitecturas
vernaculas del XVII, con palacios de fachada barroca; edificios academicistas al lado de piezas
del mas puro neoclasicismo; edificios noucentistas, al lado de alhambristas, sin olvidarnos de
los racionalistas y modernistas en sus mas variadas acepciones. Estilos y modos totalmente
contrapuestos y hasta incluso antagonicos, y que probablemente, como los vemos todos los
dias no nos llaman la atencién.

Con estas soluciones que hemos esbozado y que son sélo una parte infima, con la que cuenta
la actividad disciplinar de la arquitectura y el urbanismo se revitalizaria una parte esencial del
tejido de nuestra ciudad y habriamos desterrado el fantasma de la momificacién que propugnan
los conservacionistas a ultranza.

25 de abril de 1992
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“BASTA RECORRER CON MENTE DESPEJADA EL ULTIMO DEVENIR DE LA CIUDAD PARA
COMPRENDER QUE EMPIEZA A CONFIGURARSE COMO UNA RETRO-CIUDAD', ES DECIR, COMO
UNA CIUDAD EN RETROCESO"

Woodcut from Schaufelein: Das druckgraphische Werk
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Existe una tradicion cultural de especulacién sobre el destino de la ciudad que ha dado como
frutos una gran cantidad de obras literarias, cinematograficas, etc., en las cuales se suele
ejemplificar en una ciudad paradigmatica, la cristalizaciéon de ese porvenir. Los propios
nombres dados a esas ciudades por sus respectivos soniadores, tienden a resumir o comprimir
en una palabra, alegéricamente henchida de significado, los rasgos fundamentales de esa
ciudad futura o deseada, tal como eran imaginadas.

Asi, la Amauroto de la Utopia de Moro, la Metrépolis de Thea Von Harbou y Fritz Lang, la
Helibpolis de Ernst Jiinger, la Ciudad del Sol de Campanela, Sinapia, la interminable lista de
las Ciudades Invisibles de Italo Calvino y tantas otras mas, llenan las paginas de esta tradicién
de ensonadora indagacién.

Pasando en ello puede asaltar el interrogante sobre el nombre que daria un filésofo como
aquéllos, a una ciudad como ésta, como Las Palmas de hoy; es en base a ese cuestionamiento
que propongo el nombre que encabeza el articulo: 'Retropolis’.

Esta modesta proposicién, creo que cumple una amplia serie de condiciones, tantas que, fuera
de todo orgullo de padre, pienso podria ser perfectamente adoptado como nuevo nombre de
la ciudad, rebautismo que sugiero, formando parte, por ejemplo, del calendario de eventos del
92.

Reconézcase que el nombre es eufénico, musical, de reminiscencias a un tiempo clasicas y
mitteleuropeas, un nombre y un sonido en suma, poéticos v elegantes, arménicos (con el
entorno) y resonantes.

Por ademas de los aspectos retéricos y fonéticos, este nombre 'Retrépolis’, se muestra
prefado de significado, de contenido, condicién indispensable para que pueda adscribirse a
la augusta tradicién sefialada al comienzo. En efecto, basta recorrer con mente despejada y
ojo atento el ultimo devenir de la ciudad, para comprender que Las Palmas empieza a
configurarse como una 'retro-ciudad’, es decir, como una ciudad que va en retroceso, por
accidén o por omisién, porque en el contexto del desarrollo urbano, cuando no se va hacia
adelante, se va hacia atras, y que no se entienda ello en términos de simple crecimiento o de
"desarrollismo’, por el contrario, ese ir atras, se refiere a la falta de desarrollo cuahtatnvo de
ennquec1m1ento de la calidad de la vida y de la cultura urbanas.

No se habla de palabras vacias: el antecedente de la furiosa polémica por el Auditoric de La
Puntilla nos ha conducido afios mas tarde a una situacién en la que ain no existe una
programacién clara para la construccién del nuevo proyecto en otro lugar, proyecto por cierto,
arquitectébnicamente muy inferior al anterior. Como resultado, Las Palmas sigue sin Auditorio
y no sabemos cuando lo habra.

Pero no termina en El Rincén esta historia: hay mas; podriamos empezar por el galimatias de
Elder y Miller, donde sélo falta ya la intervencién de la Unesco y el Ku-Klux-Klan, para
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completar el panorama de perfecta inoperancia surrealista. Galimatias que otra vez parece
enlazar con el no menor entuerto del Casino. ;Cuéles son los objetivos de la ciudad en torno
a estas cuestiones? ;Cuéles son los argumentos que fundamentan esos objetivos? ;Por qué
aparecen criterios contradictorios con una periodicidad cada vez mas corta? El resultado es la
absoluta nebulosa del cuadro de conjunto final respecto al futuro del parque de Santa Catalina,
y del sector adyacente. Y ya veremos si cuando empiecen las obras no aparecen huesos.

Los huesos, armazén bésico del cuerpo humano, parece que también lo son de nuestra retro-
ciudad. Y que conste que no se trata de hacer un alegato contra la historia, ni un menosprecio
de los restos del pasado que la ciudad oculta en su seno: se trata de valorar y de poner en su
justo lugar, la importancia relativa que para la ciudad puede representar la tutela del
patrimonio, cuando ésta puede utilizarse demagdgicamente como un instrumento atenazador
de cualquier tipo de desarrollo. Porque en un planteamiento racional, caben ambas cosas: la
historia y el futuro; Paris tiene mas siglos detras que Las Palmas: pues alli nadie ha paralizado
la construccién de La Defense. Ni en Londres, ni en ninguna ciudad que mire al frente
hundiendo sus raices en la historia, pero sin que ésta constituya un pantano.

Solar de San Francisco

En Las Palmas, el solar de San Francisco llevaba una larga trayectoria de aparcamiento y
escombrera; durante las largas décadas de apacible ser un estercolero, a nadie se le ocurrié
la necesidad o conveniencia de ejecutar un programa de excavaciones arqueolégicas: en
cuanto surgi6 el proyecto del Conservatorio de la ciudad y la inminencia de sus obras se reclama
la absoluta necesidad de que éstas no den comienzo, con objeto de proceder a la excavacién,
tal vez en blisqueda del legendario tinel que comunicaba (vox pépuli) con fines equivocos el
convento de los franciscanos con el de las claras. O tal vez interese antes encontrar la "bolsa
de la mierda” {textual) del pozo negro del convento para averiguar la dieta de los frailes. Los
futuros musicos seguiran soportando penurias en su éxodo por la mitad de Las Palmas, en
tanto se dilucida este fundamental enigma.

Entra también en el capitulo 6seo el controvertido tema del Quiosco de la Musica, otra edicion
del conocido argumento segin el cual todo lo antiguo es bueno y todo lo nuevo es malo,
polémica que ha revelado entre las fuerzas vivas locales una gran cantidad de vocaciones de

arbitro de la elegancia", verdaderos Petronios redivivos que han dictaminado que el Quiosco
"no hace juego" o "no pega" con el Parque de San Telmo.

Cuando esperan su turno temas fundamentales como los de la redefinicién del sistema de
espacios libres y los frentes del mar, la relacion ciudad-puerto, la remodelacion del Guiniguada
y el Centro Histérico, la revision del PGOU, incardinado en la solucién de los grandes
proyectos de ciudad, etc., es urgente reflexionar sobre el rumbo a que nos esta conduciendo



el estar de espaldas a la realidad del presente y a los retos del futuro; porque mientras tanto,
esta puesta de relieve la situacion de inoperancia en que se encuentra el desarrollo de la ciudad,
en tanto ésta no es capaz de garantizar unos mecanismos eficientes de actuaciéon. Cuando los
instrumentos de planeamiento tramitados y aprobados, las decisiones colegiadas legalmente
tomadas y refrendadas, los proyectos expuestos a informacién publica (con maqueta incluida)
durante largas semanas, quedan luego al albur de éste 0 aquél toque a rebato, es legitimo pensar
que vamos hacia atras, porque una ciudad en la que importan mas los muertos que los vivos,
una ciudad donde cada proyecto es campo de batalla entre diferentes administraciones, donde
no se intenta encontrar la sintesis entre conservacién y modernizacién, es una ciudad
condenada al retraso y a la definitiva pérdida del tren de la recualificacién, una verdadera
"retrépolis’.

2 de mayo de 1992
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LA PLAZA DE LA FERIA
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Esuno de los espacios libres constitutivos de la estructura de la ciudad histérica. En este sentido
su importancia urbanistica corre paralela a la de la Plaza de Santo Domingo, el Parque de San
Telmo o la Alameda de Colén. Ya hemos escrito —en esta seccién— del valor de esta serie de
espacios publicos abiertos, que vertebran el sistema configurador de la estructura de la ciudad.

La Plaza de la Feria se sitlia en un punto de inflexién de la calle Le6n y Castillo, en su confluencia
con Venegas, calle que partia desde el antiguo muelle de San Sebastian y donde en su época
se situd el primer proyecto de Acuarium, obra del arquitecto italiano Vittorio Mascanzoni, en
1845, un extraordinario ejemplo de arquitectura Beaux-Arts, desgraciadamente no construi-
da. Por esta estratégica situacién, la Plaza se constituye como elemento central de una de las
'secciones’ o espina dorsal de elementos urbanos perpendiculares a la linea de costa que dan
caracter a nuestra ciudad. El edificio de la Comandancia de Marina, y el de la sede del Gobierno
la cierran por dos de sus frentes. La seccidén se complementa con la calle Alfonso Xlil y su serie
de edificios publicos de Sanidad y del Rectorado de la Universidad. La Plaza de la Constitucién;
el primer Campus Universitario y la fuente luminosa. La iglesia y Colegio de las Adoratrices,
asi como ciertos centros oficiales: Emalsa, Biblioteca Publica, Policia, etc., ayudan a configurar
esta ’'seccidon’ como eminentemente representativa y de caracter administrativo.

La primera imagen de la Plaza de la Feria aparece en el plano de 1860 y su nombre proviene
de las primeras actividades que se desarrollaron en el lugar: a saber, funciones mercantiles y
feriales, aunque también sabemos que fue lugar de ejecucién, mediante garrote vil, de algiin
que otro desdichado, muy a principios de siglo. (Por cierto, durante las obras que alli se
realizaron en los anos sesenta, al iniciar una excavacién se encontrd un pescante que sirvié
para los ajusticiamientos, y que la prudencia politica del momento ordené destruir inmedia-
tamente), fue también punto de encuentro y de fiestas del populoso barrio de Arenales y de
la iglesia del Buen Pastor o Corazén de Maria. Aparte de esta iglesia construida en estilo
neogbtico por Laureano Arroyo —primera obra en hormigén armado del Archipiélago- el
ilustre arquitecto catalan fue también el autor de la Comandancia de Marina en recio toscano
hacia 1890. La 'fabrica de la luz’ con su monumental chimenea de ladrillo rojo, que ain se
conserva, obra de Guerra cifrada hacia 1845. El edificio del Gobierno Civil construido hacia
1945 por uno de los grandes de la arquitectura espariola, Pedro Muguruza; asi como los
edificios de Higiene vy el Rectorado construidos por Suérez Valido en 1950. La Plaza de la
Constitucién o del Obelisco, realizada y proyectada por Margarit, la Escuela de Magisterio, hoy
Facultad, realizada hacia 1950 por Marrero Regalado, asi como el Colegio de las Adoratrices
que ampliara hacia 1953 Manuel de la Pefia con una iglesia que tiene esculturas de José
Damaso. La antigua Escuela de Peritos Industriales, hoy Facultad de Geografia e Historia, obra
de Pedro Massieu, v el edificio de Oficinas Municipales, hoy sede de Emalsa de Margarit,
conocida en su dia como la ’Casa de los Retales’, por las extravagantes pinturas que adornaban
su frontis, y, finalmente, una serie de edificios de viviendas realizadas por Sanchez Murcia y
Manuel Roca completan la némina ilustre de obras, lo que determina un conjunto de marcado
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caracter representativo. La escultura de Pérez Galdés, el busto de Tomas Morales, un obelisco
no muy afortunado, también del arquitecto catalan Margarit, y una espléndida y variada
vegetacién ayudan a configurar la imagen que hemos comentado.

La actual configuracién de la Plaza se la dio Enrique Spinola, junto con el arquitecto paisajista
uruguayo Leandro Silva v la presencia de Pablo serrano, autor de la escultura de Don Benito.
Las vicisitudes proyectuales de la Plaza abarcan un gran lapso de tiempo a medida que las ideas
de los tres realizadores se iban plasmando en el lugar. A pesar de las apetencias figurativas del
alcalde José Ramirez, los artistas fueron poco a poco hacia una especie de abstraccién-realista
muy caracteristica de la mejor arquitectura de aquellos afios. La idea era ordenar un espacio
que se encerrara sobre la figura de Benito Pérez Gald6s y aislarse del mundo exterior. La
escultura domina y observa su mundo, que es una isla dentro de la isla, que es la ciudad. El
caracter representativo del Gobierno Civil y de la Comandancia de Marina no fue una cortapisa
para desarrollar la idea de la plaza, replegada sobre si misma. El vacio se cierra al espacio
externo, creando, con gran virtuosismo, su propia especialidad.

Estaespecie de contraposicién es fundamental para entender la esencia de la Plaza. Un espacio
pensado para una escultura y que se aisladel entorno. Hay en esta actitud una decidida voluntad
de modernidad: la arquitectura (edificio o espacio ptiblico) adquiere caracter objetual. La ciudad
es s6lo el marco que acoge, indiferente, la sucesién de objetos. Nada de su disefio hace notar
la presencia de dos edificios tan representativos, por el contrario, la escultura da la espalda al
Gobierno; se descentra su colocacién respecto al eje que relaciona los dos edificios; creando
asi una tensién, una fuerza de dislocacién entre espacio de la Plaza y edificios. Para aumentar
mas esta tensién las pequenas colinas artificiales contradicen atin mas la presencia de los
edificios, incluso el pavimento exageradamente céncavo en su centro dirige nuestros pasos
hacia la escultura desviandonos de cualquier visién frontal o axial de las arquitecturas
representativas. La vegetacién originaria —a base de claveles de sol- ayuda magistralmente a
subrayar esta contradiccién. Varias entradas laterales convergen hacia el espacio central,
particularmente interesante es el transito por el lado de la Comandancia, que consigue
introducir en el espacio de la Plaza una imagen fragmentaria del edificio. Asi el espacio se
configura como fragmento en una parte de la ciudad que se caracteriza por ser una sucesién
de fragmentos. Fuera de la influencia de las colinas, hacia el borde de la Plaza, el caracter del
espacio es residual. La disposicidon de bancos, cabinas telefénicas y vegetacién se hace en
oblicuo con respecto a su perimetro para afirmar la idea de fragmento.

Tal exposiciéon de modernidad tuvo como contrapartida una critica feroz en la prensa de la
época; las diatribas en contra de esa "plaza jorobada", "ese adefesio de montanas" y otros
epitetos por el estilo reflejan, como siempre, nuestra lastimosa cotidianidad. La decidida
accion de Pablo Serrano y de Enrique Spinola invitando a su inauguracién a personalidades
como Damaso Alonso o Castro Arifies aplacaron un tanto las pueblerinas criticas.



Los arios que han pasado desde su inauguracion y el acostumbramiento visual del ciudadano
han sepultado las criticas; la indiferencia municipal hacia sus propias obras han producido una
serie de cambios que conviene apuntar en la némina de aspectos negativos: el cambio de
vegetacion en las colinas, sustituyendo el clavel de sol por especies indiferenciadas; el deterioro
de parte de su pavimento; la desaparicién de la fuente; la destruccién de un bello quiosco
modernista de madera que existia frente al Gobierno Civil, y la sustitucién de las farolas de
treinta metros de alto que pretendia iluminar el espacio de una manera velada ha dado paso
a unas espantosas farolas de gusto modernista o 'fernandinas’ completamente inadecuadas;
en la némina de los aspectos positivos estaria el nuevo uso que le han dado los mas jévenes:
bicicletas y skates-board son los reyes del lugar. La apropiacién del uso es completa.

Y para terminar dos reflexiones: por un lado, el ejemplo municipal de su época de encargar
una obra moderna fiel exponente de las ideas estéticas de aquellos afios; por el otro la desidia
de posteriores municipios que han deformado y deteriorado el caracter de la obra, sin tener
la mas minima sensibilidad para apreciar y valorar lo moderno.

9 de mayo de 1992
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Que recuerde, sélo conozco una ciudad que haya sido tan maltratada como ésta por la
infraestructura viaria. Esa ciudad es Marsella, donde los ingenieros y las autoridades
municipales han tenido la osadia de dejar a la catedral entre dos 'escalextric” de casi quince
metros de alto cada uno.

Aqui las cosas no van muy descaminadas: el Teatro Pérez Galdés tiene una circunstancia muy
parecida; se enterré bajo el hormigén uno de los elementos claves de la historia de la ciudad:
el Guiniguada; se ha destruido una parte importante de uno de los barrios més bellos de Las
Palmas: la Ciudad Jardin; se sepultaron, sin ningiin miramiento, la serie de playas que existian
entre el Muelle de San Telmo y las Alcaravaneras para construir una autopista; se esta
destruyendo una unidad paisajistica de primer orden, apreciable desde la playa de Las Canteras
por la construccién del acceso por el Norte (y nos estamos refiriendo a la enorme 'tajada’ que
se le estd dando a la montafia del Rincén, destruyendo, al mismo tiempo, uno de los
ecosistemas mas interesantes del litoral Norte y con unos efectos visuales y paisajisticos,
desalentadores); se poblé la subida a Tafira de aparatosos pasos peatonales aéreos, que nadie
utiliza; no se ha resuelto el problema del alcantarillado de la ciudad baja en su confluencia con
la Avenida Maritima; se lleg a tiempo de evitar lo peor en los tramos VI y VII, que estaban
llenos, en su proyecto primitivo, de escalextric aéreos, de bordillos de autopistas, aparte de
eliminar parte de la arboleda central de Mesa y Lopez y de eliminar varios metros cuadrados
de la playa de las Alcaravaneras. A pesar de todo, lo que se ha realizado mejor que aquello no
contempla lo que realmente estaba proyectado.

Estos desaciertos de la Obra Piblica, juzgados ahora solamente desde su impronta funcional,
suponemos que son debidos a la falta de coordinacién entre la Administracién municipal y la
autonémica o la del Estado, porque es evidente que cuando se quiere, se puede. Tal fue el giro
dado a los tramos VI y VII.

A lo largo de la historia algunas de estas actuaciones han recibido el aplauso del publico, ya
que se hacian en "aras del progreso”. Asi ocurrié con la destrucciéon del Guiniguada y su
entorno, la desaparicién del Puente de Palo y el de Verdugo.

En su momento un grupo de intelectuales, entre los que me encontraba, capitaneados por
Sergio Calvo, hicimos un manifiesto y hasta una manifestacién en contra de la destruccién de
Vegueta-Triana en su punto de encuentro, incluso llegamos a presentar un proyecto
alternativo, al cual no sélo no se le hizo caso, sino que ademas algunos de los miembros del
grupo, recibimos un varapalo verbal, por oponernos al desarrollo del progreso. Eran tiempos
de la dictadura. Pero ahora asistimos callados e impasibles a la destruccién de Ciudad Jardin
y los presupuestos morales son muy similares para justificar la operacién, pero nadie ha
protestado. Quizas los intelectuales enfrascados en altas discusiones de 'estética’, se hayan
olvidado de sefialar y discutir las bases de los problemas. La polvareda, que en sudia se levanté
cuando remodelamos varias plazas de la ciudad sélo se cifié a problemas de "mal gusto”,
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"moderneces” y términos por el estilo, sin preocuparse de la totalidad del complejo urbano e
infraestructural que estas remodelaciones implicaban.

Mientras hablamos de estética, asistimos impasibles a la destruccién de la ciudad, o incluso a
algo peor que es la imposibilidad que estas actuaciones conllevan de constituirse en elementos
esenciales de la estructura de la ciudad para convertirse en factores de rigidizacion de la forma
urbana, cuyos efectos perjudiciales quedaran en la ciudad para siempre. En este punto es
evidente que algo esta fallando en nuestra sociedad v en las instituciones publicas.

Elhecho clave, que esfacilmente deducible de nuestro razonamiento, es la necesidad ineludible
de que los sistemas generales de la ciudad v particularmente la infraestructura viaria, a la que
estamos dedicando nuestro comentario, son parte consustancial de la estructura de la misma.
Si no hay una idea clara, dificilmente la estructura viaria podra encajar con el resto de los
elementos que configuran la ciudad. La ausencia de una idea de ciudad es lo que determina
sobresaltos como los que hemos descrito, que por su volumen e incidencia en el resto del
territorio pasan a ser elementos primordiales.

16 de mayo de 1992
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EL VERDE EN LA CIUDAD:
EL PARQUE URBANO

A doric-column-house by M. Demonville.
Engraving from Krafft / Ransonnette: Maisons de Faris
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El parque, elemento o pieza de la estructura urbana que incorpora el espacio libre de la ciudad
mediante su caracterizacién como espacio verde, como fragmento de naturaleza mas o menos
organizada, que se introduce en el seno del tejido edificado, es una categoria que hace su
apariciéon en el contexto de la ciudad moderna.

Sin embargo, desde el jardin urbano renacentista, hasta el parque contemporéaneo, los
atributos y los caracteres del verde ciudadano han variado sustancialmente, tanto en lo que se
refiere a la intrinseca concepcién del parque o jardin, como, y lo que es mas importante, en
lo que respecta al papel que tales elementos han ido desempenando en la configuracién de
la ciudad. :

Respecto del jardin renacentista, es preciso destacar algunos rasgos distintivos, como son, en
primer lugar, su caracter eminentemente privado, por lo cual, y con independencia de su
dimensién, se afirma su pertenencia, en un sentido amplio, a la esfera doméstica, no
ostentando el rango de elemento de la vida colectiva de la ciudad. En segundo término, su
escala se refiere por lo general, a la propia escala del edificio al que se confronta; la escala es,
pues, una escala arquitecténica, referida al lugar preciso, a la propia arquitectura a la que el
jardin envuelve, y su propia configuracién se verifica en base a las estrategias del proyecto
arquitecténico.

Asi, pues, los rasgos de una hipotética urbanidad de este jardin son muy débiles, apareciendo
mas como discontinuidades en el tejido compactode la c1udad que como verdaderos elementos
de articulacién espacial.

Con el barroco se produce un importante cambio de escala. El parque crece en extensiéon, y
para ello se localiza en la periferia de la ciudad, o incluso en &reas separadas de ésta. La
operacién que verifica el parque barroco es la de introducir elementos de orden, reglas,
procedimientos geométricos y arquitecténicos en el seno del territorio, creando asi una
naturaleza organizada, una campifia racionalizada, con el Gnico objeto del disfrute de sus
usuarios, a través de estrategias de manipulacién del espacio y del paisaje.

Propias del parque barroco son las grandes perspectivas, asi como, paradéjicamente, los
laberintos vegetales, en una recreacién con elementos naturales de las reglas y atribuciones
formales de la arquitectura y de la ciudad, aunque en clave ludica.

Este parque seria el marco de experimentacién de toda serie de técnicas paisajisticas, algunas
delas cuales se retoman de estrategias arquitectdnicas de la antigliedad griega, cuya utilizacién
pasara luego en muchos casos, a la propia proyecciéon de fragmentos urbanos, como por
ejemplo en la operacion del Royal Crescent de John Wood en Bath, Inglaterra.

Prototipo paradigmatico del parque barroco son los Jardines de Versalles, donde se emplean
con profusién todas las técnicas escenograficas de manipulacién de paisaje, tales como la
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alineacién en un eje, ya utilizado por los griegos con la finalidad de apropiarse de un elemento
geogréfico incorporandolo geométricamente a la gramatica del jardin; el encuadre, cuyo
objeto es descontextualizar un elemento geografico lejano, por el procedimiento de enmarcar
su visién, reduciéndolo al caracter de cuadro vivo que se incorpora al espacio préximo del
parque; la interposicién, superponiendo a la visidén del paisaje lejano otros elementos
controlados por el proyecto del parque, que por sus analogas caracteristicas aparentes con el
paisaje lejano (color, volumen, textura) producen el efecto de atraerlo e incorporarlo
ilusoriamente al dominio del parque; la codificacién, caso particular de interposicién, en la que
los elementos interpuestos operan por contraposicién con el paisaje, en lugar de operar por
semejanza; en este caso lo que se superpone a la visioén del paisaje lejano no son arboles, sino
columnas u otros elementos arquitecténicos, que imponen sus ritmos y sus secuencias a la
visién de la naturaleza, casi enjaulandola.

Toda la sofisticaciéon del parque barroco no logra encubrir que se trata de un elemento
territorial que no es significativo respecto de la estructura de la ciudad; su localizacién
extraurbanay su caracter de mundo de ficcién le hace representar mas bien el papel de Arcadia,
reforzandose esta hipotesis en virtud de su utilizacién, también eminentemente privada y
aristocratica.

No sera, pues, hasta el siglo XIX que el parque urbano comienza a adquirir sus connotaciones
actuales. En efecto, al aumentar el tamano de las ciudades los limites de éstas ganan en muchos
casos la proximidad de aquellos reductos aristocraticos, pasando éstos por fuerza de la
dinamica del desarrollo urbano a incorporarse al sistema de la ciudad. Los parques, pasando
a ocupar posiciones mas o menos internas al tejido urbano, o quedando por largo tiempo atin
en los limites del mismo pasan a ser, en la mayoria de los casos, de dominio pablico, cuyo uso
sera prevalentemente el de disfrute colectivo del espacio libre.

El parque del siglo XIX no es un intento de arquitecturizaciéon del territorio, como el parque
barroco; es mas bien la introduccién en el seno de la ciudad de una naturaleza organizada,
como nostalgla del mundo natural, que aparece ya alejado del medio ambiente urbano, del
entorno de la ciudad, ya confhctlva del XIX.

En el plano formal, como sefala Carlo Aymonino, en Lo studio dei fenomeni urbani, los
parques, de ser elementos en gran parte independientes de la forma de la ciudad, gracias a
su anterior autonomia, pasan a constituir componentes de la nueva 'forma urbis’, abandonan-
do progresivamente el inicial caracter de transicién entre lo artificial y lo natural, del filtro entre
la ciudad y el paisaje territorial, para irse afirmando en un nuevo y especifico caracter urbano,
enmarcado en un sistema morfolégico en funcién del cual cobran significacién. En efecto, el
parque organizado, desde este momento, sélo es entendible a partir de su insercién en la
ciudad, en la estructura urbana, quien justifica su caracter de sofisticada operacién de
arquitectura del verde, vy sélo en contraposicién con ella adquiere su validez.



No es pues parangonable este parque que surge del siglo XIX con el prototipo del moderno
parque natural, que se constituye basicamente en torno al objetivo de preservacién y la
conservacién integral de fragmentos de areas naturales, con minimas modificaciones.

El parque urbano que surge del XIX no trata de preservar la naturaleza; por el contrario, la
inventa; la hace surgir allidonde seria imposible ‘per se’, la somete a reglas que le son extraiias,
y que proceden del mundo de la arquitectura, de la geometria; y sobre todo la utiliza solo para
el disfrute y la contemplacién, como pieza de museo, al propio tiempo que un vehiculo para
el juego v el descanso. Tales son los nuevos usos, especificamente urbanos del parque. Este
panorama queda completo, afiadiendo el caracter de masas de dicho uso; el caracter publico,
que facilita la vida colectiva y el encuentro, al tiempo que generara nuevas necesidades y nuevos
requisitos técnicos y funcionales del parque, por tanto.

Con el Movimiento Moderno en el nuevo entendimiento de la ’ciudad funcional’ propugnado
por Le Corbusier y otros, el espacio urbano integrado de la ciudad tradicional se descompone
en sistemas funcionales autbnomos: habitacién o residencia, funciones productivas o espacio
del trabajo, espacio para el ocio y funcién transporte o circulacién.

Estas familias auténomas de elementos en su desarrollo desagregativo ocasionaran la
decodificacion del espacio urbano, entendido en los términos heredados de la ciudad de la
historia. Cada uno de los sistemas funcionales se despliega en la ciudad en orden a sus logicas
internas. Asi, la residencia se verifica en las arquitecturas que, desarrollando nuevas tipologias,
tienden a centrarse sélo en la resolucién del problema de la vivienda masiva. La funcién
circulacién se resuelve atendiendo a la maxima eficiencia del transporte y la comunicacién, en
el disefio viario de la ciudad, sin relacién alguna con la edificacién, desapareciendo el concepto
de alineacién presente en el tipo urbano de la calle corredor.

Por su parte el verde abandona el tradicional recinto del parque decimonoénico para,
entrelazandose en los intersticios que surgen entre los restantes elementos urbanos, generar
un nuevo concepto de zona verde, de naturaleza abstracta y carente de forma, deviniendo en
una suerte de conjunto de espacios residuales, degradados y afuncionales, en la ciudad de los
poligonos, dltimo producto de la vulgarizacién y la aculturacién de los presupuestos tedricos
del Movimiento Moderno.

La ciudad que alcanza nuestros dias, heredada de la planificacién abstracta, contiene pues, en
sus partes mas recientes, esas areas informes y vacias, inttiles y peligrosas, llamadas zonas
verdes, a menudo retales de suelo acumulados en los sectores de peores condiciones
topograficas y falto de servicios y de mantenimiento.

En la ciudad contemporanea el problema de la proyeccion de los elementos del sistema de
espacios libres aparece como un problema central, no sélo en virtud de la demanda de este
tipo de espacios, en una sociedad donde el ocio tiende a ocupar segmentos cada vez mas
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importantes de la vida cotidiana, sino, y en una 6ptica morfologica, en funcién de la
potencialidad de estos espacios como factores de recualificacion fisica de la ciudad, sobre todo,
en lo referente a los grandes elementos, los parques, del sistema de espacios libres.

Sin embargo, esta necesidad de reconsideraciéon del parque como elemento de cualificacién
de la ciudad, superada la concepcion de la funcionalista zona verde, no puede reducirse, como
en algunos casos ha sido planteado, al mero rescate del concepto decimonénico de parque
urbano. No es con una estrategia basada en la nostalgia, como pueden darse satisfaccion a
las necesidades de una sociedad méas compleja, ni respuesta a la problematica de una realidad
fisica discontinua, desestructurada y dinamica, cual es la de la ciudad contemporanea.

23 de mayo de 1992
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La cultura popular atribuye el nacimiento de la Ciudad Jardin a la colonia inglesa, residente
en la Isla a principios de este siglo. El "barrio de los ingleses” como se le llamé pretéritamente,
se situaba en las laderas de Santa Catalina, entre el barrio de "Fuera de la portada” en el limite
del Casco Histérico y el incipiente complejo portuario del Refugio de las Isletas. Diversas
propiedades de ciudadanos o empresas inglesas marcaron la fundacién del lugar: Hotel Santa
Catalina, Hotel Metropole, Club Inglés, Club de Deportes, el Campo de criquet, situado en
Altavista y la Iglesia Evangélica, fueron el embrién de esta parte de la ciudad, que con el tiempo
se convertiria en el centro geométrico de la parte baja de la geografia urbana. La via de
conexién entre Casco Histérico y Puerto, primeginia traza de la actual Calle Ledn y Castillo;
las magnificas playas de Arenales, Lugo, Metropole y Alcaravaneras, y una red de acequias
que servia el agua a las distintas fincas completaban el paisaje de su nacimiento. Un timido
asentamiento local a base de casas terreras, aun existentes al lado del Metropole, para personal
de servicio de los hoteles y alguna que otra villa privada no restan importancia al asentamiento
foraneo, que fueron los encargados de realizar la infraestructura urbanistica: conducciones de
agua, saneamiento Yy electricidad se deben a aquellos primeros pobladores.

Fue hacia 1892, cuando un jovencisimo Miguel Martin Fernandez de la Torre, le da su
configuracién actual, al realizar una urbanizacion dentro de los canones del trazado de ciudad
jardin més al uso. Una serie de calles paralelas a la de Leén y Castillo, se complementa con
una parrilla de calles perpendiculares a ésta siguiendo las cotas de escurrentia del terreno
natural. Determinadas inflexiones en algunas calles y ciertos desplazamientos de visuales de
otras, son caracteristicas del urbanismo de entonces. La ciudad jardin inglesa, pasada por la
experiencia de la cultura popular alemana, podria ser el modelo de la aqui realizada. Con ello
el arquitecto consigui6é que este fuera el lugar favorito y méas apetecido y anhelado por la
sociedad canaria en los anos treinta. Previa a esa década, la construccion del Colegio
Salesianos es un hito importante a sefialar.

El gran desarrollo urbanistico del lugar se puede cifrar en 1927 y 1936, y hay que sefalar que
fue respetuoso con la no muy generosa normativa del lugar, en lo referente a los espacios
verdes. Gracias a este respeto ordenancista, hoy lo podemos apreciar como lugar digno de
imitacién y de conservacion. El lugar fue campo privilegiado de la experiencia del Movimiento
Moderno. Ellenguajey la experimentacion tipoldgica del duplex, caracteristicas del racionalismo,
tiene en ese sitio sus mejores ejemplos. Es en Ciudad Jardin donde se encuentra lo mejor de
la obra de Miguel Martin Fernandez de la Torre, Rafael Massanet, Richard Oppel, y Ernets
Frodmiiger, que dieron forma definitiva a esa parte de la ciudad. Aportaciones sucesivas del
propio Miguel Martin, Marrero Regalado. Laureano de Armas Suarez Valido y de algiin que
otro arquitecto mas moderno, confirman el lugar como campo de experimentacién de la
vivienda unifamiliar aislada o en hilera, constituyéndose como uno de los barrios mas
agradables de la ciudad. En el lugar predomina la exaltacion coloristica de las buganvillas y las
jacarandas; los flamboyanos y los arboles de la pasioén; la euphorbia y el clavel de aire; la
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fragancia nocturna de las adelfas, de los jacintos y de alguna enredadera tropical traida desde
América; la arrogancia de la palmera canaria y el increible milagro del laurel de Indias y sobre
todo la tranquilidad del agradable paseo sobre todo los fines de semana cuando los coches casi
desaparecen de sus calles. Tenemos que felicitarnos de poseer en nuestra ciudad un rincén tan
agradable por el que muchas veces pasamos en nuestro coche ajenos a las virtudes del lugar.

Desgraciadamente hay también aspectos negativos, por ejemplo la destrucciéon del margen
Norte por culpa de un absurdo acceso a la ciudad, con una miopia atroz por parte de Obras
Publicas —una vez mas, y van...— al introducir un tramo de autopista en Ciudad Jardin
destruyendo parte de su estructura urbana y edificaciones y queriendo convertir a Las Palmas
en una ciudad-autopista. La destruccidon en los afios sesenta de toda la serie de playas que
citdbamos al principio del articulo, sepultadas —jy c6mo no!- bajo otra autopista. Los cambios
de uso que las distintas corporaciones municipales han consentido, cambiando el carécter
residencial del lugar y sustituyéndolo por colegios, guarderias, alguna que otra oficina y, sobre
todo, ese tremendo disparate que fue ubicar las Oficinas Municipales en el antiguo Hotel
Metropole, que ha llenado el barrio de coches, que ha destruido parte de la zona verde del
Hotel, en concreto la piscina se convirtié provisionalmente en aparcamiento y va camino,
desgraciadamente, de ser eterno. El abandono vy desidia municipal por el llamado "Parque
Romano", parque integrante de los jardines del antiguo Hotel sobre los terrenos ganados al
mar y la implantacién de algin pub o bar mas ruidoso de lo normal, completan la némina de
los aspectos negativos. A pesar de ello la Ciudad Jardin merece la pena que la conozcamos
y la paseemos para apreciar sus virtudes que son muchas.

De la época fundacional se conserva en magnifico estado la Iglesia Evangélica, obra de los
arquitectos ingleses Mr. Clarke y Mr. Micklhwaile fechada en 1891 y cuya obra fue dirigida
por Laureano Arroyo. Losdos hoteles citados se renovaron en los afios del Mando Econémico
por obra de Miguel Martin Fernandez de la Torre. El Santa Catalina, cuya gloria se desvanece
poco a poco, esperando ansiosamente que una inteligente accion municipal lo eleve a la
categoria de servicios que su arquitectura demanda. Un magnifico edificio, lleno de irénicas
referencias masénicas teniendo en cuenta que fue realizado por una dictadura militar. El
Metropol irremediablemente convertido en unas pequenias e incomodas Oficinas Municipales,
con uno, que fue excelente parque, y hoy en dia méas sucio y descuidado, con unos
aparcamientos en vez de piscina y en una situacion de provisionalidad, con medianeras que
quedaron vistas, llenas de pintadas. El Colegio Salesiano, obra de Fernando Navarro de la
década de los veinte, fuera de lugar como instalaciéon educativa y que podria pasar a ser un
edificio oficial con una adecuada compensacion a los actuales propietarios. De época més
reciente hay que destacar el complejo de El Pueblo Canario pensado por Néstor Martin
Fernandez de la Torre y realizado por su hermano Miguel, lugar que estd actualmente
desaprovechado, ya que potencialmente tendria infinitas posibilidades turisticas, comerciales
y culturales si hubiese una inteligente y adecuada planificacion en estos tres campos; el edificio



del Colegio de las Teresianas, arreglado en su época por Manuel de la Penia, y sobre el que
ahora pesa una escandalosa y presuntamente ilegal accién municipal para agrandarlo con una
planta més fuera de lo que establece el Plan General (;sera posible, una vez mas?); el edificio
de Aparcamientos Las Palmeras obra también de Manuel de la Pefia, Premio Nacional de
Arquitectura de 1957, los Jardines de Rubié, obra de este magnifico arquitecto-paisajista con
el monumento a Fernando de Leén y Castillo y un nimero impresionante de fantasticas
viviendas unifamiliares.

Es este un lugar para reconciliarse con la ciudad, sobre la que dltimamente sélo se vierten
opiniones negativas, olvidandose de lugares agradables como este que debemos cuidar e ir
recuperando para la memoria colectiva. Posiblemente, sivamos "civilizando" nuestra relaciéon
con la ciudad, la iremos apreciando, y queriéndola la haremos mas habitable. Es este un
empefio por el que creemos merece la pena hacer un esfuerzo.

30 de mayo de 1992
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Nos imaginamos la ciudad como un entramado de construcciones que crece de manera mas
0 menos imprevisible, recorrido por calles, que se despejan en las plazas, o también como una
malla de avenidas flanqueada de edificios en las afueras y repleta de ellos en el centro.
Contemplamos las ciudades como si se tratara de un fenémeno natural regido por la ley del
crecimiento o expansion, una ley independiente y a veces imprevisible, como las que rigen en
los organismos naturales, pero lo cierto es que el crecimiento de las ciudades no obedece a
unos impulsos interiores e inescrutables.

Las ciudades son levantadas trozo a trozo por sus habitantes o en grandes bloques por obra
de los especuladores o de las autoridades. De vez en cuando, sobre todo con motivo de la
fundacién de una nueva ciudad, los arquitectos, urbanistas y/o autoridades locales o
nacionales, asesoradas por sus expertos, ofrecen al publico el espectaculo de su propio
desconcierto. Se diria que la nueva ciudad como un todo, como un modelo que entrariaria otros
significados distintos de los tépicos habituales de la sectorizacion (industria, vivienda, tiempo
libre, etc...) o la circulacién. Al revés que los antiguos, se estima extrafia y carente de interés
cualquier consideracién de la ciudad como un modelo simbélico. Cuando hoy decimos que algo
es 'simbdlico’, casi siempre se trata de un objeto o una accién que podemos captar de un golpe
de vista.

La pobreza conceptual de nuestro discurso urbanistico queda de manifiesto incluso cuando
consideramos el pasado reciente. Durante el siglo XIX, los criterios para establecer su
terminologia resultaban quizas todavia mas directamente 'positivistas’ que en la actualidad.

Si retrocedemos atin mas, cambia el tono del discurso, como era de esperar.

Durante el pasado medio siglo nos hemos acostumbrado a considerar los suefios como objeto
de estudio serio e incluso cientifico, pero las connotaciones fantasticas que implica este
término se consideran peyorativamente en el contexto de la planificacién urbana.

Una vez mas tropezamos con la pobreza de una parte considerable del discurso urbanistico y
arquitecténico. La forma de ocupar el espacio se estudia muy detenidamente, pero sélo en
términos materiales de instalaciéon y comodidad o por el contrario en piezas 'efectistas con
intencion’ bajo la bandera de la valentia v del disefio-moda. El espacio cultural, juridico,
religioso e incluso militar, no se tratan como otros tantos aspectos del espacio de cuya
economia haya de ocuparse el arquitecto. Su atencién se centra en los problemas materiales
mas inmediatos, cuya resolucidon parece lo mas urgente. Pero las soluciones propuestas,
debido a su presencia material, entran en conflicto con el mundo simbélico de los ciudadanos,
hasta el punto de que las formas arbitrarias impuestas precipitadamente por unos arquitectos
de irracionalidad a impulsos de unos prejuicios espirituales vy a la vez estéticos no confesados
cuya misma irracionalidad contribuye a intensificar la degradacién urbana, a riesgo, incluso,
de poner en marcha un esquema de reacciones entre la comunidad, su caparazén externo y
la cultura urbana arquitecténica.
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Estas afirmaciones ya comentadas por Joseph Rykwert ponen en evidencia la importancia que
el caracter 'simbélico’ de las ciudades ofrecen para determinar su sentido en la historia y en
las posibilidades de su transformacién. .

El modelo conceptual que planteamos esta referido a las perspectivas que nos hayamos
formado con respecto al espacio y al tiempo en que vivimos. Su objetivo es anclar nuestras
vidas en un lugar concreto: un hogar determinado, una ciudad especifica. Las nuestras. El
significado de la arquitectura debe asumir el caracter de la ciudad y no es precisamente el que
denominan 'lo canario’ o la moda de turno.

El lugar vy las ciudades son los nuestros, con los barrios, plazas y calles, nuestro interés es
referirnos a ellos, con intencién de reflexionar sobre el “significado’ que la arquitectura debe
dotar al caracter de la ciudad y a su 'espacio’.

Y a continuacién hablaremos de la ciudad.

6 de junio de 1992
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Era una de las muchas calles que se "abrieron’ con las prisas del desarrollismo de los sesenta,
con el objetivo de tener solares disponibles en un lugar estratégico de la ciudad, al tiempo que
se configuraba como via de tréafico alternativa a Leén y Castillo y al Paseo de Chil. Recorre
elbarrio de Arenales en direccion Norte-Sur, naciendo en el cruce de Bravo Murillo y muriendo
en el Paseo de Madrid. Sin embargo por su estructura y configuracién no es una via méas de
la ciudad.

Es, en primer lugar, la continuacién visual y por ende, planimétrica de una de las calles
constitutivas del Centro Histérico: la calle de San Francisco, hoy bautizada como de General
Bravo y Pérez Galdoés, que pretéritamente en la ciudad fundacional, unia el sistema de
conventos y espacios libres adyacentes: las clarisas, los franciscanos y las bernardas. Con las
sucesivas desamortizaciones, pasé a unir el sistema de espacios libres que configuraron la
ciudad de la restauracién: la Plaza de la Democracia (Plazuela), la Alameda de Colén y la Plaza
de San Bernardo (hoy desgraciadamente convertida en aparcamiento-calle), conjuntamente
con el edificio del hospital, situado donde se ubica hoy el Centro Cultural del Cabildo. La
decisién de situar el Palacio Insular, en el solar de la citada calle de San Francisco donde se
celebraban las peleas de gallos, en el punto de cruce con el Camino Nuevo o Bravo Murillo,
vino a reforzar la importancia de este eje urbano. Y es aqui donde empieza la historia del Paseo
de Tomés Morales, hacia 1927. Historia que podia haber comenzado hacia 1850 cuando se
debate en la ciudad cuél seria la mejor travesera para unir la Ciudad Histérica con el Puerto
de las Isletas, presentandose entonces tres alternativas: la de Triana, que contaba con el
problema de sus 'barrigas’ y el asentamiento de las cofradias de pescadores; la de Viera y
Clavijo que ofrecia la posibilidad de ser una via de ;25! metros de ancho y que proponia un
interesante circo-auditorio (el Cuyas); y la de San Francisco, cuyo peso historico era evidente.

Circunstancias diversas, dieron por triunfadora la opcién de Triana, por lo que tendran que
transcurrir mas de setenta afnos para que la via de San Francisco se prolongue en direcciéon
al Puerto. Mientras tanto, el Plan de Miguel Martin Fernandez de la Torre, ya preveia esta
ampliacién, y el Paseo de Tomas Morales se resolvia en su encuentro con el Camino Nuevo
con dos plazoletas triangulares, que traducian un trazado en tridente, de gran tradicién cultural
en el urbanismo del momento, abriendo las perspectivas desde el final de Pérez Galdés. Esta
decisién proporcionaba un cierto espacio abierto, representativo en la travesia del Camino
Nuevo en su encuentro con Pérez Galdés, y mas tarde llegd a ser providencial cuando se situé
el edificio del Cabildo. Hasta bien entrado los afios cincuenta de nuestro siglo, la calle sélo era
unembrién, ya que se cortaba abruptamente en un cine muy popular alli existente, por un muro
que protegia una extensa finca de plataneras. Hasta ese punto se construy6 la arquitectura
domeéstica mas representativa de la década de los cuarenta y cincuenta, encontrandose en sus
calles interesantes edificios obras de Marrero Regalado, Laforet, Massanet, Cardona y Suarez
Valido; precisamente de este autor, encontramos la mejor obra de su produccién, cual es el
edificio de gasolinera y oficinas, que da frente a una de las plazoletas del tridente.
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La necesidad de construir varios institutos y colegios juntamente con las causas ya sefialadas,
derriban el muro de la finca de plataneras y hacia 1957 el arquitecto cataldn Margarit, realiza
el trazado y apertura definitiva del Paseo. El antiguo edificio de las Adoratrices, valiosa obra
de Marrero Regalado, v la existencia de algunas viviendas unifamiliares en el Paseo de Madrid,
va en plena Ciudad Jardin, determinan su trazado definitivo. Margarit tiene el acierto de
disponer de un amplio espacio verde con una plaza ovalada, en el punto de encuentro del nuevo
Paseo con el eje representativo creado por la Comandancia de Marina, Plaza de la Feria,
Gobierno Civil y edificios de Sanidad, constituyendo asi un elemento estructurador del tejido
urbano en direccién perpendicular al Paseo.

Abierta la calle, el lugar fue el punto de experimentacién de la arquitectura de los sesenta, una
obra crepuscular de Miguel Martin, fue un instituto de ensefianza, hoy desaparecido; el edificio
del Hospital de Nuestra Seriora del Pino, inadecuadamente alineado con este paseo; la
ampliacién del Colegio de las Adoratrices, obra de Manuel de la Pefia, con una iglesia con
relieves de José Damaso; dos obras de aquel arquitecto, una de viviendas y otra de oficinas,
magnificos ejemplos de su 'buenhacer’; y obras diversas de Sanchez Murcia, Trapero,
Cardona, Roca y Suéarez Valido, completan con alguno més joven, la némina ilustre de la
arquitectura de estos anos.

Le dedicamos este comentario, también, porque hace afios, desde una seccién periodistica de
La Provincia similar a ésta, escribimos un articulo titulado 'El &rbol urbano’, donde veniamos
a decir, que una de las asignaturas pendientes de la forma de esta ciudad, era el concebir la
calle no sélo como via de transito rodado, sino ademas como lugar de intercambio social y
cultural, y apuntadbamos entonces, el papel fundamental, que en la configuracién de la calle
tenia la especie vegetal. Habldbamos de la falta, que hacia en Las Palmas, de que en sus calles
se plantaran arboles, palmeras, etc. No sabemos si por feliz coincidencia, o porque alguien
responsable nos leyd, lo cierto es que ocupando la Concejalia de Urbanismo el sefior
Chaparro, se empieza la remodelacién de esta calle, que afecté6 fundamentalmente a sus
aceras: se cambi6 el pavimento, se les doté de alcorques-parterres y se plantaron setos de
ibyscos y una serie de arboles de la familia de los laureles. El milagro se produjo -y atin hoy
sin terminar pero ya en obras—- podemos apreciar la bondad de una sencilla operacion
urbanistica, que la ha convertido en una de las calles méas amables de la ciudad, asombro de
los propios ciudadanos. Toda su traza esté jalonada de verde. Los arboles plantados ya llegan
hasta casi los siete metros de alto y el seto de ibyscos se configura como una nota de color
cambiante con su riqueza floral. Los jardines de las dos plazoletas del Cabildo, recientemente
remozados, los de los institutos de ensefianza media, los de la Plaza de la Constitucién, y
diversos jardines de casas unifamiliares y particulares, termina en una extraordinaria perspec-
tiva sobre el Parque de Doramas, donde una gigantesca palmera canaria, un pino, varios
laureles de Indias y varias jacarandas, ponen puntoy final a una perspectiva urbanay a un paseo
que dignifica sin duda, nuestra ciudad.



Escribimos este articulo, con la esperanza de que el 'milagro’ se reproduzca otra vez en
cualquier otra calle de la ciudad.

Y seria deseable, que esta calle fuese Juan Rejon, Albareda, Leén y Castillo, hasta Triana, via
fundacional de la estructura de la ciudad baja. Es cierto que sus aceras son un poco estrechas
para realizar una operacion similar, pero sustituyendo alguna que otra plaza de aparcamiento,
y utilizando algiin que otro espacio ‘'muerto’ en las esquinas de algunos cruces no utilizados por
el trafico, seria posible instalar unos parterres donde se pudiera plantar flora autéctona, y con
un poco de imaginacion se podria conseguir que una de las principales vias de la ciudad fuera
una sucesion de secuencias vegetales. La misma actuacién se puede trasladar a cualquier parte
de la ciudad, como actuacién puntual. Una esquina, un ensanchamiento de la calle, una acera
adecuada podria servir -como ya se esta haciendo en Barcelona— para hacer mas amable el
barrio y a la larga este conjunto de operaciones sencillisimas, irian dando a nuestra ciudad un
"aire’ distinto. El paisaje urbano mejoraria y nuestra salud lo agradeceria.

13 de junio de 1992
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Elafo 1983, fue un afo en el que coinciden dos celebraciones —que desde alusiones distintas—,
nos traen a colacién, nuestro tema de hoy.

Efectivamente, ese afo se conmemord el centenario del espléndido Puente de Brooklyn en
Nueva York, ('The great East River Bridge’) —culminado en 1883-. Posiblemente el Puente
mas carismético de todos los que enlazan el centro de la Isla de Manhattan, con las riberas
préximas del gran aglomerado urbano neoyorkino (Brooklyn; Queens; Richmond).

Pero también en 1983, se cumpli6 el centenario de lo que constituy6 el inicio y construccién
definitiva de nuestro Puerto de La Luz. Desde aquella decidida e incipiente aventura, —pero con
la certera vision técnica y politica de los hermanos Leén y Castillo—, hasta nuestros dias, el
Puerto y toda su estructura de muelles, explanadas, almacenes, etc..., -y amén de la valla
portuaria—, no segregable de nuestra Ciudad.

Los festejos recientes del V Centenario, con los veleros y la gran concentracién ciudadana en
el Muelle de Santa Catalina, refrescan bien la memoria de aquella estampa bucélica, y la
redescubren, como lugar de paseo, ocio y disfrute.

En anteriores articulos, hemos expresado claramente de como y cuanto, la Red Viaria; el
Sistema de espacios libres; el Tejido residencial, la Estructura Portuaria... etc., necesario atoda
Ciudad, sino también, un reconocimiento claro y preciso de la forma y perfil de ella.

Por eso es factible, —salvando las escalas comparativas—, establecer un parangdn entre el caso
americano y lo que acontece en nuestra Ciudad.

La voluntad politica y la insistencia ciudadana durante 80 afos de debate, gestacion y
construccién del Puente americano, constituyeron el logro necesario y anhelado de unir, —en
aquellos tiempos—, los niicleos urbanos de Manhattan Sur y Brooklyn, separados por poco mas
de medio kilébmetro de agua.

Posteriormente, el caracter comercial y cosmopolita; la atraccion central del Bussines Center
en Manhattan, reclamaron, -y contintan solicitando—, tantos 'brazos de unién’ Puentes y
Tuneles, que junto a los rascacielos, conforman hoy en dia el inconfundible skyline de Nueva
York.

Por contraste, en 'Las Palmas City’, ocurre lo siguiente: Proyectos gestados pero no iniciados;
devaneos de implantacion urbana en otros; ampliaciones-reducciones de un panorama, -ya
cercano el préximo milenio—, nada esperanzador y que podemos tildar de regresivo, respecto
a la Ciudad en su globalidad.

En efecto, la traza longilinea desde Las Palmas al Puerto; su arteria principal con denso tréafico:
La Avenida Maritima, se ve jalonada con secciones transversales a ella: (Bravo Murillo; Juan
XXIII; Taneles-Torre de Las Palmas; Plaza de la Feria -Comandancia— Fuente Luminosa,
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etc...) que en sus encuentros, generan un sinfin de problemas-preguntas, como otras tantas
aventuradas, y/o complejas soluciones. Esta lectura, —nada alarmista—, denuncian la necesidad
de proyectar la Ciudad con designios y previsiones de otras magnitudes v consideraciones.

Urge, por ello, enfoques y actitudes bien distintas: mayor rigor en los analisis urbanos; vigor,
lucidez y por supuesto, dotaciones econdmicas acordes a la Empresa; —sobremanera en los
Proyectos urbanos de cierta magnitud—, v que aunado todo ello, determinen una Idea de Ciudad
factible, con garantia y perspectiva de futuro.

En la labor de nuestro Seminario (arfio 1984), cuando estudiamos el fenémeno de la Ciudad-
Puerto, concluiamos, que es precisamente, en el Mar, y con el Mar, —su 'centralidad inmaterial’
en la Bahia—, donde se atisban las soluciones que se demandan. No en vano, en los afios 60,
-Las Palmas crecié, rellenando la franja costera (Cidelmar, Avenida Maritima), aliviando ast, la
escasa anchura que la ciudad baja tenia.

Entre las decisiones que apuntadbamos, nos pareci6 esencial, evitar el largo y sinuoso recorrido
del trafico urbano e insular con destino portuario, a través del vial unido al litoral. La conclusién
de una Avenida Maritima frecuentemente atascada, ademas inadecuada como paseo mariti-
mo, corroboran ya, una realidad insuficiente sobremanera en las horas puntas vy fines de
semana.

Lasugestion de un Puente, —con gélibo capaz para buques—, que una un lugar de la costa elegido
'ad hoc’, con la ya proyectada ampliacién del dique Reina Sofia, nos parecié idénea. En él
caben: la especializacién del trafico publico y privado; paseos peatonales; redes y servicios
técnicos, etc... De esta manera, se observa la Ciudad desde una perspectiva en altura, insélita
y pausada, no comparables a las fugaces visiones desde los transatlanticos o desde el rapido
Jet Foil cuando operan en la Bahia.

La idea de este Puente-Paisaje, (categoria opuesta al Tunel-No Paisaje) se superpone a la
dudosa faz que constituyen las torres de primera linea en la Avenida Maritima, con la Ciudad
mas baja escondida detras. Esta posibilidad, ~a la escala que se solicita—, se reconoceria como
Puerta de Entrada a la Ciudad, y elemento emblemaético desde el Mar, creando un auténtico
Marco-Postal con el Paisaje de fondo de las Colinas de La Isleta.

Esta aportacién a la Estructura urbana de futuro en Las Palmas, —junto a otras intervenciones—,
darian aval suficiente; resolviendo el fondo de saco y tope del Cebadal; la posible circunvalacién
de La Isleta; y esclareciendo otros aspectos funcionales evidentes: disminucién de la densidad
de trafico en la autovia en sus enlaces y circunvalaciones; facilidad y claridad direccional en los
puntos de origen y destino: tanto de indole urbana como insular; etc...

Llegado a este punto, ;por qué estos proyectos resultan suefios utdépicos, o aparentemente
inaccesibles? Evidentemente, estas Obras publicas, tienen un coste elevado; pero cuando se



pondera su repercusién a nivel de Toda la Ciudad, o mejor aln, de toda la Isla —sin llegar al
"frenesi sevillano’, de 8 puentes, algunos innecesarios—, entonces, hay que reclamar el empeiio
politico, unas miras en consonancia a la Obra, y que teniendo creencia firme en ella, sean
realidad construida. Relegando al menos temporalmente, su proclividad a ejecutar obras de
menor tamano, pero con reclamo publico mas facil y exitoso.

Dejando para otras ocasiones, algunas reflexiones sobre Puentes 'mas domésticos’, (Puente
de Palo, Puente de Piedra, desaparecidos para siempre); otros que nacieron y se levantaron
sin ser cuestionados (Puente de Silva), y otros, cuyas controversias, solicitan esclarecimiento
conceptual a tiempo, y eficaz construccidon posterior (Puente del Rincén). Ojala, aqui se
produjera un hecho similar al que, recordando la secuencia filmica de 'Manhattan’: la melodia
de Gershwim sonando, Woody Allen y Diane Keaton, sentados frente a la silueta del Puente
de Brooklyn, Nueva York al fondo... En ese instante, la escena, con sus protagonistas rinden
un sincero "homenaje’ al elemento simbélico Puente, y a una Ciudad, Nueva York —que con
todas sus contradicciones—-, es querida y contemplada.

20 de junio de 1992
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Hasta principios de siglo la Playa de Las Canteras y la de las Alcarabaneras {(entonces se escribia
con B) eran sélo una. El mar en las mareas altas pasaba de un lado a otro dejando a las [sletas
en su idénea condicidén geogréfica. Un inmenso parque natural de dunas, similar al de
Maspalomas, se extendia desde la base de las Isletas, hasta las colinas de Guanarteme, donde
aln hoy endia es posible ver algunos restos de ellas. En el plano de la ciudad de 1911 publicado
en el libro "Madeira, Canary Islands and Azores", la edificacién del barrio de Santa Catalina
va habia invadido, en parte, este magnifico parque natural (;se imaginan lo beneficioso que
hubiera sido tener este parque de dunas en medio de la ciudad?) y la edificacién apenas llegaba
hasta la actual calle de Juan Manuel Durén, en cuyo confin se asentaba una aroméatica fabrica
de ladrillos silicico-calcareos (ladrillos blancos). Por el lado sur, las Alcaravaneras se extendia
hasta las inmediaciones de la calle Luis Anttinez; en medio y hasta bien entrados los cincuenta,
se mantuvo el extenso pasaje natural de dunas, que era el jardin de las delicias de los muchos
nifios de las posguerra que por alli jugdbamos, hasta bien entrada la noche, cuando el frescor
de la arena la hacia mas agradable.

Aunque el Plan de Ordenacién de Miguel Martin Fernandez de la Torre ya establecia la
continuidad de la estructura urbana, destruyendo este paraje natural, el primer proyecto que
se realiza es la unién de la calle de Pio XlI con Tomas Miller, consecuencia de la ampliaciéon
de Tomas Morales y el establecimiento de la linea de guaguas n® 2, que entonces cubrian unas
pintorescas guaguas de dos pisos traidas directamente de Londres, y que incluso llegaron a
mantener en su cabecera los destinos originales de Piccadilly o Park Lane. La construccién del
denominado Mercado Central marca el imparable despegue de la zona. En realidad, el primer
proyecto que conocemos para la Avenida Mesa y Lopez v la ordenacién de todo su entorno
fue el realizado por Juan Marquez en los afnos cincuenta. Ya alli, y en una magnifica
perspectiva, se preveia una calle en forma de rambla con paseo arbolado central y calles
laterales, asi como edificacién en manzana cerrada en altura con generosos patios comuni-
tarios.

Lo realizado no se separa mucho de este proyecto, si bien no se respetaron las generosas
medidas, ni la densidad prevista. Apoyandose en los nodos de la Base Naval y en la creacién
de una gran Plaza circular denominada de "la Victoria", con un enorme monumento en su
centro con una especie de gigantesca espadana, que servia de punto de articulacién con el
Paseo de Chil y otra Avenida denominada en el proyecto de Guanarteme, hoy prolongacién
espuria de la de Mesa y Lopez. Todo el proyecto tenia un cierto aire de espacio axial tan
caracteristico del urbanismo de posguerra, inspirado posiblemente en las magnificas realiza-
ciones de Speer y Troots para Germania, la capital mundial del Il Reich.

Se construyd, y ya lo hemos dicho, més 0 menos de esta maneray su rambla central se le poblé
de magnificos laureles de Indias.
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Del auge, importancia, prestancia y desarrollo de esta via no voy a hablarles, pues es de todos
conocida; sélo queria sefialar que hoy es uno de los elementos clave de la estructura de nuestra
ciudad, ya que, concebida como eje, tiene el papel de columna vertebral de todo un sistema
urbano que une la Base Naval con el Parque de la Musica y Auditorio, mientras que en su
desarrollo se engarzan vias como el Paseo de Chil, Leén y Castillo, logbarrios de Alcaravaneras,
Santa Catalina y Guanarteme asi como la Playa de Las Canteras. Su importancia es en este
punto similar a la del Guiniguada, Bravo Murillo, el eje de la Plaza de la Feria, el de los Jardines
de Doramas, el del Parque de Santa Catalina con Ripoche, o el del Castillo de La Luz con La
[sleta.

Como parte vital del tejido urbano, a cualquier intervencién que se haga en ella debe prestérsele
el maximo cuidado, puesto que las implicaciones subsidiarias pueden ser gravisimas para la
ciudad.

Ya, a finales de los setenta, Obras Plblicas, mediante el trazado de la autovia maritima,
destrozaba y eliminaba los laureles de la rambla mas cercana a la Base Naval, por mor de un
nuevo scalextric. Cuando realizamos el trazado de los Tramos VI y VII, se eliminé el paso a
nivel y salvamos los veinte laureles centenarios.

Nos sorprende que ahora se anuncien unas obras de aparcamientos subterraneos, donde
inevitablemente desapareceran los laureles y la rambla central.

Hay que tener en cuenta que la ubicacién de aparcamientos subterraneos, en areas muy
saturadas de trafico, puede ser un arma de doble filo, pues si bien puede resolver la parte mas
mediata del problema, por regla general suele producir efectos secundarios de dificil solucién:
por ejemplo el aumento de la densidad de coches que van buscando entrar en el aparcamiento.
Otro efecto deplorable es el marcado deterioro del ambiente urbano que se produce en las
entradas vy salidas de los tineles de los aparcamientos, sin olvidarnos que la circulacién en
superficie continuard con la misma o mayor densidad. Como ya los arboles habran
desaparecido, seguramente las vias de coches seran maés anchas, con lo que aumentara la
polucién atmosférica en una de las areas ya mas contaminadas de nuestra ciudad, y aumentara
el nivel de ruidos, ya de por si alto. En suma haremos de este espacio un lugar un poco mas
inhabitable.

Es pertinente aqui sefialar que la "fiebre de los aparcamientos subterraneos” asol6 a las
ciudades espariolas en los afios sesenta. Entonces se pensaba que era la panacea universal para
resolver los problemas de trafico. Madrid y Barcelona fueron obviamente las ciudades que mas
padecieron esta especie de enfermedad: se eliminaron bulevares, plazas, ramblas, etc. para
meter coches; hoy se demuestra que funciona mal y las calles son mas inhéspitas.

Ejemplo afortunado, no obstante, fueron los aparcamientos bajo el Paseo de la Concha de San
Sebastian, gracias a la inteligencia y cuidado de la intervenciéon que no sélo respeté todas las



especies arbdreas del lugar, sino que ademas las aumenté con la construccién de grandes
macetones capaces de contener las raices de los arboles. Por contrapartida, ejemplo
lamentablemente famoso fue el de la Plaza Mayor de Logrorio, que ha llevado a uno de los méas
bellos lugares de la geografia urbana espariola al mas completo deterioro medioambiental; o
el de Plaza Mayor de Bilbao terriblemente contaminada. No tenemos que ir tan lejos, ya que
en nuestra ciudad se han propuesto aparcamientos subterraneos en la Plaza de Santa Ana,
otro para la Plaza de la Constitucién (a vueltas con los laureles): otro, un tanto surrealista, para
la calle Francisco Gourié; o el de la calle de San Bernardo, que en sudia arrasé6 con los laureles
de Indias alli plantados y hoy se puede apreciar la diferencia entre una parte y otra de la citada
calle.

Como vemos la "fiebre” nos ha dado un poco tarde y cuando ya en otras ciudades se
avergiienzan de estas operaciones. Mientras tanto la mayoria de los edificios en altura de
aparcamientos no consiguen llenarse.

Volviendo con el citado aparcamiento que se pretende construir en Mesa y Lopez, su
necesidad, al menos, la ponemos en duda, cuando un magnifico aparcamiento que hay al lado
de la Casa del Marino, a menos de doscientos metros del lugar, esta practicamente vacio en
dia de diario.

Los argumentos que se esgrimen a favor de este subterraneo son, como siempre en los
momentos de crisis, los de orden econémico (seguramente beneficiarios para algunas
empresas) a costa del bienestar del ciudadano. Es curioso, como ya hemos escrito alguna vez
en esta seccién, que los mas grandes disparates urbanisticos de la ciudad siempre se han
justificado en aras de salvar econémicamente un momento de crisis.

Hubiésemos aplaudido al Ayuntamiento si, en vez de destrozar la parte mas antigua de Mesa
y Lopez, hubiesen realizado un proyecto para continuar con la rambla central la parte superior
de la calle hasta su conexién con el Parque de la MUsica, eliminando ese ridiculo parterre central
que hoy presenta y convirtiéndolo en bulevar, sin necesidad de quitar las palmeras que se
dispondrian en el centro del paseo con laureles de Indias en los laterales. Tendriamos asi una
calle orgullo de nuestra ciudad, con un caracter cosmopolita, moderno y alegre, con esa vida
que le han sabido dar sus vecinos, con su ambiente y sus comercios. Convertirla en un garaje
es un error histérico que lamentaremos una vez que esté construido y veamos que la relaciéon
beneficio-disfrute para el ciudadano es minima al tiempo que bajara el nivel medioambiental
considerablemente. El ejemplo del destrozo de Ciudad Jardin por la autopista de acceso por
el Norte debi6 de servirnos de escarmiento de lo que no se debe hacer nunca mas. Tenemos
una ciudad con problemas, pero con lugares bellos y agradables, vivos y cosmopolitas;
potenciémoslos, reformémoslos para mejorarlos, pero no nos embarquemos en aventuras que
va se ha demostrado que son malas. Se van a perder en la operacién cerca de ochenta laureles
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de Indias de cerca de 15 metros de porte, amén de otras especies menores. ;Creen ustedes
que nos podemos permitir este lujo en una ciudad donde apenas hay arboles?

Intentemos entre todos salvar Mesa y Lopez, su vegetacién, su espiritu, suvida, y exijamos que
se mejore, pero no la convirtamos en un garaje, con unas aceras laterales un poco méas anchas,
que no compensan ni palian el deterioro que se va a producir.

11 de julio de 1992
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La residencia, la vivienda y sus dotaciones asociadas, constituyen la mayor parte del volumen
edificado de la ciudad contemporanea, por lo cual sus formas de desarrollo inciden de manera
determinante en la morfologia urbana general, junto al sistema de espacios libres, las redes
infraestructurales, etc.

La visién tradicional sobre la ciudad, ha interpretado que en realidad la imagen v la forma
urbanas, son producto sélo de los espacios publicos, del protagonismo de los "monumentos”,
de las plazas, de las grandes avenidas, etc., en la éptica que acaso generaliza en forma
apresurada para la ciudad actual, lo que tal vez s6lo pueda tenerse como valido para la ciudad
histérica, para los cascos antiguos y sélo en parte.

Desde la revolucién industrial, desde el nacimiento de la ciudad moderna, el tejido residencial
ha ido ocupando un nicho cada vez mayor dentro del conjunto urbano. El crecimiento
demograficode las ciudades, el progresivo desequilibrio del reparto poblacional ciudad-campo,
determina el salto cuantitativo y cualitativo de la naturaleza del papel de la vivienda dentro de
la ciudad, haciendo su apariciéon conceptos y realidades tales como la vivienda masiva, los
barrios dormitorio, los poligonos, etc.

Este salto de escala del papel del tejido residencial ha sido visto por diversos autores como un
agente de la "pérdida de la forma urbana”, fenémeno que, desestructurando las anteriores
relaciones arménicas entre los monumentos y sus pequefias areas adyacentes de vivienda
tradicional, que, como tejido servidor, los enmarcaban y realzaban, hacia surgir en su lugar
grandes zonas auténomas de masa residencial, tejido gris, ausente de las anteriores relaciones
jerarquicas.

Sibien es verdad que una gran parte de esas areas residenciales se han organizado (si la palabra
es valida) fuera de todo criterio morfolégico, y en funcién sélo, en el mejor de los casos, de
la accesibilidad, el soleamiento, etc., y en el peor pura y simplemente, del valor del suelo y la
simple oportunidad, no es menos cierto que han existido experiencias que suponen auténticas
investigaciones sobre este nuevo papel del tejido residencial, en el seno de una ciudad, la ciudad
moderna, que ya no era la misma. ‘

Los héffe vieneses, las siedlungen alemanas, diferentes propuestas de Le Corbusier, entre
otras operaciones insertas en el Movimiento Moderno y posteriormente trabajos de diferentes
arquitectos europeos, como Quaroni, Gregotti, etc., constituyen otras tantas formas de
aproximacién a la respuesta al problema de la moderna residencia a gran escala, y a su
contribucién a la generacién de unas nuevas relaciones urbanas.

En ese proceso de investigacién es preciso enmarcar la intervencién residencial a gran escala,
o escala significativa, en la ciudad. La proyectacién de este tejido, no sélo debe atender a la
resolucién de sus problematicas intrinsecas, de naturaleza funcional, econémica, etc., sino que
por el contrario debe sustentarse en su aportacién a la regeneraciéon de nuestras conflictivas
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ciudades. Las grandes unidades residenciales, por su magnitud, tienen la capacidad de
contribuir a estructurar la ciudad, vy en virtud de esa misma circunstancia, tienen también la
potencialidad de acentuar el caracter caético y afuncional de las periferias donde se asientan.

Por ello es grande el compromiso que la programacién y la proyectaciéon de estas unidades
residenciales, tiene que afrontar, fundamentalmente en lo que se refiere al sector publico, es
decir al de la vivienda de promocién oficial, que, no sélo representa potencialmente el paquete
mayor, por su impacto cuantitativo sobre la estructura urbano-territorial, sino también porque
el caracter publico de su gestién le otorga una mayor responsabilidad comparativa frente a las
intervenciones privadas.

De ello se deduce que un instrumento imprescindible a una politica urbanistica que pretenda
introducir elementos correctores en la ardua problemaética de nuestras ciudades, y aqui ya nos
referimos a las ciudades canarias, es el control del disefio de los planes de promocién de la
vivienda piblica; una politica del territorio, una politica urbanistica que no cuente con dicha
instrumentacién, puede quedarse en simple papeleria.

Paralelamente no es posible sustentar los tradicionales procedimientos de gestion de la
programacion de las V.P.O., basados s6lo en la oportunidad de la obtencién del suelo y en las
politicas asistenciales, sin incorporar el andlisis estratégico desde el punto de vista de la
morfologia urbana, sin su plegamiento a un marco decisional superior que esté en la
potencialidad de disefiar, desde una visién mas amplia, pero también més profunda, el cuadro
general de la ordenacién urbana v territorial.

Criterios fundamentales a barajar en la linea de lograr que las intervenciones de V.P.O., no
- sdlo se dirijan a aquel suelo que se pone a su alcance, y no sélo a cubrir necesidades, por otro
lado perentorias, de habitacion, sino a construir la ciudad y a ordenar el territorio, son tales
como la precisa eleccién de las localizaciones de las nuevas unidades residenciales, entendida
como selecciéon de localizaciones estratégicas; este tipo de operacién sélo puede ejercerse
contando con una serie de instrumentos analiticos que garanticen la idoneidad de la opcién
atomar y su interaccién con el conjunto urbano y territorial. La configuracién morfolégica de
las unidades de proyecto residenciales es asimismo otra condicién basica, siendo pues precisa
una verdadera investigacion proyectual en cada intervencién, no pudiendo adoptarse modelos
repetitivos e intercambiables, por muchos que simplifiquen (aunque a la larga complican) el
proceso. La verificacion de la insercion de las unidades V.P.O. en la estructura del sistema
funcional delterritorio, ladimension conforme o ajustada de la operacién, etc., son otras tantas
condiciones.

En Las Palmas de Gran Canaria, contamos con numerosos ejemplos de como no deben
acometerse estas operaciones de creacién de nuevas areas residenciales, tanto en el extremo
del arco que suponen las més desgraciadas experiencias de bastantes poligonos, como en el
otro extremo del mismo abanico, donde intervenciones que pretendiendo suponer un cambio



y una alternativa en el modo de producir la vivienda publica, han sufrido las consecuencias de
no haber contado con un adecuado encuadramiento, urbano, por carecerse de las estructuras
administrativa, técnica y politica necesarias. Tal es el caso del area de la Feria del Atlantico,
emplazamiento receptor de uno de los mayores esfuerzos de los afios ochenta por configurar
una nueva éarea residencial a partir de otros supuestos: calidad del disefio arquitecténico,
adecuada relacion residencia-espacio libre piblico, cualificacién de dichos espacios publicos,
rompiendo con la tradicién de la abstracta "zona verde", nivel dotacional equilibrado en cuanto
a servicios y equipamientos, etc.

La realidad supuso en cambio una marcha a distintas velocidades de las diferentes administra-
ciones, al margen de toda idca de conjunto vy en compartimientos estancos ajenos a toda
prefiguraciéon del resultado final. Asi, Educacién, construye un colegio con sus muros
habituales, como si se ubicase en medio del campo o de un descampado, sin concesiones a
su posible relacién con otros espacios y otros edificios; desde la instancia planificadora no se
realiza ningln esfuerzo real por la reconfiguracion una topografia generadora de barreras que
imposibilita la construccién de auténticas calles, que como de costumbre quedan en "vias
rodeadas”; el plan parcial de la zona se acomete cuando gran parte del area se encuentra
ejecutada o en ejecucién. Ciertos equipamientos se improvisan y se construyen "recortando”
con tijeras los planos de proyecto de los espacios libres, que luego se ejecutan asi, directamente
amputados, etc.

No es ocioso repetir que el caso narrado constituye seguramente el intento mas serio realizado
en los ultimos afos, aspirando a superar unas practicas deficientes y unos resultados
destructivos, como los de los poligonos al uso; sin embargo este intento se diluye también
cuando la politica de vivienda se pone por delante de la planificacién racional del conjunto de
los componentes urbanos del area y de sus relaciones.

La reconduccién de los modos de gestién, programacién y proyectaciéon del tejido residencial
de promocién piblica, pasa por una indudable reforma de la estructura administrativa, que en
la actualidad presenta divisiones, subdivisiones y otros compartimentos estancos cuya Unica
justificacién es de naturaleza politica y no técnica ni funcional; vemos por otra parte como
estas trincheras de la administracién, son fosos por los que a veces se caen los proyectos
necesarios para el desarrollo de la ciudad.

Cuando parece que estd pendiente una reforma legislativa de los temas de ordenacién
territorial, quizas vendria bien una reflexién en este sentido, y entender la conjuncién que es
preciso que exista entre el ordenamiento juridico urbanistico v la estructura de la administra-
cién que deba instrumentarlo y ejecutarlo; si el territorio es uno, la politica territorial debe ser
coherente y compacta, objetivo para cuya consecucién sobran comportamientos y trincheras.
No parece el mejor momento para crear otra.

18 de julio de 1992
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Recientemente, un conocido residente en Madeira, visitaba la isla, sorprendido por el contraste
variado que ofrece este 'continente en miniatura’; su sorpresa se volvié entusiasmo cuando
descubri6 la autopista al Sur en su tramo mas reciente. Decia que aunque sabia que estaba en
una isla, la autopista parecia 'de continente’. Como yo habia sentido lo mismo hace afios y
no habia sabido expresarlo, me parecia oportuno empezar este comentario relatando esta
anécdota.

El trazado del tramo de autopista, mas recientemente inaugurado, es todo un acierto, tanto
desde el punto de vista del trafico, como desde el geografico-paisajistico y del medioambiental
(salvando quizés el episodio de los restos arqueolégicos, cuyo desenlace desconozco). Se han
cuidado perspectivas paisajisticas, creando nuevos puntos de visién del paisaje inéditos,
mostrando la belleza de los pequerios barrancos con los brotes de tabaibas y euphorbias; se
ha cuidado arcenes con pequeiias y cuidadas escombreras de piedra que impiden vistas
indeseables; el corte de las laderas ha sido respetuoso con su forma y estructura y su trazado
en el territorio es muy acertado. Se han cuidado muchisimo los enlaces; en un determinado
punto se ha hecho una prueba de riego que se destaca como zona verde singular; no hay un
solo anuncio-valla; no hay un solo invernadero de plastico; ni escombros tirados al borde de
la autopista, tampoco hay restos de obras, y por si fuera poco, una cuidada jardineria en todos
los pasos a nivel regala la vista del usuario.

Reconozco que siempre he admirado de los ingenieros de Caminos la racionalidad y la fuerza
de estructuras por ellos proyectadas; aspectos que también estan plenamente satisfechos en
esta obra, cuya racionalidad y logica puede comprobarse diariamente y en la belleza por
sencillez de la resolucién de los pasos a nivel donde los elementos estructurales expresan
claramente su misién; pero ahora hemos de alabar en obras como ésta su sensibilidad estética
y paisajistica.

Hemos dejado para el final, lo que pudiendo parecer secundario, es sin embargo, parte
fundamental en la construccién del paisaje: Son los pasos elevados de peatones y no me voy
a referir a los que estan en la autovia sino los que estan en la antigua carretera, que fueron
realizados en una primera etapa. Los ha proyectado, segin me han informado, el Ingeniero
de Caminos Heriberto Linares, hombre sensible y entranable amigo. La obra de Linares que
comento es lo mejor que he visto en este campo en muchos afios de ingenieria, porque de una
forma natural, sin aspavientos de mal gusto, o exhibiciones brutalistas, ha resuelto los
problemas de las formas de las pasarelas con singular éxito. Particularmente bella es aquélla
en la que la pasarela dibuja una curva continua muy fina en el cielo y cae a tierra en forma de
bucle. A la bondad de la idea (especie de serpentina que se lanza desde la otra orilla), esta
magnificamente construida, con pilares minimos, con curvaturas en continuidad perfecta, con
la acertada seccién triangular de la pasarela; con el austero disefio de la barandilla, etc.,
elementos todos que estan perfectamente relacionados entre si y que ofrecen la apariencia de
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una invitacién a subir a ellas casi con un sentido lidico. Probablemente la méas espectacular
de ellas sea aquella que se ramifica en tres bandas en un complejo nudo de circulacién,
constituyendo una forma sugerente y funcionalmente intachable. Un &pice de exhibicionismo
estructural aporta las claves del entendimiento de la dificultad de la resolucién del problema
planteado. Enhorabuena y que el ejemplo se siga en otras rescluciones de la Obra Publica.

Realizaciones como éstas demuestran que desde las obras de infraestructura viaria puede haber
sensibilidad y buen gusto. Hacemos este comentario sabiendo que estamos juzgando sélo una
parcialidad de una obra que es mucho mas compleja que lo que aqui hemos descrito, cuya
génesis es complicada, que tiene que pasar ciento de controles técnicos y administrativos, y
que en este peregrinar de la obra por los despachos es posible que pierda algo de su fuerza,
pero si en la obra hay una idea fuerte y clara, la burocracia y la normativa sélo limaran aquellos
detalles superfluos, pero no la esencia de la idea.

25 de julio de 1992



Nieves PASCUAL FERNANDEZ

EL LUGAR DE LA LUZ

(TITULO APOCRIFO, CON UN POSLUDIO DE SERGIO T. PEREZ PARRILLA)

Bruno Taut



Tobpa LA CiubAD



Cuando por la antigua carretera del Sur dejabamos atras Vecindario, un pueblo, como tantos
otros, tristemente nacido en los bordes de alguna via de importancia, seguiamos adentrandonos
en el paisaje de desolada belleza que era el sur de la isla hace afios; pequerias elevaciones
rojizas, escasisima o nula vegetacién, invernaderos, los grupos de cafias como tiendas de indios
marcando unos ritmos casi exactos en el paisaje y al fondo, constante, los contornos violaceos,
azules de las cumbres de la isla. En breve pasadbamos junto a la Casa del Conde. Un misterio,
aquellas tapias blancas que dejaban adivinar un jardin, el inico verde profundo que atin hoy
se ve en todo el horizonte.

De un analisis somero de la cartografia y de las fotos aéreas disponibles, veriamos un territorio
escindido en retazos casi geométricos por las diminutas vias de separacién de cultivos, y a éstos,
manifestandose independientes, con distintos colores y texturas. Desde la pieza geométrica,
perfectamente pura de los invernaderos; las verdes y bien trazada de los campos de tomateros
adaptandose al terreno, y los campos secos, ocres, actuando como el fondo de un cuadro. No
podemos dejar de hacer una referencia al tema del land-art. "Los paisajes naturales y también
los espacios alterados industrialmente, se convierten en material de configuracién artistica”...
"Los artistas ya no utilizan el paisaje como fondo decorativo de una produccién escultural, sino
que hacen de la vastedad de los espacios naturales el verdadero objeto artistico. El observador
de estas configuraciones artisticas del espacio natural llega a comprender que cada manifes-
tacién constructiva, como por ejemplo un sistema de carreteras o también la labor agricola en
el suelo virgen, por medio de la tala y la roturacién, constituyen un proceso configurativo que
altera el curso de la naturaleza mediante la puesta en practica de una acciéon planeada”.

Y los nombres de Walter de Maria, Oppenheim, Christo o lasimagenes de las torres elevadoras
de una mina de Bernhardt e Hilla Becker se confunden con los manifiestos del constructivismo
ruso. Pero... aiin antesde todas las vanguardias artisticas de este siglo, en el VI, concretamente,
Herrera traza una operacién arquitecténica paradigmatica: un objeto que se posa aislado en
las llanuras castellanas, por supuesto El Escorial. Ante el problema planteado el arquitecto
responde con una idea clara, un modelo rotundo en si, y frente al paisaje. El problema esta,
o se nos plantea, en como hacer que algo que nos viene dado por la industria, se convierte
en un objeto con algo de ese espiritu claro, en cémo jugar con los fondos de un cuadro, esas
tierras de cultivo; cémo llegan a tocar éstas los bordes del objeto y cdmo, situandolo a la escala
del territorio, se justifica la intervencién. Por otro lado, la imagen de un edificio que encierra
laluz, y que se nos muestra alo lejos de esta manera, en sus elementos de gran escala; los muros
que lo encierran como Scarpa protege con altas tapias de hormigdn la tumba Brion.
Recordando e interviniendo como en la imagen lejana de la Casa Condal, el jardin escondido
tras los muros, la naturaleza, y antagénicamente la luz encerrada, denominada: el artificio.
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Postludio

Platén en su Timeo vy en Critias cuenta una historia que oyé de labios de un anciano que a
suvez es un relato de un viejo sacerdote egipcio, que narra la existencia de una gran islaa modo
de continente situada enfrente del lugar donde se sittian las llamadas columnas de Hércules,
y que se conocié por Atlantida. Las sagas del mundo clasico fueron idealizadas por el
pensamiento de siglos posteriores, desde Torcuato Tasso en su Jerusalén libertada a
Shakespeare en sus Alegres comadres de Windsor, pasando por Sabino Berthelot, Viera y
Clavijo, Abreu y Galindo o Verdaguer han conformado un mito, del cual las Canarias serian
los restos emergentes de aquel paraiso perdido. En una copia de 1430 del Manuscrito Cooke,
que se conserva en el British Museum, leemos que tres hermanos: Jabal, Jubal y Tabalcain,
inventores de la Geometria, de la Albaiiileria, de la Musica y de la Herreria, grabaron los
principios de las artes que habian inventado sobre dos columnas: una de ladrillos, la otra de
marmol. Cuenta la leyenda que el Maestro Hiran viajé hasta el Jardin de las Hespérides donde
supuestamente estaban las dos columnas de la Geometria y de la Albanileria, esto es la de la
Ciencia y la de la Técnica y las reprodujo en bronce para el templo de Salomén. En la catedral
de Wiirzburgo los constructores del siglo XIII colocaron también dos columnas que como las
de Hiran estan grabadas con los nombres de Jachin y Boaz, esto es, la luz y la fuerza. Lugares
remotos, extranos... el Sur magico y al tiempo misterioso: el sitio de la luz. Nombres
encantados, romanticos, extrarios y hasta ligeramente ridiculos adjetivan una playa, unarada,
una montafia, un caserio... Hullera, Tufia, Ambar, Téartagos, Masaciega, Cabrén, La Verga,
Cerrillo, Degollada Ancha, Alto del Burro, Teheral, Tariscal del Aguila, Punta de las Tetas,
Tiritafa y Arguin-Eguin (como dice un amigo vasco que deberia escribirse, y que traducido del
euskera significa 'el lugar de la luz’)... La luz como leit-motiv del Sur. La luz como elemento
que generalavida. Es el sur de Gran Canaria, donde la permanenciade los versosde La Odisea
es patente: "Una isla azotada por las olas, en el centro del mar, donde tiene su mansién, una
diosa hija del Atlas, el de pérfidos pensamientos, que conoce todos los abismos del mar y
sostiene las dos altas columnas de luz que separan la tierra del cielo”.

1 de agosto de 1992
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Las Palmas de Gran Canaria debiera ser una ciudad-puerto y no lo es; es una ciudad que en
uno de sus extremos tiene un magnifico puerto. Ambos estan disociados; son mundos distintos,
incluso un muro postmodernista marca la divisoria y en sus puertas hay guardias.

La ciudad-puerto se caracteriza porque éste es una parte esencial del tejido urbano. En una
actividad més de la ciudad perfectamente engranada en su estructura. Aqui, desgraciadamente,
puerto y ciudad se han dado la espalda, vy eso, desde nuestro punto de vista, es un error
historico. En las discusiones disciplinares que mantuvimos en su dia con algunos de los
redactores del PGOU sefialabamos como grave defecto del mismo, la imposible o no prevista
relacién entre la Ciudad y el Puerto. Ambos han nacido anarquicamente el uno a la espalda
de la otra. Pareciera que Junta de Obras del Puerto y Ayuntamiento, no tuviesen puntos
comunes.

Ya la colocacién de esos dos adefesios que son la Elder y Miller fueron una vulneracién legal
del Plan entonces establecidos, realizado por Laureano Arroyo, que en su lugar, dejaba el
Parque de Santa Catalina completamente abierto hacia el mar y hacia el muelle homénimo.
Fue el sentido oportunista y los afanes especulativos y de preponderancia de algunas familias
inglesas —con aquiescencia, suponemos, de las autoridades portuarias y municipales— lo que
permitié su construccién, taponando las vistas al mar y cercenando la posibilidad de que el
Parque de Santa Catalina fuese una gran plaza abierta al mar, lo que hubiese significado, un
contacto directo, de la ciudad con el mar del puerto. Las secuelas alin las padecemos y parece,
que las generaciones futuras, desgraciadamente también lo van a sufrir. Y todo por el emperio
de unas familias de construir unos enormes edificios en suelo piblico y en un lugar donde el
Plan de Arroyo preveia un espacio libre publico.

Otro espanto es la serie de barrancos de compariias multinacionales que existen en el puerto,
réplicas fieles de ese otro gran mastodonte, que ha desaparecido en estos dias, pero que
durante afios ha estorbado el paseo en los Tramos VI y VII, y que era El Refugio, v la serie de
astilleros que bordean el Parque y que dan impunemente la espalda a la ciudad.

Las Palmas debiera seguir el ejemplo de ciudades europeas como Lisboa, Liverpool, Toulon
o Le Havre, ejemplos magnificos de como el puerto es parte esencial de la forma de la ciudad.

La prueba evidente de que sigue pensandose que puerto y ciudad son entidades separadas, lo
tenemos en el episodio del Concurso del Parque de Santa Catalina, donde el escandalo de la
gestacién de una torre de 22 plantas, va conocida como la Torre China, se oculté a los
concursantes. Una suspensién cautelar del concurso por parte del Ayuntamiento o del Colegio
de Arquitectos, entidades que sabian la génesis de la operacién, hubiera dado a los
concursantes otras pautas de actuacién, y posiblemente se hubiera podido proponer
propuestas alternativas a la construccién de ese nuevo mastodonte cuyos efectos negativos,
va hemos comentado.
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Una actuacién de la envergadura del proyecto de la Torre China y sus alrededores, no se puede
suponerse, al resultado de un concurso que ha sido realizado desde otras perspectivas y desde
otros presupuestos. La fuerza de la intervencién, es tan considerable, que necesariamente
tiene que afectar a su entorno mas inmediato. Esta es una prueba mas de que las acciones del
Puerto y de la Ciudad estan disociadas, con el agravante, en este caso de que el proyecto de
la torre, intenta aprovechar, la ya de por si sobrecargada estructura viaria de la ciudad, cuando
ya se sabe que la implantacién de un edificio de estas caracteristicas, generara una cantidad
de usuarios con sus respectivos porcentajes de coches que haran atin mas dificil la circulacién
por el lugar. Lo mismo puede decirse de los teléfonos, alcantarillados, servicios de incendio,
etc.

Una manera de darle personalidad a esta ciudad es abrirla al mar. Una vulgar y pomposamente
llamada Avenida Maritima (que es mas bien una autopista) y un elemento como el Puerto que
cada vez ocupa mas litoral de la ciudad de espalda a la misma, abortan cada posibilidad que
nuestra ciudad tiene de unirse con el mar.

Desgraciadamente, si esto se olvida podemos decir con el gran poeta Pedro Garcia Cabrera,
que "... ya los Tarahales, no tendran que esforzarse en resistir las mareas".

15 de agosto de 1992
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"El muelle luminoso. Las montarfias son una sombra sobre la bahia. Un vuelo de palomas cruza
sobre la mar; algunas de ellas se detienen sobre los faroles del muelle. El chapoteo del agua,
roja, de amanecer, se diluye en el silencio. Y el sol estalla sobre el mar, y el lomo del mar se
estremece de amor aureo y sonoro".

Estos versos de un jovencisimo Alonso Quesada nos sirven de pértico y de ambientacioén para
iniciar nuestro deambular en torno a la mar y a la ciudad, a su didlogo amoroso, placentero
y a veces violento entre el uno y la otra. La ciudad busca en el mar su razén de ser, su aliento,
su identidad. El mar encuentra a la ciudad en el reflejo de su serenidad; en su fuerza ante el
temor de la bravura; en la bondad de su atmésfera; en el hechizo de sus faenas; en las caricias
de sus habitantes. Ciudad y mar tan unidos y al tiempo tan radicalmente opuestos, tan
imposibles el uno para la otra.

El inmenso vacio del mar se contrapone al 'llenc’ de la ciudad, mientras el uno y la otra buscan
sus puntos de contactos, su necesidad de didlogo, que a veces es vehemente discusiéon y de vez
en cuando imposicién de lugar. El puerto, la playa... la imposicién a la naturaleza, la fuerza
de la belleza natural. El artificio que se impone, la modelacién del artificio por la naturaleza.
Asi se resuelve el binomio ciudad-mar: muelle, ribera, playa, paseo maritimo, bahia,
acantilado... palabras imposibles fuera de este contexto.

El mar como singladura por donde se va, por donde se llega. El horizonte abierto del
pensamiento de la ciudad, la valvula de escape de la imaginacién urbana. La ciudad en el puerto
quiere congraciarse con el mar. Limitarlo, apropiarse de un trozo de su inmensidad para
introducirlo en su memoria.

La ciudad-puerto tendra, pues, un significado concreto, ya que encontramos en ellas unas
perspectivas morfolégicas y una homogeneidad de representaciones arquitecténicas a partir
de las cuales es posible establecer relaciones precisas y por tanto identificables entre la forma
urbana y la del puerto, en tanto que fenémenos mutuamente interconectados. La caracteri-
zacién -y al mismo tiempo el significado~ de una ciudad-puerto resultaria directamente
proporcional al grado de coincidencia alcanzado por la organizacion espacial de la ciudad vy
los sistemas de interpenetracién del puerto.

La ciudad con puerto es un fenémeno no muy privilegiado en los modernos estudios que sobre
los problemas urbanos se realizan. Muchos autores ain siendo conscientes del valor que el
puerto puede tener en la "forma de la ciudad" obvian el problema, prefiriendo explicar aquélla
a través de mecanismos inherentes a la propia estructura urbana, sin considerar el valor del
puerto como elemento conformador de la ciudad. Sin embargo el tema ha sido objeto de
timidas aunque brillantes reflexiones.

Francesco di Giorgio Martini, en el temprano XVl racionalizé la primera idea de ciudad-puerto
dentro de sus principios teéricos sobre la ciudad. En realidad no es mas que una variante de
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los principios racionales de la ciudad ideal, pero donde el puerto es el elemento significativo
y personalizado de su estructura y a partir de la cual se explica la forma global de la ciudad.
La ciudad-puerto teérica del Renacimiento es una entidad cerrada en si misma y donde el
puerto es un elemento equivalente al resto de los servicios e infraestructura de la ciudad.
Caracteristica de su propuesta es el hecho de que sea una ciudad fluvial o maritima, el frente
urbano donde se desarrolla el puerto presenta una continuidad que define un frente de fachada
uniforma, probablemente con marcada personalidad funcional. Otra caracteristica es que el
sistema de muelles va a formar parte del sistema murado de la ciudad, aspecto que va a llevar
a su exasperacién extrema Francesco di Mandri, ingeniero militar, cuando la preocupacién era
absolutamente defensiva y se podria considerar el muelle lugar facilmente vulnerable de la
ciudad.

Con todo el puerto en la teoria de la ciudad renacentista lo podemos considerar como el
"elemento generador” de la forma urbana: la disposicién de los edificios y de las plazas hacen
referencia directa a su presencia. Esta conclusion es mucho mas evidente en las ciudades
fluviales. En cualquier caso, es una funcién que se intenta englobar en el interior de la estructura
urbana, esto es, un elemento equipotente y equivalente, al sistema viario, a los sistemas
defensivos o al sistema de espacios libres.

Pero la ciudad teérica no era mas que la idealizacion de unas ideas cuya correspondencia con
la realidad era creciente. Las estructuras medievales prestan mas atencién aladinamica interna
de la ciudad: la plaza del mercado, la iglesia-catedral y las rutas interiores que enlazan el puerto
con todo el sistema estructural de la villa.

Es en las ciudades nérdicas donde la teoria cede al pragmatismo comercial o defensivo de sus
ciudadanos, y es alli donde podemos encontrar pocos aunque interesantes ejemplos de
ciudades puertos, donde este elemento es la razén de ser de la ciudad. Dos casos tempranos,
cronolégicamente hablando y muy significativos nos los encontramos en Winchelsea, creada
por voluntad real al borde del rio Brede y el de Kingston-upon-Hull. En ambos ejemplos la
forma de la ciudad es dependiente del puerto, sobre todo en la sequnda donde esta integrada
con la muralla defensiva y en su interior. Su caracterizacién como "frente maritimo" con una
elevada densidad edificada frente al resto de la estructura urbana, es lo que merece, de
momento, ser destacado.

Tendremos que esperar al siglo XVIII para encontrar ciudades donde el puerto sea decidida-
mente elemento conformador de laforma urbana. Estos son los casosde Toulon yde Le Havre.

La primera de ellas es creacién del cardenal Richelieu, para guarecer la marina real francesa.
Presenta los vacios de su bahia v las edificaciones propias de su actividad portuaria como
elementos constitutivos de la forma de la ciudad, con integracion absoluta de todas sus partes.
El plano de 1837 nos permite reconstruir esta hipétesis. Dos puertos principales, amén de



varios més de menor envergadura configuran una intrincada red de relaciones que determinan
la forma final de la ciudad encerrada en una muralla. No se puede entender la ciudad sin los
dos grandes vacios del puerto. Uno de ellos, el militar, se prolonga en tierra firme con un
complejo arsenal, cuya plaza de armas y barracones tienen voluntad inherente de construir
ciudad, el muelle comercial determina un frente maritimo teniendo como centro el edificio de
las aduanas.

En cuanto a Le Havre, puerto de sustitucién de Harfleur, el puertoy el ensanche del XVI, fueron
disenados conjuntamente por Girolamo Bellmanti Sienne, que completaria, a finales del XVIII
Francois Lamandé. En ella entre la estructura medieval y la nueva configuracién atan
definitivamente la forma de la ciudad y del puerto en una unidad indivisible.

La experiencia del XVIl en el Norte de Europa es rica en ejemplos, aunque con variada fortuna
en el tema que nos ocupa: Amsterdam, Nioge, Amberes, Christiana o Estocolmo combinan
la integracién entre el puertoy la ciudad, aunque en aquél, en la mayoria de los casos, no pasa
de ser un elemento con peso similar a la plaza, o a la via de conexién con el territorio en el
desarrollo de sus respectivas estructuras.

Especial mencién merece Lisboa, cuyo elemento constitutivo central, la Plaza del Comercio
y el barrio de la Baixa, fueron construidos sobre el lugar del antiguo puerto romano, en terrenos
ganados al mary cuyo borde configura, y es, la base de su puerto. Tanto el barrio como la Plaza
citados son elementos constitutivos, que dan caracter a la estructura urbana, y son elementos
consustancialmente unidos al puerto. Es en Lisboa donde es posible establecer una relacién
directa entre el puerto y el centro de la ciudad; o mejor dicho, puerto y factor de centralidad.
Esto es, el lugar de la estructura urbana que contiene todas las actividades y las funciones,

- relaciones e interacciones que conlleva el centro y ello se debe, fundamentalmente, al puerto.

22 de agosto de 1992
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Hasta bien entrado el Renacimiento, en las ciudades-puerto el frente litoral, no era mas que
un gran vacio, al pie de la muralla de cierre de la ciudad, al cual abria una puerta que en muchos
casos de ciudades fluviales, coincidia con la alineacién de un puerto que las ligaba al territorio.
Este puente podia ser de obra, que era el caso méas habitual, si bien algiin caso como es el de
Sevilla, el puente se convertia en puerto (Puente de barcas). En cualquier caso, el frente
maritimo —permitanme que le llame asi- era sélo un vacio al pie de la muralla.

Excepcién notable es el ya citado caso de Kigston-upon-Hull, en el mar del norte donde las
murallas y sus bastidores engloban y encierran al puerto. En este caso, el rio Hull se constituye
como un frente de litoral, que a juzgar por los grabados existentes, se constituye con una gran
densidad de construccién presentando la imagen clasica de seccién de edificacién al borde de
un rio, puerto plataforma de operaciones y frente de edificios de almacenes y residencias,
asentados sobre parcelas largas y estrechas con fachadas muy pequenas y separaciones
mediante callejones o estrechos embarcaderos.

Ya hemos hablado, también de Toulon, que presenta en su rada comercial un frente de ciudad
con la seccién caracteristica, con residencia, almacenes vy el edificio del ayuntamiento en
posicién central y que muestran una division parcelaria de poca profundidad y a partir de ella
y en perpendicular, se organiza toda una trama de calles que configura toda la estructura
urbana. Casa especial es el frente maritimo en rada del arsenal, donde una serie de edificios
situados perpendicularmente a la linea supuesta del frente maritimo, se contrapone a un gran
edificio, autentico frente dedicado a cuartel y que engarza con la plaza de armas vy la
comandancia que ya se integra en la estructura de la ciudad. En este frente factores funcionales
y de representacién se conjugan para ofrecernos una particular concepcién del frente
maritimo.

Hay casos donde este frente maritimo presenta una peculiaridad inica y a la vez multiple. No
existe un unico frente, es variable y la ciudad en su estructura se comprende en estas variables
y en esta multiplicidad. Son los casos de Hamburgo, Venecia, Amsterdan, San Petesburgo o
Estocolmo. Finalmente, hay otra situacién como es la de Baltimore, donde el frente maritimo
es el centro de la ciudad, o lugar de maximo intercambio de factores sociales y econémicos.
En este punto el frente maritimo coincide con el centro de la ciudad.

En cualquiera de los casos senalados, es evidente que el frente maritimo es un elemento
esencial de la ciudad puerto. Su caracteristica principal es su caracter de "frente” esto es
primera imagen urbana desde el agua, con una cierta fuerza y con un cierto caracter. En
muchas ciudades, la alineacién, las rasantes, la planitud de su superficie, su continuidad y su
uniformidad funcional son sus caracteres esenciales. Tal es el caso de La Coruna, Hamburgo,
etc. En otras las series de volimenes analogos, auténomos, con perfil mas o menos constante
y a mayor escala pueden determinar un frente virtual, que se configura como elemento
caracteristico de la ciudad. Este frente pude constituirse él, en si mismo como elemento; o bien
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ser el "telon de fondo" de pequenas edificaciones de servicio, culturales o dotacionales que esta
en inmediato contacto con el agua. Un ejemplo del primer caso seria Manhattan, y del sequndo
Boston.

Finalmente, otro factor de caracterizacién del frente maritimo es el paseo o muelle que se adosa
a este "frente”, en unos casos cargado de actividad: autovia, calle, boulevard, mercado, dique
comercial o de pasajeros, etc; en otros completamente ausente al resto de la estructura urbana;
en cualquier caso agua y edificacién entran en dialéctica visual, produciendo momentos
poeéticos. :

El tercer factor determinante del frente maritimo es la darsena, es decir el vacio que hace
posible la caracterizaciéon del frente. Este espacio necesita para su existencia elementos
referenciales bien sean naturales o artificiales, que jueguen un doble papel: por un lado ser
elementos para ser vistos; y por otro lado elementos desde donde "puede verse" y desde donde
encuentra razén de ser el "frente maritimo". Quizés el ejemplo méas caracteristico sea la
interpretacién que de Venecia da Wittkower: el vacio de San Marcos como elemento
referencial de una caracterizacién principalisima de la ciudad.

Otro tema interesante de hacer notar, intimamente ligado a las referencias, es la relacién entre
la forma urbana y el muelle. En ciudades que ya hemos visto como Toulon o quizas con mas
propiedad en ejemplos como Berger, Liverpool o Bremenhaven, la estructura urbana y el
puerto estan en intima relacién, es decir son fenémenos consustanciales. El puerto, en estos
casos, esta intimamente implicado con la malla estructural de la ciudad presentando, por tanto,
varios frentes maritimos, con una gran heterogeneidad funcional y espacial.

29 de agosto de 1992
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Varios autores consideran que el puerto, entendido fisicamente como dique vy el "centro
urbano" son elementos consustancialmente unidos. Dicho de otra manera, que el elemento
puerto genera un "factor de centralidad” en el tejido urbano. Por contrapartida el centro de
ciudad y la actividad portuaria estan indisolublemente unidas.

Asilo hace por ejemplo Braumfields, en su obra Urbanismo Occidental (Edt. Alianza, Madrid
1983 p.p. 71 y s.s.). Para ello se basa en varias ciudades que presentan estas caracteristicas
tales como Amsterdan, Liibeck, New York, Venecia, Dubronik, etc. Junto a este factor de
incidencia morfolégica se citan otros, como por ejemplo, el frente de viviendas que sirven al
mismo tiempo de oficinas y almacenes; las relaciones con otras ciudades-posesiones, etc.

Otros autores, sin embargo, no referencian esta dependencia y buscan la relacién entre puerto
y ciudad, no localizada en un punto sino extensible a todo lo que hemos denominado 'Frente
Maritimo’, tema que ya hemos estudiado. Este grupo estudia, fundamentalmente, las ciudades-
puerto en rios, o bien cuando la complejidad del elemento puerto no hace posible aquel criterio
sefalado en primer lugar y originado en todos estos casos, se considera una escala jerarquica
en la ordenaciéon del 'frente urbano’, haciendo notar que no toda la ribera es igual, apareciendo
de una manera clara Ja cualificacién funcional. Es decir, la jerarquia de los sistemas portuarios
en relacién con los elementos constitutivos de la ciudad. En esta posicién se encuentra, por
ejemplo Ernst Egli en su obra Geschichte des Stddtebaus (Edit. Elebad Ziirich 1967 p. 20:
referencia a las ciudades ideales renacentistas; p.p. 80 y 81, Barcelona, La Coruna y Lisboa;
p. 110 Bremerhaven; p. 141, Bergen y p. 151 Estocolmo). Ademas de este factor de
incidencia morfoldgica, se citan otros factores relativos al territorio, a su proximidad a otras
ciudades o las dependencias agricolas o industriales.

En cualquiera de estos casos, lo que estos autores pretenden es buscar unos "tipos de
ordenacién de ciudades” dentro de la especificidad que estamos estudiando. Como facilmente
se puede deducir, el problema fundamental que aparece en ambos estudios es el escalar. La
dialéctica que se establece entre puerto y ciudad, tiene una naturaleza dimensional. La escala
del puerto v la escala de la ciudad son factores basicos de este estudio.

En una primera hipotesis podria establecerse que cuando no existe una correspondencia
escalar entre la ciudad y el puerto se configura como en el primer apartado. Obviamente en
estos casos la ciudad tiene cualitativa y cuantitativamente mayor importancia que el puerto.
Dicho de otra forma, la actividad-puerto es un elemento de igual categoria que la residencia,
las funciones terciarias o los equipamientos.

Esto lo podemos demostrar a través de la historia. Por ejemplo, si consideramos Mannhattan
en el siglo XIX veremos que el centro estaba situado en esa punta de la peninsula a la que se
puede llegar por tres lados desde las orillas del Hudson y que ademas es el punto del cual parte
todo el trazado en parrilla ideado por el holandés Goerck, en 1976. Esta parrilla uniforme de
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Mannhattan en cierto modo desvirtué este centro para dar mayor importancia al frente
maritimo, al ir creciendo la ciudad. Y asi podriamos decir que cuando la escala del puerto y
la escala de la ciudad pasan de un determinado nivel estos factores que estamos estudiando
se diluyen y se complejizan, apareciendo muiltiplicidad de centros, una extraordinaria
heterogeneidad del "frente de ciudad". Los dos problemas que se presentan son pues: 12.-
¢Cuando se produce el salto de una escala a otra? 22.- ;Qué sentido tiene hablar de "centro
de ciudad", cuando se produce una multiplicidad de centros, o se constituye un frente de
ciudad? Un ejemplo de estas dudas esta personalizado en Mannhattan, donde la escala del
puerto, la continuidad del frente maritimo, y la complejidad de la infraestructura portuaria nos
puede hacer pensar que toda la isla es un gran centro leido en plano del gran New York con
una complejidad a todos los niveles estructurales.

Otro aspecto a tener en cuenta, por la propia naturaleza escalar es que en el primero de los
casos que hemos seiialado; la incidencia del puerto en la ciudad es localizada. Esto es, que los
sistemas de la ciudad son independientes de los sistemas del puerto, ya que la estructura
portuaria es similar a cualquiera de las otras estructuras urbanas. En el segundo de los casos,
aparece un fenémeno que bautizaremos como de "dependencia global”. Al igual que otros
sistemas, cualquier accién sobre el puerto afectara a los otros sistemas urbanos. Ya este
fenémeno lo hemos visto en Bergen o Bremerhaven.

Existe también una posicién intermedia, propuesta a nivel tedrico que sitia las "funciones del
centro” en relacién directa con el centro. Tal es el caso de Hemopolis en Neuburgee, disefiada
por Claude Savary en 1626, modelo del que nace Odessa o Santo Domingo. Hay casos como
el de Santander donde el puerto es el centro auténtico de la ciudad.

5 de septiembre de 1992
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La moderna historia de Las Palmas de Gran Canaria, es una parte sustancial, la historia del
desarrollo del puerto, instalacién que generd el propio nombre de una parte de la ciudad, 'El
Puerto’, uno de los dos polos inductores de la conformacién del actual agregado urbano. Ast,
en cierto modo, la historia de Las Palmas es también la historia de dos ciudades: la vieja 'Las
Palmas’ y 'El Puerto’, como reza el titulo del articulo, parafraseando a Dickens.

Probablemente esta circunstancia ha creado una serie de postulados en orden a las relaciones
del puerto vy la ciudad que hoy se mantienen casi como verdades dogmaticas y que por ello
operan como mecanismos automaticos e indiscutibles en toda reflexién y en cualquier proceso
de toma de decisiones respecto al futuro de dichas relaciones. De este modo, el caracter y la
naturaleza de las mismas, del futuro del puerto y el futuro de la ciudad, raramente son objeto
de analisis de base, concentrandose la discusiéon en los aspectos técnicos e instrumentales y
nunca en los planteamientos estratégicos.

En esta perspectiva, conviene realizar pues una revisién critica de estos "principios fundamen-
tales” que a modo de Tablas de la Ley, imprimen su ideologia en los planes y proyectos que
tratan de conformar el futuro de la relacién ciudad-puerto, que en funcién de la diferente
jerarquia que en ellos se otorga a las respectivas partes del binomio, es méas propio denominar
como relacién puerto-ciudad.

Estos 'mandamientos’ podrian resumirse en los siguientes:

1.- De Leén y Castillo para aca, el puerto es el motor y el alma 'mater’ de la ciudad de Las
Palmas, por encima de coyunturas econémicas, cambios tecnolégicos o modificaciones
geoestratégicas.

2.- El puerto como 'méquina funcional’ tiene una légica interna autébnoma, de naturaleza
técnica, con independencia de su localizacién geogréfica, ya sea dentro de la ciudad, o en
medio de una franja territorial costera no urbanizada. Por ello su hinterland, rural o urbano,
debe adaptarse a las necesidades del puerto y no al revés.

3.- En materia portuaria (y por lo que se ve, mas tratandose del puerto de Las Palmas) siguen
siendo validas las hipétesis de desarrollo del siglo diecinueve.

4 - En virtud del axioma anterior, el puerto debe crecer siempre. En contra del principio de
Schumacher, el puerto "cuanto mas grande mejor", no existe pues una dimensién 6ptima
desde el punto de vista de las funciones portuarias, ni desde la 6ptica de la escala comparativa
con el contexto donde el puerto se localiza: el puerto debe avanzar en el consumo exhaustivo
del espacio.

5.- Por todo ello, los conceptos de renovacién tecnolégica, calidad frente a cantidad,
estructuracién medioambiental, adecuacién a las nuevas necesidades, contencién, desarrollo
frente a crecimiento, etc., no son de aplicacién a la realidad portuaria.
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Expuestos asi claramente, estos pilares de la sabiduria, presentan rasgos ciertamente
caricaturescos, no obstante lo cual, en la practica y sin ser nombrados, siguen operando en
el disefio del devenir de la infraestructura portuaria y en el horizonte de la ciudad.

El Plan Especial del Puerto, recientemente presentado, parece inspirado en estos principios.
En un momento de crisis insular, podria parecer una herejia digna de anatema, poner en
cuestién el faradnico panorama de crecimiento que el plan ofrece. Sin embargo, resulta dificil
asimilar la conjugacién de la circunstancia de la progresiva crisis de ocupacién de las
instalaciones portuarias, y la oferta de crecimiento de las mismas, insistiendo en las mismas
estrategias del pasado.

No parece que este plan esté apostando por una reconversiéon tecnoldgica, cuando los
instrumentos de desarrollo infraestructural siguen siendo los mismos de pasadas décadas.

La Unica modificacién estratégica que hace su apariciéon, es la voluntad de la Junta de Obras
del Puerto de entrar a actuar en el mercado de suelo como un operador inmobiliario mas
usufructuando el beneficio de las rentas de posiciéon de su particular localizacién en la ciudad.
En esto si que estamos en presencia de un planteamiento 'urbano’. Puede tratarse en alguna
medida de una estrategia de diversificacién de la inversién a la vista de la crisis del volumen
de negocio estrictamente portuario.

Contra los efectos morfolégicos y funcionales que para la ciudad comporta la propuesta del
Plan Especial del Puerto, ya han alertado diferentes trabajos publicados en la prensa (articulos
de Sergio Pérez Parrilla, Joaquin Casariego v del signatario, entre otros), las alegaciones de
la Oficina Insular de Planeamiento del Cabildo y los informes técnicos de la Consejeria de
Politica Territorial; no insistimos por tanto en los conflictos paisajisticos, de concentracién de
trafico, de discontinuidad de la comunicacién peatonal en el area de Santa Catalina, etc., por
haber sido ampliamente tratados.

Llama en cualquier caso la atencién, cémo de nuevo, y a estas alturas, el puerto se pone por
delante de la ciudad y organiza una operacién que deja en situaciéon de k.o. técnico al Plan
General de Ordenacién Urbana (y lo de k.o. puede interpretarse tanto como siglas de Knock
Out, como de Caética con ’k’).

Lo que en ningln caso hace el Plan Especial portuario es plantear los grandes temas de fondo
del futuro papel del puerto en el contexto de la ciudad de la que quiéralo o no, forma parte.
Asi, temas como el del futuro de los frentes maritimos de Las Palmas, que en el lado oriental
el puerto sélo ve posible su conversién en un sistema de muelles, hasta la propia Vegueta.

La adecuacién a las nuevas necesidades en materia de tecnologia de explotacién portuaria,
. abandonando la ideologia extensivista, junto a la reconsideracién de los requerimientos
contextuales, son otras tantas variables que no comparecen en las previsiones del plan.,



Sorprende cierta politica del avestruz en Ia falta de respuesta a cruciales problemas que la
instalaciéon portuaria plantea hoy por hoy: No se entiende ¢cémo en un programa de
inversiones que asciende a veintidés mil millones de pesetas no se afronte un capitulado que
resuelva una alternativa a la extraccién de la Cantera de Roque Ceniciento, problema complejo
y de solucién costosa, pero sobre todo un problema de imaginacién y creatividad, maxime
cuando se manejan presupuestos de decenas de miles de millones. Tampoco se comprende
cbmo no se abordan investigaciones y estudios de viabilidad de posibles alternativas (en
instalaciones enterradas o sumergidas) a la peligrosa localizacién de los depésitos de
combustibles, directamente conectados al tejido urbano. No se entiende en suma c6mo no se
aborda la resolucién de los problemas que la presencia del puerto produce, optadndose antes
por generar otros nuevos.

También se hablaba de dos ciudades en Los 500 Millones de La Begum de Julio Verne; junto
a la ciudad de la armonia Franceville, se levantaba Stahlstad, la 'ciudad del acero’, verdadera
maquina inhumana al servicio de la idea de la fabrica.

12 de septiembre de 1992
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Hasta hace muy pocos arios sélo se podia pasear con cierta continuidad, sin encontrarse
impedimentos por el camino, en el Paseo de Las Canteras. Llevar un coche de bebés por la
ciudad, entonces, a excepcidén de ese lugar, era un verdadero salto de obstaculos.

Hace menos arios se peatonalizé la calle Triana, convirtiéndose en el segundo lugar de paseo
importante en la ciudad. La continuidad de su suelo, la ausencia de vehiculos, que inicialmente
la cruzaban, la comodidad debido a la tranquilidad por la no existencia de 'peligros’, sobre todo
para los nifios, etc., le han dado ese caracter tan agradable que se siente al transitar por ella.
Su peatonalizacién, al principio tan discutida v criticada negativamente, arrastré también a la
de sus calles aledanas, que poco a poco influyen en otras un poco mas alejadas, como la de
Pérez Galdés. Este hecho nos permite aventurar un mayor dominio de los peatones sobre los
vehiculos entre Triana y Primero de Mayo vy entre Bravo Murillo y la Autovia.

Pronto se inauguran los tramos VI y VII de la Avenida Maritima, v una nueva dimensién de
la ciudad ilumina la visién de los ciudadanos. Surgen nuevos espacios urbanos, ahora mas
anchos, mas amplios, casi increibles, que potencialmente permitiran su uso como lugar de
paseo, de poder andar despreocupadamente y con comodidad. Las partes que primero
concluyen —el tramo frente a la Casa del Marino y el de la Playa de las Alcaravaneras— pronto
empiezan a ser disfrutadas.

El primero se encuentra limitado en su extension, por el extremo sur, a la altura de la Base
Naval, si bien por el norte contintia, con ciertas discontinuidades, por la trasera de los edificios
de Elder y Miller para retomar otros tramos del proyecto referido. Da la sensacién de que ese
espacio esta desaprovechado: tiene una longitud y anchura suficiente para incorporar en él
elementos que atraigan a los ciudadanos para que lo utilicen mas a menudo. En Carnavales
se le sacaba partido; también se llenaba cuando se instalaba alli el mercadillo dominical;
recientemente tuvo bastante uso cuando se pensd un poco maés en los nifios y se dispusieron
varios artefactos y actividades para ellos. Quiza sea ese el destino que prevé el Ayuntamiento:
ser un lugar utilizable en cualquier momento para instalar en él temporalmente algo que
necesite un poco de espacio. Si es asi, ese 'algo’ podrian ser mas cosas: exposiciones,
muestras, manifestaciones artisticas, etc., que le saquen aiin mas partido. Algiin quiosco con
mesas y algo de sombra darian lugar a pensar en él a la hora de buscar un sitio para charlar
un rato con alguien sentado relajadamente. ..

A sumisma altura, y junto al borde del mar, hay casi escondido otro paseo que finaliza también
enla Base Naval, si bien contintia en forma de acera hasta las Alcaravaneras. Sunivel es inferior
al de la via de trafico, proporcionando con ello una mayor intimidad para su uso, pero
actualmente su entorno esta bastante deteriorado: cierta suciedad, inseguridad, aislamiento,
etc., ademas de su interrupcién por los pequerios varaderos situados junto al muelle de Santa
Catalina. Cuando en un futuro este muelle se convierta en un elemento méas urbano y
desaparezcan tales obstaculos, un paseo continuo, a diferentes niveles, recorrera todo el borde
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de la ciudad, sin interrupcién, hasta Las Palmas. Y saldra entonces también a relucir la
importancia urbana que ya esta reclamando el lugar actual de la Base Naval. Esperamos que
esa continuidad peatonal no se deteriore en ese sitio, sino que, al contrario, se intensifique y
se forme una verdadera 'bolsa’ de tranquilidad, de ausencia de ruidos, de verde, de frescor, de
generosidad espacial, que proporcione buenos ratos de ocio a sus usuarios.

El segundo tramo es el Paseo de las Alcaravaneras. La notable decisién de disponerlo a nivel
inferior que el de la via de trafico de vehiculos y la de su pequefa separaciéon mediante los
bancos, jardineras y pérgolas, le proporcionan lo necesario para tener justo ese caracter mas
intimo que hace falta para tal accién de pasear. Ahilos coches no molestan, y al mismo tiempo
se abre en vistas hacia el espacio de la playa y del muelle.

La influencia del centro comercial de Mesa y Lépez permitié disponer de dos cruces para
peatones que posibilitan su acceso y su mejor desarrollo como lugar de paseo; otro cruce a
la altura de la calle M. Gonzalez Martin es la tercera concesién que los coches le hacen,
posiblemente, dentro de poco, mas dificultosa debido al nudo de trafico que nos depara ese
lugar.

Previamente a estos afios existia el paseo de la Avenida Maritima, cuyo tramo principal, desde
las Alcaravaneras hasta Bravo Murillo, se pavimentay se le coloca un bien elegido borde-banco
que unifica todo el recorrido del mismo. Pero acceder a esa bandade la ciudad es casi imposible.
Sélo hay un cruce de peatones a la altura de Juan XXIII. Y con ese grado de accesibilidad
poquito se puede propiciar el uso de un recinto. Este tramo de la Avenida se encuentra, a
diferencia del de las Alcaravaneras, al mismo nivel que donde circulan los vehiculos. Esto no
supone un hecho negativo y es la solucién méas comun en la mayoria de las ciudades. Pero aqui
tenemos unas circunstancias desfavorables para su mejor uso: por un lado, la velocidad con
la que circulan todo tipo de vehiculos, desde los camiones méas pesados hasta los utilitarios mas
silenciosos, a tan poca distancia. Por otro, la no existencia de cierto 'cobijo’ que atentie tal
sensacién peligrosa —setos, bancos, quioscos, pérgolas, coches aparcados, etc.— entre otras
cosas, porque la anchura del paseo es escasa para que quepan. Yo creo que no se tuvieron
en cuenta en su disefio esas consideraciones psicologicas que son necesarias para desarrollar
tal funcién, si bien conceptualmente, sobre el papel en el dibujo del proyecto, es correcta su
proposicién de una gran banda peatonal continua paralela a la via de trafico v abierta al mar.
Su uso mas frecuente es el de pista de 'footing’ v de bicicletas, o de asiento para pescadores
en los tramos donde llega el agua. Escasamente se pasea por él, a pesar de las extensas vistas
que desde ahi se aprecian, de la gran sensacién de ausencia de agobio, que por el contrario
se siente en el interior de la ciudad, y de su sentido de libertad y amplitud. Todo ello se podria
fomentar ’humanizando’ un poquito mas esa "banda pavimentada con un borde-banco”,
ensanchando el paseo hacia el mar e introduciendo mobiliario urbano a escala del peatén; se
podrian hacer altos en el camino con conexiones hacia los nuevos recintos que se estan



desarrollando (el muelle deportivo, la escuela de vela, etc.}, y asi posibilitar lugares diferencia-
dos en su largo recorrido, que siempre suelen ser recurrentes por todos los servicios que
prestan.

Mas recientemente, el Ayuntamiento comenzé a pensar que Las Canteras habia que cuidarla
mejor y empezo6 a unirla mas con el centro de esa zona del Puerto que es el Parque de Santa
Catalina. La comercial calle de Ripoche se transformé en pocos meses en algo mejor y lo més
limpio que existia, cuando la Corporacién del momento decidié actuar con hechos tangibles.
Es, quiza, un poco estrecha para unos alcorques centrales tan anchos, que a mi parecer son
mas obstaculo que agradecimientos visuales, pero que en definitiva cumple su misién de calle
peatonal que irradia las influencias del parque.

Se continda con la peatonalizacién y cambio de pavimento de la calle Sargento Llagas,
queriendo formalizar asi un ’eje’ mas directo entre playa y parque. Pero con sélo esa
transformacién ello no puede ser del todo posible. La discontinuidad y no alineacién entre
Ripoche y Sargento Llagas constituye un fuerte obstaculo. Si se pudiera intervenir en ese
encuentro de calles, aunque sélo fuera a nivel de las plantas bajas de los edificios de ambas
esquinas, para mantenerlos mas o menos diafanos, y que desde una calle ya pudiera
vislumbrarse la siguiente, creo que tal inconveniente desapareceria. Ya se ocuparian en ese
proceso las propias calles de ofrecer mejores servicios a sus viandantes, transformando
fundamentalmente las plantas bajas, convirtiéndose asi en una via de mas protagonismo.
Siguiendo en la zona, se peatonaliza también Secretario Artiles, Dr. Miguel Rosa, y suponemos
que se continuara con mas calles de esa parrilla turistico-comercial que poco a poco se va
uniendo con Las Canteras.

No podemos olvidarnos de otro acierto como es la calle Sagasta, desde el hotel Melia hasta
la calle Tenerife. La larga escalinata que une ese tramo con el propio Paseo convertira
posiblemente ese lugar en uno de los mas usados de toda esa zona. Es tan grande el contraste
entre ese tramo de calle ya peatonalizada y el que sigue a continuacién camino del parque,
hacinado de vehiculos, que esperamos ejerza pronto su influencia hasta conseguir conectarse
peatonalmente con él.

Desde aquel comienzo en Vegueta con el empedrado de la calle de "los Balcones’, que en el
inicio me olvidé de mencionar, hasta el ensanchamiento, en el dia que escribo estas paginas,
de la acera de la calle Luis Morote, aquel que tenga nifios, sean bebés o un poquito mayores,
aquel que desee pasear relajadamente o caminar sin obstaculos un buen trecho, tiene hoy ya
maés posibilidades en esta parte baja de la ciudad. Con ello se descubriran nuevas cosas: el
propio hecho de poder caminar y pasear en varios lugares diferentes de la ciudad, el
desvelamiento del entorno -vistas, fachadas, mobiliario urbano, escaparates, etc.— al tener
mas espacio y perspectiva para su observacién y al modificarse el umbral de percepcién por
la lenta velocidad del caminar, el comparar este nuevo estado de calles con las anteriores y el
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apropiarse colectivamente de su irreversibilidad. En fin, el de sentirse persona, dominador y
no dominado por la maquina, que en este caso se identifica con el automévil, si bien tampoco
hay que abusar, porque éste necesita también de su deterioro.

19 de septiembre de 1992
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En algunas ocasiones el paisaje urbano es la fiel muestra de las contradicciones inherentes a
los distintos criterios con que fue pensado y creado y con el uso que el ciudadano hace de él.

Asi, por ejemplo, si paseamos por la Ciudad Alta por el barrio de los alrededores de la Iglesia
de Nuestra Sefiora de los Dolores, es decir, por las calles Antén Caballero, Alceste, el Audaz,
Juan Fontan, etc., parecera que nos encontramos en una especie de paraiso: calles tranquilas,
limpias, casas de dos o tres plantas, buenas vistas sobre la bahia y sobre todo una magnifica
y exuberante vegetacion.

Si paseamos por los 'espacios libres’ que han quedado entre-edificacién en la Ciudad del Mar,
en la zona comprendida entre la calle Luis Doreste Silva y la Avenida Maritima, desde la
Comandancia de Marina a Juan XXIII, parecera que nos encontramos en un barrio marginal
de la ciudad: edificios altos de siete a 13 plantas, pasos peatonales destrozados, ausencias de
vistas, vientos producidos por la mala colocacién de la edificacién, muy pocos arboles, algunos
en estado de abandono, suciedad, arquitectura comercial muy mala, etc., que debiera haber
sido un magnifico espacio colectivo hoy sélo es un erial inhéspito.

En el primer caso nos encontramos en uno de los barrios humildes de la ciudad, con problemas,
en algunos casos de marginacién y de lalacra de un lugar en el barrio de venta de drogas {cabina
telefonica), pero con una calidad de espacio urbano verdaderamente notable. El barrio nace
cerca de los anios cincuenta a través del Patronato 'Francisco Franco’; responde a la idea de
entonces de Regiones Devastadas de construir pequenias ciudades-jardin préximas a los
nucleos urbanos consolidados. En los afios de Garcia EscAmez se construyeron varias de estas
‘ciudades’ que con el tiempo han llegado a ser magnificos barrios de la ciudad. Su trazado es
simple: calles rectas aprovechando las visuales del terreno, en direccion contraria a los vientos
dominantes y procurando que la mayoria de las viviendas tengan una orientacién adecuada;
tipologia de viviendas unifamiliar diplex y adosadas con jardin delantero y jardin o patio
mancomunado en el itinerario. Una pequeria dotacién de comerciales, guarderia y local juvenil
completaban esta modesta pero modélica actuacién, pensada para los mas necesitados de la
sociedad. Un parterre continuo, de unos setenta centimetros, bordea las aceras del barrio.
Palmeras canarias, flamboyanos, jacarandas, ficus y otras especies menores convierten estas
calles en un auténtico jardin. Con el tiempo, aunque se ha perdido el patio interior
mancomunado, que en la mayoria de los casos ha sido edificado, las casas conservan mas o
menos su altura primitiva y en los jardines delantero y en las calles, como ya hemos dicho, crece
una vegetaciéon exuberante, mimosamente cuidada por los vecinos.

El resultado final, a pesar de la modestia del lugar, es un espacio urbano de primer orden,
agradable e incluso hermoso. Identificacion entre las gentes y su lugar. Los vecinos aman a
su barrio, se encuentran enraizados con él. Se nota el carifio hacia el barrio, a pesar de los
problemas existentes.
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Nos encontramos, en este caso, con un ejemplo, va sefialado por nosotros en anteriores
articulos, donde los arquitectos que proyectaron el barrio (Marrero y otros), eran conscientes
de que con estas viviendas se estaba "construyendo” la forma de la ciudad. Es decir, eran
conscientes de que la vivienda era el "instrumento” mediante el cual es posible dar forma a la
estructura urbana. Esta ensenanza urbana aparece en la disciplina en la tltima década de los
anos veinte y principio de los treinta, cuando en la periferiade muchas ciudades centroeuropeas
se desarrolla un amplisimo Plan de Viviendas Sociales, que gracias a la inteligente planificacién
politica, en aquel momento de la socialdemocracia, no sélo sirvié para paliar el enorme déficit
de viviendas, sino que ademas se aproveché para que los nuevos barrios residenciales fueran
partes integrantes de la forma de la ciudad existente. (Para los especialistas les recuerdo el gran
debate disciplinar entre los partidarios de los modelos Siedlunguen y Hoffes). Aparecen asi
ejemplos tan ilustres como los barrios de la Siemmensstadt, la Berlitz, el Karl-Marx Hoff, el
Washington Hoff, etc., o sin ir mas lejos en Espana todas las actuaciones de 'Regiones
Devastadas’, de la que nuestra barriada es un fantastico ejemplo, ya que de alguna manera esta
forma de concebir la vivienda y de construir la ciudad refleja las ilusiones y las ‘apetencias’ de
sus habitantes, y porque se ha plasmado en un modelo que no sélo funciona, sino que ademas
es querido y deseado por el ciudadano.

Los ’espacios’ entre Luis Doreste Silva y la Avenida Maritima, que se han realizado,
paradéjicamente, en terrenos ganados al mar, pensados y creados por Secundino Zuazo, son
un reflejo, de alguna manera, de los principios de la Carta de Atenas en versién 'ligt” {con
perdén), aunque sin duda con las ideas subyacentes a la ciudad moderna: una serie de bloques
prismaéticos de vivienda colectiva en altura, con espacios libres comunitarios peatonales y con
grandes bolsas de aparcamientos. El lugar fue pronto consumido’ por las grandes inmobilia-
rias. Pisos de un cierto lujo, o al menos pensados para una cierta clase social con un poder
adquisitivo medio-alto, arracimados alrededor de una escalera y ascensores se desarrollan
grupos de tres o cuatro viviendas por planta con tres o cuatro dormitorios, dos barios, cocina
y estar. Estos 'prismas’ de viviendas se asientan entre los espacios libres geométricamente
ordenados y responden a una arquitectura comercial bastante poco comprometida con el
lugar.

Hoy —v si nos atenemos sdlo al espacio libre— las sendas peatonales se encuentran en ruina,
sucias e intransitables; las 'zonas verdes’, como eufemisticamente se las llama, son eriales
donde los nifios del lugar han terminado por destrozarlas totalmente. El espacio, un horror,
no hay nada que nos invite a quedarnos, el paseo a su través se hace penoso y temeroso. No
nos podemos explicar como es posible que siendo viviendas de cierto nivel no tenga espacios
colectivos a su altura. El espacio no se ha hecho propio, no se siente como algo de uno, no
se vive.

En nuestra opinién una de las causas del deterioro de este tipo de espacios se debe,
fundamentalmente, a que no se ha considerado la vivienda como parte integrante e



instrumento capaz de dar forma a la ciudad. Habria que recordar a politicos y a arquitectos que
desde finales del siglo pasado se toma conciencia de este debate, donde la vivienda es parte
principalisima en este asunto: el valor de la alineacién, la relacién tipo de vivienda-forma del
espacio de la ciudad, el valor del espacio colectivo como complementario e importantisimo
fundamento del espacio doméstico; etc., tropiezan siempre con unas normativas, quizas
aplicadas con demasiado rigor, que frustran determinadas relaciones que estan demandando
los ciudadanos. Algo de esto se intentd hacer por nuestra parte, en parte, de las viviendas de
Feria del Atlantico, donde se planteaba el que la periferia de la ciudad, tuviera un caracter de
centralidad manifiesta, sabiendo que con el tiempo la periferia deja de serlo. Después causas
de todo tipo dieron, en cierto modo, al traste con el experimento, que pretendia dar calidad
formal a un espacio, tradicionalmente considerado como ’tierra de nadie’ por ser periferia.

Como vemos, la llamada de atencién viene por el hecho de que es necesario determinar la
forma urbana en la periferia de la ciudad y un instrumento basico serian las viviendas.

Podemos pasearnos por los barrios marginales de las grandes ciudades europeas sin mayores
problemas. ; Nos atreveriamos a ir a pasear por Jinamar, o por otro barrio limitrofe de nuestra
ciudad? ;O por la zona de Luis Doreste Silva y sus 'espacios libres'? La respuesta es evidente,
y no cabe duda de que la 'forma’ del lugar, aparte otras consideraciones sociales, hacen
inviables el paseo.

Las razones por las que estos espacios se han deteriorado con tanta rapidez, y volvemos a la
zona de Luis Doreste Silva, pueden ser las siguientes: el disefio inadecuado; la evidente
desconexién entre vivienda, espacio privado y espacio colectivo; la desidia y el abandono
municipal y de los habitantes del lugar.

Otra lacra, quizas mas importante que lo que en principio pudiera parecer, que tiene esta area
de la ciudad es la propia calle de Luis Doreste Silva. El contacto entre ciudad antiguay moderna
no esta resuelto. Los edificios viejos que antes daban la espalda al mar hace muchos afios que
se han convertido en 'fachada principalisima’, en 'cara’ de presentacién de la ciudad, en una
via principal, muy importante desde el punto de vista del trafico, ya que es paso obligado de
circulacién, y que presenta un aspecto lamentable, con los depauperados, desvencijados y
ruinosos edificios que la conforma, a los recientemente y de una manera un tanto vergonzante
se les ha 'lavado la cara’, con lo cual su degradacién ha resultado ser mas patente.

No comprendemos cémo este problema no esté en la consideracién urgentisima del
Consistorio, va que el conducir por aquel laberinto es un martirio y la apariencia visual es
tercermundista. Se expropian chalets en Ciudad Jardin y se destruye su flora y medioambiente
para construir una absurda autopista en medio de la ciudad y no se abordan problemas tan
vitales como éste. El lugar, como vemos, esta pidiendo una urgente e inteligente intervencion.

3 de octubre de 1992
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El espacio del turismo constituye un fenémeno con connotaciones propias. Las actividades
relacionadas con el turismo y el ocio han dado lugar a modalidades determinadas de
organizacién, construccién y uso del territorio. Y por otra parte, el lugar turistico es entendido
y percibido de una forma especifica, entablandose con él unas relaciones diferenciales de las
que se producen con el lugar de la vida habitual.

La ciudad de vacaciones representa el ejemplo mas consolidado histéricamente pero turismo
y ocio han producido diferentes tipos de asentamiento y de intervencién sobre el territorio.

La ciudad de vacaciones muestra diferentes significativas con respecto a la ciudad de la
residencia habitual y el trabajo. Su destino principal es el de servir al desarrollo de actividades
de caracter ludico y recreativo, y permitir el disfrute temporal de un entorno placentero,
atrayente y singular. Ello supone no sélo el que en este tipo de ciudad se propicien esas
relaciones determinadas entre individuo y lugar, en las que la componente fruitiva cobra
especial importancia, sino también el que los elementos a partir de los que se estructura, como
su propia organizacién espacial, sean diferentes a los de las otras ciudades.

Pese a la importancia que las actividades asociadas al ocio han ido adquiriendo en nuestra
sociedad, el espacio, la ciudad y la arquitectura del turismo, han sido consideradas a menudo
como una cuestion menor. Se ha dado, durante largo tiempo, una disociacién profunda entre
reflexién disciplinar v produccién especulativa, traducida en el empleo directo de los
instrumentos propios de la intervencién en las periferias urbanas, cuyos resultados, si ya
cuestionables frecuentemente en aquel marco para el que fueron concebidos, resultan aun mas
discutibles al ser aplicados a un fenémeno nuevo y diferenciado. Por otra parte ha proliferado
mas el recurso a aquellas imagenes de lo exético extraidas de la cultura de masas, que la
referencia ala propia cultura arquitecténica y urbanistica. La reflexién sobre el espacio turistico
parte de la consideracién del turismo como un fenémeno cultural que abarca ya mas de dos
siglos, y supone entender los tipos de asentamiento los elementos morfolégicos, las unidades
y formas de agregacién y los mecanismos de produccién que le son propios.

El turismo, entendido como la aficién a viajar por el gusto de recorrer paises diferentes, tiene
sus primeros antecedentes en el Gran Tour, viaje que formaba parte de la educacién de los
jbvenes de la aristocracia europea a partir del siglo XVIII. Se trataba de ampliar la formacién
a través del conocimiento del mundo, y en particular, de la aproximacién a las fuentes de la
cultura clasica.

El Romanticismo introduce un nuevo modo de interpretar la ciudad y el lugar natural. Se busca
lo sorprendente, lo inusual. El Sur de Europa, Italia, Espania, atraen a numerosos visitantes,
que a motivos ocasionales de salud, unen esa busqueda de lo diverso, y de una maés estrecha
relaciébn con la naturaleza. Rainer Maria Rilke en Ronda, Washington Irving en Granada,
George Sand y Frederyk Chopin en Valldemosa, o aquellos otros que nos ha dejado el
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testimonio de sus estancias italianas, de Goethe a Stendhal, de Mendelsohn a Tchaikowsky,
son ejemplos de ellos.

Las primeras ciudades que podemos caracterizar como de ocio o de vacaciones son las
ciudades balnearias que cobran auge con la moda de los bafios termales, difundida durante el
siglo XVIII entre las clases altas europeas. Una costumbre que, como el excursionismo o el
gusto por los viajes, guarda relacién con el adamismo enciclopedista, la idea del retorno a la
naturaleza vy a la pureza de los origenes, si bien una naturaleza y unos origenes fuertemente
idealizados y pasados por el tamiz de la cultura de la época. Se suman asi la voluntad del
contacto con lo natural y la del mantenimiento de las pautas de la vida social, traducidas en
la cultura urbana. Bath, la ciudad termal inglesa, es tal vez el ejemplo paradigmaético de ello.
Las intervenciones realizadas por los Woods entre 1729 y 1774, dan lugar a una secuencia
de episodios urbanos, construidos a través de la residencia, que culmina en el Royal Crescent,
modelo de numerosas actuaciones posteriores. El Crescent participa de la doble condicién de
articulacién con la estructura de la ciudad y de elemento de interconexién y apropiacién del
entorno paisajistico, al que se abre y que encuadra. Se descubre, ademas, ese caracter
escenografico, la constitucién de un marco en cierto modo ficticio, teatral, que puede
identificarse como una de las constantes que caracterizan a los lugares vacacionales,
conceptuados como ambitos arcédicos e idilicos, tanto en cuanto a la interpretacion de la
ciudad como a la del paisaje.

La nueva moda de los bafios del mar y la extension del habito vacacional a sectores cada vez
mas amplios de la sociedad, propician el desarrollo de las ciudades balnearias maritimas, ya
en las postrimerias del siglo XIX. Estas ciudades se estructuran a partir de un sistema de
equipamientos y espacios piblicos, que hacen posible una vida social entendida como
espectaculo y representacion, de los que el marco urbano y la propia arquitectura, constituyen
la adecuada escenografia. Aparecen asi casinos, teatros, clubes, balnearios, y también
parques, promenades y, sobre todo, el paseo maritimo como elemento caracteristico. El gran
hotel se identifica como pieza clave en la vida y en la constitucion de la ciudad, y llega, en
algunas ocasiones, a convertirse en simbolo y elemento representativo de aquélla. Cannes,
San Sebastian, San Remo, son ciudades que adquieren en este momento una configuraciéon
y un caracter que ain resultaban identificables.

La extensién de los periodos vacacionales a las clases obreras, la aparicion de las vacaciones
pagadas a partir de los afos 20, junto con el desarrollo de los medios de comunicacién, son
las circunstancias que daran lugar a la aparicién del llamado turismo de masas, un fenémeno
nuevo que llevara a la transformacién de las ciudades balnearias tradicionales, y al surgimiento
de nuevos asentamientos. La vida al aire libre, la practica de deportes vy el rechazo a la vida
urbana en las ciudades decimonénicas, son ideas que inspiran la configuracién de los lugares
del turismo, que recogen en muchos casos la herencia de la idea de la Garden City anglosajona,
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pero sobre todo, van a ser campo de experimentacion del urbanismo racionalista. La triada
lecorbusieriana sol-espacio-verdor y los presupuestos de los CIAM, son elementos de
referencia para las propuestas que se desarrollan a partir de los afios 20, de las que cabe
recordar como ejemplos la Ciutat de Repds i de Vacances para Barcelona, del GATEPAC o
las ciudades de colonias italianas de los afios 30.

La préactica posterior se va mostrar incapaz de controlar tanto la forma como los procesos de
desarrollo del espacio turistico, como lo pone de manifiesto la ocupacién masiva, durante las
Ultimas décadas, del litoral de los paises mediterraneos y de otras zonas receptoras del turismo
llamado de sol y playa. Esta actividad, de indole radicalmente especulativa, pierde cualquier
modelo de referencia, para asumir inicamente una instrumentalizacién que haga posibles los
procesos de ocupacién del suelo. El desorden, la degradacién del territorio y del paisaje,
elementos originarios y fundamentales para el mantenimiento de la actividad, han conducido,
entre otras causas, a la crisis de aquellas areas, cuyo efecto parece haber sido el de suscitar
el interés por el estudio del fenémeno turistico y la busqueda de alternativas a los modos de
hacer al uso y de estrategias de recualificacion de lo existente. El turismo comienza a llegar a
Canarias a lo largo del siglo XIX. Es un turismo de salud, que acude ante todo, a la busqueda
de un clima benigno, pero también de paisajes exéticos y atractivos naturales, cuya fama han
difundido por Europa los escritos de viajeros y naturalistas, y también las propias colonias
extranjeras en las islas, en particular la inglesa. A finales de siglo surgen los primeros hoteles,
a veces casas de reposo o sanatorios, que se ubican tanto en niicleos como en areas rurales.

El desarrollo de ciudades como el Puerto de la Cruz o Las Palmas se vio determinado por el
turismo. Algunos hoteles llegan a convertirse en pieza realmente emblematicas y a veces,
cobran gran trascendencia en la lectura de la forma urbana. En este sentido, habria que
interpretar el Puerto de la Cruz de principios de siglo considerando la relacion contrapuntual
entre Hotel Balcon y casco histérico o pensar en lo que supone para la ciudad de Las Palmas
el desaparecido barrio de los hoteles. Pero se trata en todos los casos de intervenciones
puntuales , y entendidas desde un acierta escala de ciudad. Proyectos de otro orden, como el
de la barriada Carlé (Constant Martin, 1910), un nuevo barrio propuesto como obrero y de
turismo, que se hubiera emplazado sobre la finca de Las Rehoyas, quedaron en el papel de las
utopias. Elturismo decae en el periodo entre las dos guerras mundiales, si bien entonces surgen
iniciativas en el sentido de plantear directrices para el desarrollo futuro. Las propuestas de
Néstor de la Torre, formuladas a mediados de los afios 30, se centraban en la revalorizacion
de determinados rasgos de identidad, junto con propuestas concretas en cuanto a creacion de
instalaciones hoteleras y de equipamiento (Casino en Las Palmas, Pueblo Canario, rehabili-
tacion del Hotel Santa Catalina, Parador en Tejeda...) y a medidas de preservacién del paisaje.

Lallegada del turismo masivo, a partir de finales de los afios 50, sera el fenémeno que produzca
una mas acusada transformacién del territorio y las ciudades. No cabe pensar, en aquel
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momento, en una previsién o en un entendimiento de la ordenacién de las nuevas actividades
en el territorio. La novedad del fenémeno, la inexperiencia, pero también la perspectiva de
faciles ganancias a corto plazo, permitieron la aparicién indiscriminada de una creciente oferta
alojativa.

En el caso de Las Palmas, resulta evidente que no existié una conciencia de la construccién
de la ciudad como ciudad. de vacaciones, con todas las implicaciones que éllo hubiera
conllevado. Se desarroll6 la oferta de alojamiento centrada en el entorno de la Playa de Las
Canteras y el Parque de Santa Catalina, pero a ella no fueron aparejadas la ordenacién, la
cualificacién especial ni la apariciéon de los equipamientos necesarios. No hubo un reconoci-
miento, desde el planeamiento de una estructura ni de una infraestructura turistica en la ciudad.
El caso del Puerto de la Cruz es un ejemplo de como el planeamiento, atin concebido pensado
en el desarrollo turistico, se mostrd, por diferentes razones, incapaz de controlarlo. La
alternacién y vulneracion sistematicas de las determinaciones, la aparicion de urbanizaciones
no contempladas, agregadas por mera contigiiidad al conjunto urbano, las transformaciones
experimentadas por el casco histérico merced al incremento de alturas y densidades
posibilitados por los planes parciales, hicieron inoperante el intento de entender la ciudad y
su transformacién en su globalidad.

A lo largo de las costas prolifera una casuistica diversa de nuevos asentamientos, desde
urbanizaciones de segunda residencia que surgieron y crecieron de manera mas o menos
espontanea, a los enclaves turisticos fruto del planeamiento, de Las Américas a Puerto Rico,
o del caso, por muchas razones singulares de Maspalomas, a las nuevas implantaciones en
Lanzarote y Fuerteventura. En casi todos los casos, el resultado es un continuo carente de
caracter y de forma, que se expande indiscriminadamente sin adscribirse a ningiin modelo
reconocible.

Sin olvidar la ocupacion dispersa del medio rural por edificacion de segunda residencia sin
orden ni control.

Es manifiesto que tras todo ello no ha existido una idea del espacio turistico, ni a la escala
territorial, ni al nivel, en la mayor parte de los casos, de cada una de las intervenciones
realizadas. Y alli donde existi6, generalmente tropezé con la incapacidad de convertirlas en
una realidad operativa.

Parece superado el estadio en el que las condiciones naturales y climaticas podian ser el motor
Ginico que permitia generar una oferta sin perspectivas de futuro. Se trata de acercarse a la
consolidacién de una forma del lugar turistico, implicada con una idea del hacer turismo, una
cultura del ocio en relacién a la propia identidad del territorio. Este no es un enunciado
abstracto. Aquellos casos mencionados al principio, manifiestan diversas maneras de definir
esa cultura del lugar turistico. Pero no es cuestién de mirar al pasado con voluntad nostalgica



o mimética. El debate sobre el espacio del turismo contemporaneo es una cuestién abierta.
Cuéles deben ser los atributos de ese espacio, cuéles sus elementos estructurales, las unidades
y los modos de agregacién, la consideracion de la especificidad del territorio y del lugar, los
mecanismos de gestion, cudl puede ser la interpretacién de aquellas invariantes que parecen
caracterizar a ese espacio (el contacto con la naturaleza, el caracter escenogréfico, la creacion
de un ambiente confortable, que propicie la tranquilidad, la vida social y las actividades ludicas),
son cuestiones a las que hay que aportar respuestas. Contemplar el fenémeno desde los
ambitos méas amplios del planeamiento puede permitir establecer los criterios en cuanto a la
incidencia en el territorio, evitar la usual descoordinaciéon entre los planeamientos municipales,
y contemplar la preservacion de los espacios naturales y del paisaje. La recualificacién de los
sentamientos existentes supone partir del analisis urbano, como premisa que haga posible
establecer las relaciones entre las estructuras fisicas de las ciudades y los objetos edificatorios,
la definicion de sistemas estructurales, el incremento del equipamiento o la revisién de
normativas. Y se trata, en Gltimo término, de entender el papel del proyecto arqu1tectomco

como instrumento de sintesis y de concrecioén de cualquier opcién.

10y 11 de octubre de 1992
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El sur de Gran Canaria fue durante mucho tiempo un territorio remoto, de dificil acceso, y casi
ignorado, al que el viaje representaba una auténtica aventura. El ornitélogo inglés David
Bannerman, que visité en 1912 la Charca de Maspalomas, nos ha deja