EL PRIMER PLANEAMIENTO URBANO DE GRANADA. LOS ANTEPROYECTOS DEL
CONCURSO DE 1935 PARA EL ENSANCHE Y LA REFORMA INTERIOR

Angel Isac

RESUMEN

El articulo aborda el estudio del primer intento de someter la ciudad a la ordenacién urbanistica planificada. El caso
de Granada ofrece la particularidad, entre otras, de ser una ciudad en la que hasta fecha muy tardia no se procede a
estudiar en conjunto el problema de ordenar tanto la reforma interior como el ensanche de la misma a través de un plan
pensado en los términos legales del derecho urbanistico surgido a lo largo del siglo diecinueve y elaborado con las
técnicas de intervencion desarrolladas al mismo tiempo. Objeto del andlisis son los anteproyectos presentados en 1935
al concurso convocado por la administracién municipal republicana, y su incidencia en el planeamiento posterior.

SUMMARY

In this article we examine the first attempt at organized town planning in Granada. A particular feature of this town
is that no serious atternpt to study the problem in global terms, taking into account changes in the centre of the town
and its expansion and following both the legal prerequisetes laid down in the nineteenth century and the techniques of
control developed at the same time, was undertaken until very late. We analize in detail the suggestions presented in
the competition organized by the Republican municipal administration in 1935 and their effect on later plans.

Los estudios de historia urbana son tan diversos como multiples resultan los enfoques metodoldgicos y
disciplinas que intentan el analisis de los procesos y acontecimientos que produce la ciudad. Entre ellos, la
planificacién resulta ser, a partir de cierto momento en la cultura urbanistica europea, un factor clave para
entender la evolucién del espacio urbano y los elementos que definen su estructura. Desde la critica
ilustrada que de la ciudad del Antiguo Régimen hicieran Voltaire, Laugier y Pierre Patte, se ha llegado a
constituir una compleja trama juridica, técnica y administrativa que tiene en el concepto de plan su punto
de apoyo mas firme'. La ciudad queda sometida al plan porque se tiene la conviccién de que sélo con la
ordenacidn sistematica de todos los factores que intervienen en la configuracién del espacio urbano se
puede llegar a resolver su nimero cada vez mayor de problemas. Tal concepcidn, que privilegia la
capacidad del plan, supone, al mismo tiempo, una extrema desconfianza sobre la inocencia o efectividad
que pueden tener otro tipo de intervenciones no previstas por l1a racionalidad atribuible al ordenamiento global

Cuad. Art. Gr. N° XXJII, 1992, 563-580. 563



ANGEL ISAC

del espacio urbano. Recomponer la ciudad, desde esa perspectiva, ha impuesto, en los ultimos ciento
cincuenta afios, la exigencia de disponer previamente de un instrumento elaborado con la premisa de la
totalidad frente a la inseguridad que introducian en la ciudad los proyectos de menor escala, obedientes a
intereses particulares mas que a los de una sociedad racional y justa, tal y como invocaban los criticos
franceses al enjuiciar las grandes obras de la monarquia absolutista?.

El caso de Granada ofrece la particularidad, entre otras, de ser una ciudad en la que hasta fecha muy tardia
no se procede a estudiar en conjunto el problema de ordenar tanto la reforma interior como el ensanche de
la misma a través de un plan pensado en los términos legales del derecho urbanistico surgido a lo largo del
siglo diecinueve y elaborado con las técnicas de intervencién desarrolladas al mismo tiempo. En 1931,
Granada carecia de un plan de urbanismo que alcanzara a resolver problemas generales de crecimiento o
reforma interior de la ciudad, a pesar de haber sido reclamado en numerosas ocasiones. Desde 1891, fecha
en la que Seco de Lucena pidiera en E! Defensor de Granada un plan de ensanche, la expansion urbana se
habia producido sobre la base de proyectos aislados de escasa entidad, mientras que la gran operacién de
reforma interior habia quedado confiada a los estrechos limites de una empresa como la Gran Via. No
puede olvidarse que también los recursos econémicos del municipio y de la burguesia local eran escasos.
Concluida la obra de la Gran Via, parece que la ciudad no encuentra fuerzas para emprender proyectos
urbanos de cierta ambicion’.

Los arios de la Dictadura de Primo de Rivera sélo sirvieron para iniciar operaciones que terminaron siendo
absorbidas por los programas de «casas baratas»*. El incremento de las demoliciones en el barrio de San
Matias-Manigua acentué la necesidad de edificaciones baratas en la periferia para alojar la poblacién que
comenzaba a abandonar el centro de la ciudad. El ensanche, que teéricamente se definié como una forma
burguesa de producir espacio urbano, al no haberse ejecutado cuando y donde hubiera sido deseable, no
permitié la «expansién burguesa» de la ciudad. Una burguesia local ciertamente débil —la prosperidad
econdmica que dio origen a «La Reformadora Granadina» y a la Gran Via fue un episodio muy breve—, no
pudo impulsar proyectos como el de la Exposicién Hispano-Africana de 1924 que, bien esbozada en sus
aspectos urbanos, hubiera supuesto, probablemente, una interesante experiencia de ordenacién y dotacién
de elementos urbanos y arquitecténicos en las dreas de expansion que serdn ocupadas décadas mas tarde
bajodiferentes condiciones politicas, econdmicas y culturales.

La necesidad del planeamiento urbano habia sido sefalada, desde principios de siglo, para resolver
globalmente los problemas del crecimiento de la ciudad acudiendo a dos operaciones convencionales de la
urbanistica decimonénica: la reforma interior y el ensanche. En 1891, cuando la operacién de la Gran Via
estd en sus inicios, Seco de Lucena, una de las personalidades mas destacadas de la ciudad en ese
momento, director del influyente diario local El Defensor de Granada, intuyendo acertadamente que
aquella tiene un objetivo muy limitado desde el punto de vista de la reforma global, propuso, desde las
paginas del citado diario, un programa de trabajo municipal en el que, entre otros asuntos, incluia la
elaboracion de un plan general de alineaciones y ensanche de la ciudad modema, la apertura del Camino de
Ronda, y la canalizacién de aguas potables’. Desde comienzos de siglo, las iniciativas para articular el
planeamiento general de la ciudad —como contraoferta de la Gran Via— giraran, en efecto, en tomo a wes
cuestiones solidarias: el ensanche, la reforma interior y el Camino de Ronda. Asi, en los anos veinte se
suceden distintas propuestas que no llegan a ejecutarse. Perdida la oportunidad de la Exposicién Hispano-
Africana, las corporaciones municipales del Directorio fracasaron en el cumplimiento de lo establecido en
el art. 217 del Estatuto Municipal, favoreciendo otras soluciones impulsadas por lainiciativa particular que
encontraba interesantes beneficios para la promocion de viviendas en la legislacion de casas baratas, al ser,
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por lo demas, el unico recurso para aliviar el problema de la vivienda, acentuado, en esas fechas, por los
derribos que se efectuaban en el area central de los barrios de San Matias y Manigua. En esas circunstancias,
el resultado més destacado de la politica urbana entre 1924 y 1930 fue la construccion del Barrio Figares,
promovido y proyectado por el arquitecto Matias Ferndndez-Figares, en la zona prevista para el ensanche
Sur de la ciudad. Es evidente que ni el Barrio Figares, m la pequena colonia de hoteles proyectada por José
Fernandez-Figares en la antigua huerta del Convento de Belén, eran la solucién para el problema de la
vivienda o la necesidad de ordenar globalmente todos los aspectos del crecimiento y reforma de la ciudad,
por lo que puede considerarse que, en 1931, el programa esbozado cuatro décadas antes por Seco de
Lucena estaba atin sin cumplir.

Los arios de la Repiiblica no suponen ningilin cambio importante en lo que se refiere a la modificacion de la
estructura urbana, pero si es cierto que se intentara introducir la racionalidad que entonces se considera
que s6lo puede existir en el plan. Por otra parte, los escasos cinco anos que transcurren entre la proclama-
cion de la Republica y la sublevacion militar de 1936, no permitieron el desarrollo y conclusién de
expedientes como el concurso para el ensanche y reforma interior de la ciudad, convocado en 1935, aunque
las propuestas y el programa de ordenacién urbanistica implicito en las bases del mismo sirvieron para
orientar las primeras operaciones de posguerra y, especialmente, muchos de los contenidos del Plan de
Alineaciones aprobado en 1951, vigente durante mas de veinte anos por incumplimiento del precepto de la
Ley del Suelo de 1956 que obligaba a los ayuntamientos a aprobar nuevos planes con sujecién a lo
dispuesto en la misma. Por otra parte, el cambio de régimen politico en 1931 dificultd la ejecucion de un
proyecto como el Parque en la carretera de la Sierra, para el que se habia convocado un concurso
internacional en 1928.

Junto a las obras en el Camino de Ronda, iniciadas en la década anterior, las realizaciones del Ayuntamien-
to republicano se centraron en la promocion de varias obras municipales consideradas de urgencia, tales
como los proyectos de abastecimiento de aguas potables, el alcantanllado y la continuacién del embovedado;
asimismo, emprendio la urbanizacién de algunas zonas intermedias entre el Camino de Ronda y el centro
urbano, como la Huerta del Picon. Estas, y otras obras, tuvieron su origen antes del 14 de abril de 1931, o
se concluyeron después del 18 de julio de 1936. Resulta dificil, pues, poder hablar de una politica
municipal, en materia de urbanismo, especificamente ligada a lo que signific6 la Republica, pero si cabe
considerar algunos aspectos que permiten hablar, en esos afos, del intento de introducir criterios de
racionalidad en el proceso de reforma y expansion de la ciudad, asi como en la resolucién de los numerosos
problemas urbanos que podian detectarse en la ciudad de los afos treinta, teniendo en cuenta el fuerte
crecimiento demografico experimentado desde 1900, fecha en la que se registra una poblacion de 76.000
habitantes, hasta 1930 cuando la cifra ha ascendido hasta los 118.179 habitantes, experimentando pues un
crecimiento superior al 50% entre ambas fechas®.

Dos temas, incluidos en la actividad municipal de estos afios, suponian enfrentarse nuevamente a la mitica
ganivetiana: el abastecimiento de aguas potables y el embovedado del Darro desde el puente de Castafieda
hasta el rio Genil. Heredados y, a la vez, transmitidos por la Repiiblica, ambos eran problemas de lenta
resolucion en las transformaciones urbanas iniciadas a mediados del siglo XIX. La organizacion del
abastecimiento de aguas potables ponia fuera de la escena urbana a un personaje, el aguador, esencial para
la estética de la ciudad promovida por Angel Ganivet. «En vez de crear tuberias nuevas —habia dicho
Ganivet— refuércese y complétese esa tuberia viva, semoviente, que nadie ve por lo mismo que estd a la
vista de todos». Aqui es facil advertir la debilidad y confusién que en ocasiones aparece en el pensamiento
ganivetiano sobre la ciudad: la defensa de la figura del aguador, frente a un proyecto de moderna
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infraestructura, no podia ser mds que el gesto testimonial de una utopia regresiva afectada por el temor
romantico ante la modernizacion de la ciudad. «La poblacién —sentenciaba Ganivet— perderd uno de sus
detalles mds pintorescos, y el progreso no aparecerd por ninguna parte»’. El aguador era, en las coorde-
nadas del discurrir ganivetiano, una de las iltimas imédgenes que engalanaban el pintoresquismo de la
ciudad irremediablemente perdido en la confrontacién con la urbanistica moderna desencadenada hacia
1850.

Sabemos cudles eran las preocupaciones municipales mas notorias en junio de 1931; en esta fecha, el
Alcalde Francisco Menoyo Barios, eleva al Ministerio de Fomento un escrito en peticién de que le fuera
concedida al Ayuntamiento la inspeccién de la Socicdad Andénima «Tranvias Eléctricos de Granada». En
dicho escrito se informa que la corporacion «...tiene actualmente en vias de ejecucion la reforma de la
ciudad en todos cuantos aspectos comprende la moderna ciencia urbanistica»®. Se contaba, para tal «re-
forma», con un presupuesto extraordinario de 32.500.000 ptas. del que un 87,76% correspondia exclusiva-
mente a la reforma viaria y a los «dos servicios mds importantes»: abastecimiento de aguas y alcantarilla-
do. En realidad, el escrito denunciaba la explotacién privada de la red de tranvias y los obstaculos que de
ello se derivaban para la ejecucion de las obras municipales, reclamando en consecuencia la municipalizacién
de dicho servicio como garantia para la ejecucion del inmediato plan de reformas urbanas.

En 1934, el arquitecto municipal Alfredo Rodriguez Orgaz exponia al Alcalde cuéles eran los problemas
urbanos mds graves que tenia planteados la ciudad. Comenzaba aludiendo a las consecuencias que se
derivaban del procedimiento de las alineaciones parciales dadas a requerimiento de propietarios que
deseaban edificar, haciendo uso de sus legitimos derechos. El dilema era siempre, en esos casos, o bien el
estudio de las lineas solicitadas —lo que se hacia sin tener en cuenta otras consideraciones urbanisticas— o
la denegacién de la solicitud, lo que implicaba detener un proyecto de edificacion y, en iltimo término, se
impedia la posibilidad de empleo en una ciudad en la que el paro obrero era un problema endémico, siendo
una constante entre los argumentos empleados para justificar las reformas urbanas. Respecto a la primera
posibilidad, Alfredo Rodriguez manifestaba: «El estudio parcial de la alineacién de una calle tiene graves
inconvenientes desde el punto de vista del interés piuiblico, pues estando desligado de un estudio de
conjunto de la zona y de la ciudad, carece de la vision de conjunto que el trazado de toda la alineacion
debe tener, y nos exponemos a comprometer la reforma posterior de la ciudad haciendo posible construc-
ciones que han de constituir un impedimento para las nuevas vias de que conste la futura urbanizacién»®. Sin
duda, es acertado pensar en la influencia que en esta fecha pudo tener un joven arquitecto como Rodriguez
Orgaz, bien informado de las corrientes innovadoras que en las dos iltimas décadas habian impulsado la
idea de la arquitectura y de la ciudad racional y funcionalista®.

Constatado este tipo de problemas, no puede sorprender que una vez mds se reclame la solucién de un
«plano de urbanizacion» para Granada, del que decia: «Creo conveniente insistir en la urgencia del mismo
hasta el punto de que podria decir que es el problema mds urgente e importante que un Ayuntamiento
moderno tiene planteado, puesto que este plano de urbanizacion es el indice de las reformas urbanas y
supone la guia que ha de dirigir la politica municipal en el desarrollo de la ciudad, impidiendo un
desenvolvimiento andrquico que haga imposible una organizacion urbana donde los problemas del
trdfico, vivienda, trabajo y expansion de sus habitantes estén resueltos con arreglo a las exigencias de la
vida moderna». Palabras que confirman sobradamente el interés y la actualidad de los conocimientos en
materia urbanistica que poseia Rodriguez Orgaz. Su mencién de una «organizaciéon urbana» modema en
la que estuvieran resueltos los problemas del trdfico, la vivienda, el trabajo, y la expansion de sus habi-
tantes, coincide plenamente con el programa y conclusiones de los debates del IV Congreso Internacional
de Arquitectura Moderna que se habia celebrado en 1933 a bordo del «Patris II» navegando desde Marsella

566



EL PRIMER PLANEAMIENTO URBANO DE GRANADA

a Atenas, y del que se habia dado una amplia informacion en el nimero 12 de la revista A.C. Documentos
de Actividad Contempordnea, 1a publicacion del G.A.T.E.P.A.C."".

La idea de contar con un «plano de urbanizacién» se habia planteado muchos afios antes, como hemos
visto al recordar la peticion que hiciera Seco de Lucenaen 1891, pero ahora se veia favorecida por la nueva
politica municipal decidida a llevarlo a cabo tras el fracaso de las experiencias del Directorio Militar en los
afios precedentes. Un paso fundamental habia sido el encargo al Instituto Geografico del levantamiento del
plano de la ciudad a distintas escalas, pero dificultades de presupuesto habian impedido la culminacién de
dicho trabajo. Como medida urgente, hasta tanto no se dispusiera de un plan general de urbanizacién,
Rodriguez Orgaz proponia acotar las zonas urbanas sometidas a «reforma total», en las que se prohibia no
solo la nueva edificacion, sino también las obras de consolidacion de los edificios existentes en las mismas.
Esas zonas, a propuesta del arquitecto municipal, serian las siguiente: la Manigua, que en esa fecha tenia ya
un proyecto de reforina aprobado; el barrio de San Lazaro; los terrenos que se extendian entre la Avenida
de la Republica (la antigua Avenida de Alfonso X1I y hoy Avda. de la Constitucion) y la Fuente Nueva; las
areas del barranco del Abogado, Camino nuevo del Cementerio y carretera de la Sierra, «...zona natural de
prolongacion de los Mdrtires y construccion de futuro parque de Granada» —afirmacion de la que se
desprende que, al menos en esa fecha, el proyecto del parque seguia presente en la politica municipal del
nuevo ayuntamiento republicano—; y, finalmente, la zona del barrio de San Ildefonso, Cuesta de la
Alhacaba, Real de Cartuja, Larga de San Cristébal y Carretera del Fargue, es decir, una de las zonas més
degradadas de la ciudad en la que se habia ido asentando buena parte de la poblacion asalariada con
menores recursos.

Rodriguez Orgaz consideraba que con estas medidas seria posible «...ordenar provisionalmente el desa-
rrollo de la ciudad evitando constantes conflictos al Ayuntamiento y facultando la posible reforma al no
permitir la elevacién artificial del precio de los terrenos que ya de antemano se saben que han de ser
objeto de expropiacién para la expansion futura de la ciudad». Es evidente, pues, que los juicios del ar-
quitecto municipal eran sobradamente correctos; sirvieron, al menos, para que el Ayuntamiento diera el
definitivo impulso para la convocatoria de un concurso de proyectos para el ensanche y la reforma interior
de Granada, del que nos ocuparemos méas adelante.

La Huerta del Picon

Mientras tanto, un ejemplo de las dificultades derivadas de la falta de un plan general de extension para
hacer frente a las necesidades de una poblacién que todavia permanecia practicamente encerrada en los
limites del caserio urbano fijado en el siglo X VIII, puede ser el proyecto, de iniciativa particular, para la
urbanizacion de la Huerta del Picon. En febrero de 1931, Angel Casas firmaba un Proyecto de alineacion
de los callejones de la Fuente Nueva y del Picén, en el que se consideraba la conexion del Camino de
Ronda con esta parte de la ciudad'?; en marzo de ese afio, un grupo de propietarios solicitan la aprobacion
de un proyecto de parcelacion redactado por José F. Giménez Lacal.

El proyecto consistia en la apertura de una via de prolongacion del Carril del Picon hasta el callejon de
Fuente Nueva, y de dos calles perpendiculares a aquella. En la memoria del proyecto, Giménez Lacal
sefalaba que con su realizacion se «...iniciaria la urbanizacion de una zona que por su situacion es uno de
los ensanches mds indicados de la poblacién». No habiendo obtenido la aprobacion solicitada en 1931, en

567



ANGEL ISAC

1934 los promotores reclamaran la conclusion del expediente. En un primer informe municipal, firmado
por Alfredo Rodriguez Orgaz, se proponia no acceder a la solicitud, dado que, en fecha reciente, el
Ayuntamiento habia acordado la confeccion de un plan de extension de Granada, en el que estaba
comprendida la Huerta del Picén, por lo que, con evidente razon, no creia oportuno aprobar la urbanizacion
de aquellos terrenos, para no comprometer futuras determinaciones del plan general de ensanche. A pesar
de esto, el informe favorable de otro arquitecto municipal permitira la aprobacion definitiva del proyecto
en diciembre de 1934, pocos meses antes de la convocatoria del concurso de anteproyectos para la reforma
y el ensanche de la poblacidn, y a pesar también del informe negativo de la Junta Provincial de Sanidad. La
«colocacion de obreros» y el temor a que la iniciativa privada se retrayese de la construccion de viviendas
fueron los argumentos de mayor peso para la aprobacién por parte municipal de la urbanizacién de
aquellos terrenos, aunque ello implicara defectos de procedimiento y, lo que seria mds importante, el
incumplimiento de la normativa sobre urbanizacién y construccion recogida en el Estatuto Municipal y en
el Reglamento de Obras, Servicios y Bienes Municipales de 19244,

Las obras en el Camino de Ronda

El proyecto y la idea de trazar un Camino de Ronda de la poblacion se remontan a finales del siglo XIX,
planteandose de forma paralela al inicio de la Gran Via de Colén. En 1891, el Ayuntamiento estudiaba la
expropiacion de terrenos para dicha obra. Desde esa fecha, son numerosas las ocasiones en las que el
proyecto intenta llevarse a cabo; asi, en 1898, la Comision de Omato del Ayuntamiento acordaba solicitar
al Gobierno la elaboracién de un proyecto de carretera que enlazara las carreteras de Granada-Motril y
Madlaga-Bailén, ofreciéndose el municipio a hacerse cargo de las expropiaciones. Esta peticion daria como
resultado un proyecto del ingeniero Albelda, en el que se contemplaba la realizacién de una carretera de
primer orden, de 2.617 m. de longitud total, que conectaria la Cruz Blanca con el comienzo de la carretera
de Motril. Es pues la primera ocasion en la que la idea de crear una via de enlace entre las carreteras de
Milaga y de Motril llega a concretarse en los planos de un proyecto. A los lados de la misma, el
Ayuntamiento se comprometia a crear paseos que configurasen un espacio urbano semejante al bulevar,
tan estimado por los reformadores de la ciudad burguesa del diecinueve, desde que Colbert, en el siglo
XVII, defendiera la conveniencia de transformar el espacio ocupado por las fortificaciones parisinas en
amplios y soleados paseos piiblicos, réplica de los paseos que se abrian en el espacio aulico por excelencia
de la ciudad de Versalles.

El proyecto Albelda no llegé a ejecutarse en la forma y momento previsto, pero condiciono el futuro
planteamiento de 1a obra de circunvalacion. La iniciativa quedoé paralizada hasta que, en 1915, el Ministe-
rio de Fomento ordené a la Jefatura de Obras Publicas de Granada el estudio de un nuevo proyecto de
carretera de enlace, limitando su anchura a 7 m. Al afio siguiente, el Ayuntamiento solicitaba su ampliacién
a 8 m. y, en 1919, se decidia que tuviera una anchura de 20 m. «...con objeto de que se construyera una
gran avenida que embelleceria extraordinariamente la urbanizacion»". Se mantenia, en esa fecha, el
compromiso de hacerse cargo de las expropiaciones necesarias. En 1920, el Conse jo de Ministros aceptaba
la propuesta del Ayuntamiento, pero, nuevamente, la iniciativa queda paralizada.

El proyecto de exposicion Hispano-Africana permitié volver a plantear una idea que era ya, en 1925, una
antigua aspiracion de las autoridades municipales. En aquel afio, el Conde de las Infantas viajé a Madrid
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para solicitar apoyo econdmico para el proyecto de exposicion y, al mismo tiempo, gestionar la asignacion,
en los presupuestos del estado, de una cantidad para la ejecucion de las obras del Camino de Ronda. Segiin
su testimonio, durante su estancia en Madrid habia tenido la oportunidad de manifestar al general Primo de
Rivera la importancia que tenia para Granada la urgente realizacion del proyecto, ya que era el limite del
ensanche previsto y también de los terrenos de la exposicion Hispano-Africana. Al mismo tiempo, el
Conde de las Infantas pedia al ingeniero Santa-Cruz el proyecto existente para la carretera de enlace, con el
objetivo de que el Ayuntamiento pudiera estudiar cualquier modificacion.

Resultado de ello es que, en 1926, el Ayuntamiento aprobaba una extensa memoria del Conde de Tobar —
Delegado de Fomento—, en la que se contemplaba una via de 25 m. de anchura y la decisién de la
corporacion de hacerse cargo de las expropiaciones que fueran necesarias para el comienzo de las obras.
Tres afios mas tarde, el Gobierno aprobaba la nueva propuesta municipal; el presupuesto de las obras,
elaborado por la Direcciéon General de Obras Piblicas, ascendia a 743.263,22 ptas. de las cuales el estado
pagaba 364.254,40 ptas. y el Ayuntamiento 379.018,17 ptas. Respecto al trazado del proyecto Albelda, el
nuevo tenia alguna variante, aproximandose su longitud a los 3 km., y desembocando en la carretera de
Bailén-Malaga, en las proximidades de las cocheras de tranvias. Anunciada la subasta de las obras, en
1930, y no habiéndose presentado ningln contratista, se acordé que se realizaran por administracion.
Finalmente, los trabajos comenzaron en diciembre de 1930.

Las obras iniciadas a finales de 1930 quedaron suspendidas en febrero de 1933, a causa de que el
Ayuntamiento habia incumplido sus compromisos econémicos, debiendo la cantidad de 536.221,10 ptas.
Al paralizarse las obras, el Camino de Ronda habia alcanzado la mitad de su trazado, quedando interrumpi-
do a la altura de las Casillas de Prats, faltando el tramo hasta enlazar con la carretera de Mdlaga [Fig. 1].
Siendo Alcalde Miguel Vega Rabanillo, se llegé a una férmula de acuerdo con el Ministerio de Obras
Piblicas para reducir la cantidad antes citada a 335.158,70 ptas. que el Ayuntamiento abonaria en tres
anualidades. Gracias a ello, las obras se reanudaron en 1935, cuando se hizo efectiva la primera cantidad
anual. Junto a estos gastos, el Ayuntamiento tendria que hacerse cargo de las indemnizaciones derivadas de
las expropiaciones de terrenos afectados por el trazado del dltimo tramo del Camino; en 1935, esta
cantidad se calculaba en, aproximadamente, 400.000 ptas.

El convenio por el cual el estado se hacia cargo de la construccion del Camino de Ronda fue sancionado
por Orden de 4 de enero de 1936 de la Subsecretaria del Ministerio de Obras Piblicas. A finales de este
afio, el Teniente de Alcalde Delegado de Fomento exponia a la Comisién Gestora que se habia hecho cargo
del Ayuntamiento, tras el golpe militar del 18 de julio, la situacion econémica de las obras, y proponia,
entre otros aspectos, que se redactara un proyecto municipal para enlazar la via de ronda con las principales
calles del centro urbano, dotdndola, al mismo tiempo, de los necesarios servicios de alcantarillado, aguas y
alumbrado. Se trataba de estructurar el vacio urbano que habia quedado entre el viejo casco urbano y la
nueva via delimitadora de la zona de ensanche declarada en los afios veinte. Si hasta esa fecha el Camino
de Ronda constituia el hecho fisico necesario para fijar el limite de una zona de ensanche -—de acuerdo con
la legislacion vigente—, ademas de servir como carretera de enlace entre las de Motril y Malaga, a partir
de los aiios veinte, y sobre todo desde 1951, el planeamiento lo concibe como eje de apoyo para extender
una red viaria paralela que ird permitiendo sucesivas estrategias de ocupacion de la Vega, sin llegar a
comprender el tratamiento especial que hubiera requerido un espacio periférico tan estrechamente ligado a
la ciudad por razones histéricas, paisajisticas y culturales.
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Fig. 1.- Trazado del Camino de Ronda. Plano de Granada, 1935.
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El concurso para el ensanche y reforma interior de la ciudad convocado en 1935

El Estatuto Municipal promulgado en 1924 habia establecido la obligatoriedad de redactar planes de
ensanche en los municipios que reunieran unas determinadas circunstancias. El art. 217 sefialaba que: «Los
Municipios mayores de 10.000 almas que en el periodo de 1910 a 1920 hayan experimentado un aumento
de poblacion superior al veinte por ciento y que al promulgarse la presente ley no tengan aprobado un
plan de ensanche o extension, procederdn, en el plazo mdximo de cuatro anos, a redactar los proyectos de
dichos planes de ensanche o extension». No habiendo cumplido con este mandato los ayuntamientos del
Directorio Militar, en los afios de la Repiiblica se intentard la reorientacién de actuaciones precedentes,
englobédndolas en un plan de urbanizacién que se esperaba formalizar a través de la convocatoria de un
concurso de memorias y anteproyectos para el ensanche y la reforma interior de la ciudad. La via del
concurso estaba contemplada en los articulos 4° y 9° del Reglamento de Obras de 1924. Ese mismo aiio, el
conce jal Gabriel Galdé proponia al Cabildo la convocatoria de un concurso de proyectos para el ensanche,
que proporcionara orientaciones exactas sobre comunicacion, zonificacién, parques, estanques, y otras
necesidades urbanas. En los dltimos afios se habia intensificado la cuestién del ensanche y el problema de
la reforma interior, aunque el concurso sélo llegaria a convocarse en 1935, siendo alcalde Miguel Vega
Rabanillo.

Aunque desde el principio se habia pensado en un concurso de proyectos, las obligaciones que esto impli-
caba para la administracién municipal, tanto de orden econémico como técnicas, determind que se
acordase convocar el concurso sélo para anteproyectos, lo que reducia notablemente el coste del mismo y
simplificaba la documentacion técnica que el Ayuntamiento hubiera tenido que aportar a los concursantes.

Las bases del concurso

Las primeras bases estaban redactadas en 1932 cuando todavia se pensaba en la convocatoria de un
concurso de proyectos. En ellas se determinaba que la reforma interior se fijaria mediante un trazado viario
que permitiera resolver «...las deficiencias del trazado actual y tienda a dar fdcil comunicacion con la
zona de ensanche», y, al mismo tiempo, mediante el «saneamiento de sectores abandonados» en los que se
procederia a crear espacios libres y a una «estraté gica distribucién» de edificios publicos. Del ensanche se
establecia la necesidad de fijar su extension de acuerdo al crecimiento demografico de la poblacién, asi
como el estudio de las vias de enlace entre las principales carreteras y el viejo niicleo urbano, fijindose
también el emplazamiento mds conveniente para espacios libres y edificacién publica o equipamiento. En
la Memoria se exigia que figurase la valoracién de las fincas nisticas y urbanas afectadas por la reforma o
ensanche en prevision de «...una futura municipalizacién del suelo», problema que estaba siendo objeto de
un amplio debate técnico y politico desde los afios veinte's,

Como programa minimo para la redaccién de los proyectos, las bases establecian una serie de directrices:
considerar el emplazamiento de las estaciones ferroviarias de mercancias y viajeros para estudiar la
posibilidad de una nueva estacién en tomo a la cual se ordenase «...la zona fabril e industrial y sus anejos
de viviendas»; seria obligado proyectar las vias principales de circulacién «...completamente urbanizadas y
dotadas de todos los servicios municipales, incluso de un esquema de medios rdpidos de comunicacion»; se
incluirian también unas Ordenanzas para la edificacién en cada zona, que, en el caso de las «grandes ave-
nidas», deberian fijar «...mddulos arquitectonicos que impongan a los futuros constructores servidumbres
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de conveniencia estética general que eviten las medianerias al descubierto, desarmonia en la altura de las
edificaciones, etc.». Pero lo mas importante consistia en que las Ordenanzas deberian de fijar «...los di-
versos coeficientes de superficie edificada de los distintos niicleos y zonas», exigencias que aparecian de-
talladas en el Estatuto Municipal.

Los proyectos estarian formados por una serie de documentos entre los que cabe destacar el plano de
espacios verdes (a escala 1:4.000), el de establecimientos publicos a 1a misma escala, el plano de reforma
del barrio de La Manigua (escala 1:300), el estudio de los tipos de manzana y parcelacion propuesta, y el
estudio de los tipos de casas colectivas y unifamiliares para la clase obrera que pudieran servir para
construir hasta un total de 10.000 viviendas cuando se dieran las condiciones politicas que facilitaran la
municipalizacién de este importante sector econémico, no prevista en el Estatuto Municipal, pero que era
uno de los objetivos de la politica social del gobierno republicano.

Posteriormente, la Comision de Fomento acordaria, en sesion de 19 de noviembre de 1935, teniendo en
cuenta que el Ayuntamiento no disponia de la informacion urbanistica suficiente para que los concursantes
elaborasen los proyectos requeridos por las anteriores bases, que sélo procedia convocar un concurso de
anteproyectos con los cuales obtener una serie de ideas generales que posteriormente pudieran ser
desarrolladas por los servicios municipales. En consecuencia, las nuevasbases resultaban menos exigentes
en cuanto al detalle y grado de elaboracion de las propuestas de ordenacion, pero incorporaban una
exigencia que no figuraba en las anteriores al especificar que los anteproyectos deberian de tener en cuenta
«...el cardcter artistico de la ciudad, a fin de cumplir lo legislado sobre conservacion de ciudades
artisticas, fijando cada concursante el criterio a seguir en la confeccion de unas ordenanzas que regulen
la edificacion en los barrios artisticos de la poblacion». Es esta una de las primeras ocasiones en las que la
administracién municipal parece dispuesta a cumplir con las obligaciones derivadas del Real Decreto Ley
de 9 de agosto de 1926 sobre la Defensa de la riqueza monumental y artistica nacional, en la que por
primera vez en la legislacion espaiiola aparece la figura de la ciudad artistica, aunque nunca llego a tener
una adecuada respuesta normativa por parte del Ayuntamiento'®. Finalmente, las nuevas bases establecian
que el autor del anteproyecto ganador recibiria el encargo de la redaccion definitiva de un proyecto general
de reforma interior y ensanche en el plazo de seis meses.

La convocatoria del concurso se hizo publica el 27 de noviembre de 1935. Al mismo se presentarian seis
anteproyectos elaborados por E. Pecourt Betés, Alfonso Jimeno y José Paz Maroto, Matias y José
Femandez Figares, Francisco Robles Jiménez, Francisco Prieto-Moreno y Pedro Bigador, y M.A. Setién.
De todos ellos, cuatro eran arquitectos granadinos. Los hermanos Femandez-Figares pertenecian a una
generacion que, iniciando su actividad profesional en los primeros aiios del siglo, se mantuvo siempre
vinculada a los modelos arquitecténicos de la cultura ecléctica. Entre ambos, proyectaron un gran niimero
de edificios para la burguesia local, tanto inmuebles de renta como viviendas unifamiliares, y edificios para
instituciones. En la década anterior habian proyectado las dos operaciones urbanisticas mas importantes de
la época: el barrio Figares y la colonia de hoteles de la Huerta de Belén. Francisco Robles Jiménez y
Francisco Prieto-Moreno eran arquitectos mas jovenes que habian obtenido el titulo en fecha muy reciente.
Francisco Prieto-Moreno y Pedro Bidagor mantuvieron durante muchos afos una estrecha colaboracion,
llegando ambos, como es sabido, a ocupar importantes cargos publicos relacionados con el urbanismo y la
arquitectura a partir de 1939.
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Las calificaciones del jurado

El jurado calificador, constituido ya en plena guerra civil, estaba presidido por Miguel del Campo Robles,
Presidente, a su vez, de la gestora municipal que se hizo cargo del Ayuntamiento al comienzo de la guerra,
José Méndez Rodriguez-Acosta, Modesto Cendoya, Angel Casas y Miguel Castillo Moreno, los tres
ultimos arquitectos municipales. El fallo se hizo piiblico en mayo de 1937, declarando desierto el primer
premio y otorgando las maximas calificaciones a las propuestas de Francisco Robles y a la presentada
conjuntamente por Alfonso Jimeno y José Paz. Ambas pasaban a ser propiedad del Ayuntamiento.

El jurado calificador habia fijado una serie de temas con arreglo a los cuales procedié a enjuiciar cada
memoria-anteproyecto. Los miembros del jurado decidieron clasificar y calificar las distintas propuestas
de acuerdo con unos valores que determinaban la importancia concedida a cada una de las intervenciones
de reforma, ensanche y equipamiento. Del examen de la Tabla I puede observarse que los dos problemas
urbanos considerados de mayor importancia eran la prolongacién de la Gran Via y la ordenacién de la zona
de ensanche y su unién con el centro histérico. A continuacién figuraban, con la misma valoracién, la
reforma de la Manigua y las soluciones para un nuevo acceso a la Alhambra.

Un tercer bloque més numeroso estaba constituido por los problemas de las transversales de la Gran Via, la
Carrera del Darro y la Cuesta del Chapiz, el acceso al barrio del Albaicin, la reforma de los barrios de San
Lazaro y de Capuchinos, la creacion de parques y jardines, la dotacién y emplazamiento de edificios
publicos, y finalmente las propuestas relacionadas con la declaracién de Granada como Ciudad Artistica en
1929, de acuerdo con lo dispuesto en el citado RDL de 1926.

En cuarto lugar figuraban el acceso al barrio del Realejo, la ordenacién del entorno préximo a la Catedral,
y la prolongacién del Paseo del Salén. En quinto lugar aparecian clasificadas las soluciones para una via de
turismo y de circunvalacion general. A continuacién figuraba un bloque de intervenciones constituido por
el ensanche de la calle Reyes Catdlicos, el enlace entre la Cuesta del Chapiz y la carretera de Murcia, el
sector de San Juan de Dios y Fuente Nueva, la estacion del ferrocarril, la prolongacién del Camino de
Ronda, el circuito de comunicacién entre el centro y el C'flmino de Ronda, el estudio de la parcelacidn, el
emplazamiento de una estacion de autobuses, y la redaccion de nuevas Ordenanzas de construccién que
reemplazasen a las aprobadas en 1904.

Sélo en idltimo lugar aparecia el enlace entre Puerta Real y el Camino de Ronda, lo que no deja de ser
llamativo si se tiene en cuenta que serd precisamente esta operacion, a partir de los afios cincuenta, la que
dé lugar a una de las zonas de mayor actividad especulativa e inmobiliaria, en tomo al eje definido por la
calle Recogidas,cuando ni siquiera sea posible la ejecucion disciplinada de las previsiones contenidas en el
Plan de Alineaciones aprobado en 1951 siendo alcalde, y su principal impulsor, Antonio Gallego Burin.

Vistas en conjunto, predominaban las intervenciones relacionadas con la modificacion de la estructura
viaria, ya fuera por el ensanche de vias existentes, por la prolongacién de otras de tanta importancia como
la Gran Via —resolviendo la necesidad de abrir transversales a la misma—, o por nuevas vias de enlace y
acceso a determinados barrios histéricos (Realejo, San Matias, Albaicin) para favorecer su incorporacion a
una estructura urbana moderna, de manera semejante a lo ocurrido con la antigua medina musulmana al
abrirse la Gran Via, sin excesiva preocupacién por los efectos destructivos que tales intervenciones
causarian en el patrimonio arquitecténicoy en la fisonomiade una ciudad declarada de valor artistico en 1929.

Como se ha adelantado, el fallo del jurado, hecho piiblico el 8 de mayo de 1937, declaraba desierto el
primer premio al no alcanzar ninguno de los concursantes la mitad de la puntuacién maxima con la que se
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habia clasificado el conjunto de todas las intervenciones (ver Tabla I). El segundo premio fue concedido al
trabajo presentado por Francisco Robles Jiménez y el tercero al presentado conjuntamente por Alfonso
Gimeno y José Paz, pasando ambos a ser propiedad del Ayuntamiento.

TABLA 1

CLASIFICACION DE TEMAS

Propuesta PM Pec. Set. Fig. Gim. Rob. Pri.
Prolongacién Gran Via 20 0 0 1 0 15 10
Ensanche Reyes Catdlicos-Puerta Real 5 1 0 2 l 4 4
Enlace Puerta Real-Camino Ronda 1 1 2 2 2 2 2
Manigua 15 0 1 2 4 8 7
Acceso al Realejo 8 0 0 1 0 5 4
Transversales de la Gran Via 10 0 3 5 9 5 5
Alrededores de la Catedral 8 2 I 4 7 4 4
Carrera del Darro y enlace Cuesta Chapiz 10 1 3 8 0 4 8
Accesoal Albayzin 10 0 0 0 0 3 0
Acceso a la Alhambra 13 0 0 0 0 0 0
Enlace Cuesta Chapiz-Carretera de Murcia 5 0 0 I 4 0 0
Barrio de San Lazaro y Capuchinos 10 0 1 1 2 9 3
San Juan de Dios y Fuente Nueva 5 1 1 1 4 3 3
Estacion 5 0 5 4 2 3 3
Prolongacién del Camino de Ronda 5 0 0 2 S 2 4
Prolongaci6n del Salén 8 0 4 S 0 7 3
Via de Turismo y Circunvalacién general 6 0 0 2 4 1 1
Circuito Centro-Camino de Ronda 5 0 3 2 i 5 1
Zona de ensanche y unién con centro 20 3 4 12 18 12 9
Parques y jardines 10 1 1 3 8 6 4
Parcelacién 5 3 0 1 2 3 2
Edificios puablicos: mercados, matederos... 10 2 2 1 2 0 0
Estacién de autobuses 5 1 2 1 0 0 0
Ciudad artistica 10 1 2 0 8 1 3
Ordenanzas 5 3 0 0 4 1 1
TOTALES 217 20 35 61 87 103 81

PM: Puntuacién Maxima; Pec.: E. Pecourt; Set.: M. A. Setién; Fig.: Matias y José Femandez-Figares; Gim.:
Alfonso Gimeno; Rob.: Francisco Robles Jiménez; Pri.: Francisco Prieto-Moreno y Pedro Bidagor.
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reforma interior de Granada, 1935. Fig. 3.- Francisco Robles Jiménez, Anteproyecto... (detalle).
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Francisco Robles habia obtenido la mejor calificacion en diez de las veinticinco intervenciones valoradas
por el jurado [Figs. 2-3]. Entre ellas se encontraban la propuesta de prolongacién de la Gran Via de Coldira
-través del barrio de San Matias hastaenlazar con la plaza de Mariana Pineda; la referma de 1a Manigua; el
acceso al Reale jo mediante la comunicacion directa entre las plazas de Santo Domingo y la de los Campos;
el acceso al Albaicin mediante el ensanche de la Cuesta de la Alhacaba creando una calle adosada a la
muralla que siguiendo por la plaza del Salvador enlazaba con la Cuesta del Chapiz; la ordenacién del
barrio de San Ldzaro y Capuchinos; la prolongacién del Paseo del Salén hacia el W. siguiendo el cauce del
rio Genil creando nuevos jardines y un paseo de coches; el circuito interior de circunvalacién que arran-
cando del Puente de Castaneda llegaba hasta la plaza del Gran Capitdn; Varias de estas propuestas se
tendrian en cuenta en el planeamiento posterior al hacerse cargo Francisco Robles del estudio definitivo
del ensanche y de la organizacién de una Oficina Técnica'’, al mismo tiempo que se le encomend6 la con-
feccién de un nuevo plan de reforma interior de la Manigua, segregado, asi, de la unidad técnico-juridica
que, en los afnos de la Repiiblica, se habia buscado para el ordenamiento urbanistico de Granada.

Del resto de los anteproyectos presentados cabe sefialar la extrema dureza de varias de las intervenciones
previstas por los hermanos Ferndndez-Figares, que los mismos miembros del jurado consideraron
antieconémicas y desproporcionadas por el impacto destructivo sobre la ciudad histérica [Figs. 4-S]. Se
trataba, en efecto, de las nuevas vias propuestas para acceso al Realejo y comunicacién con la plaza del
Carmen; los ensanches de las calles Reyes Catélicos y San Jerénimo; o la nueva via de enlace entre la
Cuesta del Chapiz y la carretera de Murcia «...una calle recta que juzgamos impropia del barrio tanto por
su alineacion como por su anchurax. No obstante, los mismos arquitectos granadinos alcanzan la maxima
puntuacioén, junto con Prieto-Moreno y Pedro Bidagor, al proponer un circuito de circulacién en sentido
lnico entre la Carrera del Darro y la calle de San Juan de los Reyes, «convenientemente ensanchada» esta
tltima, lo que suponia su conexion directa con la Cuesta del Chapiz y la unién con la Gran Via a través de
las calles Caldereria y Carcel Baja. Se trataba, en definitiva, de un conjunto de propuestas que entendia la
reforma del centro urbano con las limitaciones de una metodologia basada en el saneamiento de la
estructura viaria mediante trazados superpuestos al tejido histérico de la ciudad. Era, con poca actualiza-
cién, el mismo espiritu de Haussmann del que Engels habia sido uno de los primeros en denunciar como
estrategia de la burguesia para hacerse con el control y dominio de la ciudad en tanto espacio econémico,
mercado especulativo y lugar predilecto para la generacién de plusvalias'®.

Gimeno y Paz, que obtuvieron el tercer premio, proponian, a juicio del jurado, las soluciones mas
estudiadas para las transversales de la Gran Via y, por su «acierto artistico», para la ordenacion de los
alrededores de la Catedral. Asimismo obtuvieron la mejor calificacién en la propuesta de enlace entre la
Cuesta del Chapiz y la carretera de Murcia, en la de prolongacién del Camino de Ronda cruzando la
carretera de Motril hasta enlazar con una Gran Via de Circunvalacion, en la de ordenacién de la zona de
ensanche; en la de creacion de parques y jardines; y finalmente en las normas de proteccién de la ciudad
artistica y en las ordenanzas de construccién. Prieto-Moreno y Pedro Bidagor obtuvieron la tercera mejor
puntuacion enwe los concursantes, destacando, a juicio del jurado, las soluciones propuestas para acceder
al Realejo y comunicar con ¢l Campillo, y ¢l ensanche de la calle Reyes Catdlicos. Sorprende, por dltimo,
que ninguno de los concursantes estudiase los nuevos accesos de la Alhambra, a pesar de ser uno de los
problemas mas valorados en la clasificacion de propuestas que hiciera el jurado (Tabla I), como también
resulta elocuente el escaso interés por las propuestas de equipamiento, lo que confirma el caricter
eminentemente viario de la metodologia empleada tanto para la reforma interior como para el ensanche.
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Fig. 5.- Matias y José Femdindez-Figares, Anteproyecto..., 1935 (detalle).
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Las propuestas de 1935 y el Plan de Alineaciones de 195]

En su conjunto, las soluciones urbanisticas contempladas traducen —con las limitaciones de un
anteproyecto— los procedimientos del planeamiento urbano en los afios treinta que todavia permanecia
anclado en unas técnicas de ordenacién del espacio basadas casi exclusivamente en la fijacién de alineaciones
y en rigidos esquemas de zonificacidn, sobre los cuales asientan las intervenciones de posguerra, eviden-
ciando la continuidad entre los programas urbanos anteriores y posteriores al enfrentamiento civil, a pesar
de la frecuente negacion que de esa realidad se hizo por parte de los responsables politicos de la nueva
administracion®®.

En 1938 era nombrado Alcalde Antonio Gallego Burin, uno de los intelectuales granadinos mas destacados
y de mayor prestigio en la ciudad de la primera mitad del siglo veinte, quien desde el primer momento
expreso su deseo de ocuparse de la reforma urbana para «...mantener limpia y clara, bajo esta luz serena,
su espléndida silueta de ciudad de Arte», pero anadia «...sin frios y muertos narcisismos arqueolégicos y,
mucho menos, sin estipidos caprichos modernizadores»®. Del significado de las intervenciones urbanas
dirigidas por Gallego Burin se ocupd con gran acierto Julio Juste*, por lo que sélo me interesa en esta
ocasion subrayar la relacién estrecha que existe entre las propuestas del Anteproyecto de ordenacion de la
ciudad de Granada, presentado por Gallego Burin en 1943 [Fig. 6], o el definitivo Plan de Alineaciones
aprobadoen 1951, y los estudios de ordenacién presentados al concurso de 1935. De entre estos (iltimos, es
el anteproyecto de Francisco Robles el que sin duda sirvié de base para los trabajos de planeamiento
dirigidos por Gallego Burin, a pesar de que €] mismo parecia ocultar tales precedentes al decir, en 1943,
que «...hasta hoy, y eso podemos decirlo con orgullo, no ha existido un plan de conjunto de alineaciones y
ordenacion de la urbe»*.

4

Fig. 6.- Anteproyecto de ordenacion de Granada, 1943.
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Si es cierto que no se habia llegado a aprobar definitivamente ninglin plan, no es menos importante la
existencia de unos antecedentes —que ademads se encontraban en las oficinas técnicas municipales cuando
Gallego Burin toma posesion de la Alcaldia— que serdn el fundamento de algunas de las actuaciones
posteriores y el primer intento de someter a debate piblico los contenidos de la ordenacién global de la
ciudad. No sélo pueden advertirse ciertas propuestas del anteproyecto de Robles que posteriormente seran
e jecutadas durante el mandado de Gallego Burin, sino que también existe una coincidencia general entre la
distribucion de zonas de usos especializados sugerida por Robles y la zonificacion regulada por el plan de
1951. En todo caso, mas importante incluso que el trasvase de propuestas de un documento urbanistico a
otro, resulta ser el hecho de que en 1938, cuando Gallego Burin se hace cargo de la alcaldia, los servicios
técnicos municipales —organizados en 1937 por Francisco Robles— disponian ya de un abundante y
variado material de estudio para el futuro planeamiento urbano de la ciudad, proveniente de los anteproyectos
presentados al concurso convocado en 1935.
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