— SAGRA, Ramén de la: Informe sobre el estado de la
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tudiados en la Exposicion Universal de Londres y fue-
ra de ella bajo el punto de vista del adelanto futuro de
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Materias primeras resultantes de la agricultura, la
economia rural y la mineria. Madrid, 1853, 440 pp.

— SAGRA, Ramén de la: Notas para la historia de la
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— SAGRA, Ramén de la: El problema de los bosques ba-
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— SAGRA, Ramén de la: Relacion de los trabajos fisicos
y meteorolégicos hechos por don Andrés Poey tanto en
La Habana como en Europa, destinada para servir de
introduccion a las futuras tareas del Observatorio Me-
teoroldgico de aquella ciudad. Paris, 1858, 40 pp.

— SAGRA, Ramén de la: Relacion de los viajes hechos
en Europa, bajo el punto de vista de la instruccion y
beneficencia piiblica, la represion, el castigo y la re-
forma de los delincuentes; los progresos agricolas e
industriales y su influencia en la moralidad. Tomo I,
Viaje a la Bélgica en 1838. Tomo II, Viaje a la Holan-
da en 1838. Madrid, 1844, 173 y 181 pp.

— SAGRA, Ramoén de la: Sucinta relacion de los Viajes
de estudio y de las Comisiones espontdnea y gratuita-

mente hechas y desempefiadas, y de las Obras dadas a
luz por D. , desde su salida de La Habana en
abril de 1835, durante la publicacion en Paris de la
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1855, 8 pp.
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tas, de los textos de d’Orbigny, Wiener y La Condami-
ne. Bibliotheca Indiana, Tomo III, Madrid, 1958,
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SOBRE LA REFORMA INTERIOR DECIMONONICA

(ZARAGOZA, MALAGA, GRANADA)

La «reforma interior» se plantea en el siglo
XIX como un instrumento urbanistico a través del
cual podian lograrse varios objetivos. En unas ciu-
dades cuyos cascos presentaban un viario, una mor-
fologia parcelaria y un caserio heredados de la ciu-
dad preindustrial, tal herencia representaba, fre-
cuentemente, limitaciones y problemas con respec-
to a las necesidades planteadas en la ciudad de la
revolucién industrial y a las exigencias de las clases
dominantes'.

I Un primer planteamiento general de la reforma interior puede
verse en CAPEL, H.: Capitalismo y morfologia urbana en Es-
paiia. Barcelona, 1973, 142 pp.; cfr. pp. 26-29.
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Un viario quebrado y estrecho entorpecia, o
impedia, el trénsito de carruajes (cuyo niimero au-
mentaba con rapidez) y, a la vez, hacia dificil el sa-
neamiento al dificultar la construccién de alcantari-
llas generales, tanto por la propia angostura de las
calles como por los problemas de rasantes que se
planteaban, sin olvidar la dificultad de repercutir su
coste sobre una propiedad que, dadas las caracteris-
ticas de los inmuebles, no obtenia de ellos una renta
compensatoria de ese desembolso. Por otra parte,
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Fig. 1. La envergadura de las operaciones de reforma interior se pone de manifiesto en Valencia al superponer al plano tradi-

cional el nuevo trazado, vertebrado por la calle de la Paz.

los inmuebles, en si mismos, representaban un pro-
blema, por varias razones: en primer lugar, el par-
celario (con frecuencia de raiz medieval), con for-
mas irregulares y habitual desproporcién entre fon-
do y frente, habfa dado lugar a un caserio desadap-
tado respecto a los nuevos modelos de habitacién
estimados como deseables en la época. En segundo
lugar, por su naturaleza y, a veces, por su envejeci-
miento, albergaban unos contenidos sociales hete-
rogéneos, en el mejor de los casos, cuando no do-
minantemente bajos.

De este modo, ciertos espacios dotados de cen-
tralidad topogréfica dentro del casco urbano, se pre-
sentaban, a los ojos de la burguesia ascendente, co-
mo espacios inadaptados, en los que se desperdicia-
ba su potencialidad para generar mayores rentas y
para servir de residencia de alto nivel y como espa-
cio central de negocios.

Esa apreciacion, correcta desde una perspecti-

va de clase, tenia mayor o menor posibilidad de dar-

pie a una operacién urbanistica global segiin la ma-
yor o menor entidad de la respectiva burguesia,
pues si bien en todas las ciudades su presencia cre-
ci6 en términos relativos, no en todas llegé a tener
la dimensién necesaria para acometer operaciones
urbanisticas de gran envergadura. Por ello, el fené-
meno tampoco se planted de forma sincrénica en
todas partes, sino con notables diferencias tempora-
les, en relacion con las diferencias de ritmo e inten-
sidad en el crecimiento de las distintas ciudades,
prolongédndose su aplicacién casi hasta nuestros
dias.

Con estas operaciones se conseguia hacer mds
permeable a la circulacién el centro urbano, se po-
sibilitaba su saneamiento, y se evacuaban la pobla-
cién y las actividades cuya presencia era contradic-

2 GRAU, Ramén: Exposicién Universal de Barcelona. Libro del
Centenario 1888-1988. Barcelona, 1988, 572 pp.; cfr. p. 146.

3 TEIXIDOR DE OTTO, Maria Jests: «La calle de la Paz (Va-
lencia)», Cuadernos de Geografia, 1971, n° 8, pp. 83-103.
QUIROS LINARES, Francisco: «La construccién del centro

toria con la centralidad funcional que se querifa atri-
buir al espacio afectado por la operacién. Previa la
reparcelacién necesaria, se hacia posible la cons-
truccion de inmuebles de calidad que, albergando a
inquilinos de alto nivel y actividades profesionales
o comerciales de prestigio, permitfan un incremento
sustancial de la renta obtenida por unidad de super-
ficie. De paso, los impulsores de la reforma, o sus
homologos, encontraban alli un acomodo congruen-
te, por su categoria fisica y su centralidad, con el
papel que desempeiiaban en la vida de la ciudad.

Tal mecanismo fue aplicado reiteradamente, y
en miltiples ciudades. El ejemplo mds temprano
acaso sea el de las calles Fernando-Jaime I-Prince-
sa, en Barcelona, corte transversal de la ciudad me-
dieval, desde la Rambla a la Explanada, que se abre
entre el final del Trienio Liberal y la década de
1850, para descongestionar la circulacién intraurba-
na y como centro del comercio barcelonés®. El més
tardio acaso sea el proyecto, no realizado, de la
Gran Via de Colén, en Madrid, que ya en la década
de 1960-69 se pretendié abrir desde la calle de los
Reyes, junto a la plaza de Espafia, hasta la plaza de
Colén.

Pese a haber sido un mecanismo aplicado a lo
largo de siglo y cuarto, y pese a haber configurado
el centro urbano de no pocas ciudades hasta afios
muy recientes, apenas ha sido objeto de atencién
por parte de los gedgrafos. Intervenciones de la en-
vergadura de la Gran Via de Col6én en Granada, no
parecen haber dado lugar a ningiin estudio. Tan s6-
lo dos operaciones de esta naturaleza han sido obje-
to de consideracion explicita, aunque en forma de
aproximacioén a su conocimiento: la calle de la Paz,
en Valencia, y la reforma de la Puerta del "Sol, en
Madrid®.

urbano. Politica y especulacién en la reforma de la Puerta del
Sol (1853-1862)», Eria, n°® 4, 1983, pp. 81-92.

Para otras operaciones en Madrid puede verse el inventario
realizado por RUIZ PALOMEQUE, Eulalia: Ordenacién y
transformaciones urbanas del casco antiguo madrilefio du-
rante los siglos XIX y XX. Madrid, 1976, PpP.
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Por ello parece oportuno recoger aqui los datos
aportados por tres estudios recientes, procedentes
de otros campos, y relativos a la calle de Altonso I,
en Zaragozy; a la de Larios, en Mélaga, y a la Gran
Via de Colon, en Granada. Aunque en distinta me-
dida, ninguno de los tres tiene un planteamiento
que pueda considerarse satisfactorio desde nuestro
punto de vista, aunque no por eso dejan de tener
utilidad.

LA CALLE DE ALFONSO I, EN ZARAGOZA"

Desde mediados de la década de 1840-49 Zara-
goza experimentd un crecimiento econémico y de-
mogrifico sostenido, que se tradujo en la ruptura de
los limites tradicionales del casco urbano. El ndme-
ro de habitantes crecié un 40 por 100 entre 1834 y
1857, y otro tanto entre este Gltimo afio y el de
1877. La llegada del ferrocarril, en 1862, reforzé el
papel de Zaragoza dentro de la regién, y las necesi-
dades residenciales de la burguesia comercial e in-
dustrial, y de los terratenientes rentistas hicieron
precisa la expansién urbana. A la vez, se hacia ne-
cesario enlazar el casco histérico con el nuevo cen-
tro, configurado en torno al Coso, mediante la aper-
tura de nuevas calles, lo que crearfa un espacio resi-
dencial y de comercio coherente con una capitali-
dad regional en expansion.

El primer plano geométrico de Zaragoza (pro-
ducto de la R.O. de 25-VII-1846) data de 1853,y
en 1860 se emprendid la tarea de realizar un plano
general de alineaciones, aprobado en 1865; en €l
estaba contenida la transformacién del centro me-
diante la apertura de varias calles, de las que la de
realizacion mds inmediata fue la de Alfonso [, cuyo
proyecto estaba aprobado desde 1861, en tanto que
las demds hubieron de esperar hasta el siglo actual.

Las razones aducidas para justificar esa opera-

N

Véase TORGUET ESCRIBANO, Nardo: La reforma urbana
en la Zaragoza de mediados del siglo XIX. Apertura de la ca-
lle Alfonso [ (1858-1868). Zaragoza, 1987, 160 pp., planos
plegs. Se trata de un estudio de cardcter histdrico, centrado en
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Fig. 2. Panordmica de Za-
ragoza hacia 1890, donde
puede apreciarse el con-
traste entre la regularidad
del trazado de la calle Al-
fonso I y el abigarramiento
del entorro.

cién de reforma fueron las mismas que se utilizaron
en otras muchas ciudades de la época para opera-
ciones similares: la necesidad de sanear zonas de
escasas condiciones higiénicas; la conveniencia de
facilitar una circulacion creciente que se vefa difi-
cultada por una trama viaria inadecuada; y la conse-
cucién de un marco digno para el comercio y la re-
sidencia de las clases superiores; incluso, el incre-
mento de las rentas que se derivarfa de la revalori-
zacién del espacio afectado.

Respecto a las necesidades higiénicas, en 1860
Zaragoza carecia de alcantarillado y de suministro
domiciliario de agua potable, y solamente la calle
del Coso y el lado izquierdo del salén de Sunta En-
gracia disponian de pavimentacién y aceras. En
cuanto a la circulacion de carruajes, se vio notable-
mente incrementada desde la apertura de las esta-
ciones ferroviarias del Arrabal (Caminos de Hierro
del Norte de Espafia) y del Campo del Sepulcro
(Madrid-Zaragoza-Alicante), en 1862 y 1864, res-
pectivamente.

Los estudios para la apertura de la calle de Al-
fonso I se iniciaron en 1858. Los objetivos formales
del proyecto aludian a la necesidad de conseguir
una comunicacién amplia y cdmoda desde la calle
del Coso hacia el interior del casco, para lo que s6-
lo se disponia de la calle de Jaime [, entonces in-
conclusa. La nueva via proyectada desembocaria
frente al templo del Pilar, y presentaba la ventaja de
su situacién en el sector central del casco, y la de
afectar a menor niimero de edificios que otras op-
ciones posibles.

Por otra parte, dado que Ja construccién de] sa-
16n de Santa Engracia, la mejora de la calie del Co-
s0, y el ensanchamiento de las que habfan de confi-
gurar la de Don Jaime I, habian atraido hacia esos
lugares la residencia burguesa, las instituciones, y
las principales casas de comercio, la nueva via po-
dfa contribuir a revitalizar el casco antiguo, aparte

el proceso de apertura de la calle; contiene abundante docu-
mentacion cartogréfici, aunque de escasa utilidad analitica, y
poco aprovechada.



de representar también una mejora de cardeter hi-
giénico.

Con la oposicién de nueve de los 20 mayores
contribuyentes de la ciudad, el Ayuntamiento con-
signd en el Presupuesto de 1860 una partida de 3,6
millones de reales para la ejecucién del proyecto,
que se ampararia en la Ley de Expropiacién de
1836; aprobado por Real orden de 12-1X-1861, fue
declarado de «utilidad publica» en diciembre del
mismo afio. La calle tendria 12 metros de anchura y
400 de longitud.

Hasta 1865 no se llevé a cabo la tasacion de
los edificios y terrenos a expropiar; los primeros as-
cendian a un total de 59, con 5.381 m?* de solar, ta-
sados en 4,8 millones de reales. En la valoracién no
se incluian las industrias existentes, y tampoco se
tuvo en cuenta el incremento de valor que experi-
mentarian [os solares resultantes tras la apertura de
la calle; las plusvalias derivadas de la operacién
quedaban en beneficio de los propietarios. para esti-
mularles a facilitar Ja expropiacién.

En efecto, tan sélo a una quinta parte de los
propietarios hubo de serles aplicada la expropiacién
forzosa, llegdndose con los demds a un acuerdo so-
bre la cantidad a percibir que, en conjunto ascendié
a 3,8 millones de reales. de los que el 38 por 100
correspondia a un propietario, Juan Bruil. El pago
se efectuarfa en cinco unualidades succsivas (la pri-
mera de ellas al iniciarse el derribo o al dejar la fin-
ca a disposicién del Ayuntamiento), con el interés
del 8 por 100 anual. Por lo que se refiere a la expro-
piacién forzosa, se aplicé en diez casos, con una su-
perficie total de 1.572 m-~. valorados en 1,48 millo-
nes de reales.

En cuanto a las propiedades de Bruil, ascendfan
a?2.117 m?%, procedentes de ocho casas, que s¢ valo-
raron en 1,44 millones de reales. Lii contrato corres-
pondiente, firmado en 1867, dejaba las casas a dis-
posicién del Ayuntamiento para su derribo, realiza-

Fig. 3. Perspectiva de la
calle Alfonso I de Zaragoza
en los afios veinte.

do el cual el Concejo tomarfa ¢l terreno necesario
para la nueva via. vendiéndosc €l resto en publica
subasta, cuyo importe se entregaria a Bruil. La dife-
rencia, hasta cubrir el valor total de lo expropiado,
se le pagaria de los fondos del comin en tres plazos
anuales, a partir de 1871, percibiendo desde 1865 un
5 por 100 de interds anual sobre la cantidad adeuda-
da. En la subusta los precios hubicron de rebajarse
sucesivamente por falta de licitadores, y hasta 1869
no quedo vendida la totalidad de los solares.

En conjunto, las expropiaciones, forzosas o por
acuerdo, ascendieron a 5,3 millones de reales. un
13 por 100 més de lo previsto en las tasaciones
efectuadas en 1865, si bien de dicha cantidad habia
que deducir aproximadamente un 25 por 100, co-
rrespondiente a permutas entre el Ayuntamiento y
los propietarios y a la venta de solares sobrantes.

Respecto a la ejecucion material de las obras,
el motin popular de 1865, a causa de los precios; la
crisis de 1866, y el aumento del paro, agravado en
el invierno, crearon la coyuntura propicia. En octu-
bre de 1866 la Comisidn de Policia Urbana planteé
la necesidad de proporcionar trabajo durante el in-
vierno a los muchos artesanos y jornaleros desocu-
pados a causa de la paralizacion general de la cons-
truccién. Por ello. ¢l Ayuntamiento aprobé el inicio
de las obras de apertura de la calle, efectudndose
entre enero y marzo de 1867 los primeros derribos,
que inicialmente se realizaron por administracion,
quedando asi para el Ayuntamiento el aprovecha-
miento de los materiales de derribo.

Las casas expropiadas tenian rentas anuales
que oscilaban entre la media de 1.500 reales de las
casas de las calles Concepcién, Contamina, Mayor
y Torrenueva, y los 11.000 de la calle del Trenque
esquina al Coso; de la misma forma variaban los
contenidos sociales. La mayoria de las casas tenian
condiciones higiénicas deficientes, y a ello se unia
el hacinamiento.




Respecto a los propietarios, habfa algunos re-
presentantes de la nobleza, como los marqueses de
Ayerbe y Artasona, y el conde de Berbedel, de los
que los dos ultimos se deshicieron de sus casas en
fechas inmediatamente anteriores a la apertura de la
calle; habfa también representantes de la alta bur-
guesia (el més destacado de los cuales era Juan
Bruil, politico progresista y primer contribuyente
de la ciudad en 1864) y de la burguesia media. La
mayor parte de ellos se mantuvieron como propie-
tarios tras la expropiacion.

A juzgar por la documentacién notarial, la ope-
racién de apertura de la calle no parece que genera-
se de modo inmediato un movimiento especulativo,
aunque algunos propietarios resultasen beneficiados
por las indemnizaciones recibidas o por la venta de
fincas revalorizadas por la apertura; revalorizacién
creciente en aflos posteriores, reflejada en el precio
de los alquileres.

En otro orden de cosas, frente a las parcelas

antiguas, alargadas y de poco frente, la apertura de
la calle dio el resultado, en algunas manzanas, de
parcelas regulares, mas adecuadas para la construc-
ci6én de viviendas amplias; no obstante, también re-
sultaron algunas de escaso frente y forma irregular.
Secundariamente, la apertura provocd, a partir de
1867, planes de alineacién y ensanche de algunas
calles afluentes a aquella, que se prolongarian hasta
1880.

La construccién de las primeras casas se inicié
en 1868, y la mayor parte de ellas se edific en la
década de 1870-79, aunque la dltima, construida
para los almacenes «El Aguila», no se levantase
hasta 1916. )

Entre otros requisitos, las casas debian atenerse
a unas servidumbres arquitecténicas minimas: un
modelo prefijado de distribucién de huecos, y unas
cotas de altura determinadas para los pisos. Consta-
ban de planta baja, entresuelo, y tres plantas, estan-
do la baja destinada a uso comercial. La uniformi-
dad de alturas y la utilizacién de elementos comu-
nes en la composicién, dio como resultado una con-
tinuidad figurativa en toda la calle, aunque con va-
riantes estilisticas; uniformidad mantenida hasta la
década de 1960-69.

La nueva via atrajo pronto a los representantes
de las burguesias alta y media, que se instalaron en
ella, junto con un gran nimero de establecimientos
comerciales (relojerias, joyerias, almacenes y tien-
das de tejidos, etc.); junto a ellos, profesionales li-
berales, notarios, y algunos industriales. La calle
quedé convertida en el centro residencial y repre-
sentativo de la burguesia zaragozana del tltimo ter-
cio del siglo XIX, y en el centro comercial de la
ciudad.

5 Véase ORTIZ GARCIA, José: «La reforma interior en Mdlaga
durante el siglo XIX: La apertura de calle Larios» (sic), Bole-
tin de Arte, n° 10, 1989, pp. 275-96.
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LA CALLE DEL MARQUES DE LARIOS,
EN MALAGA®

En el siglo pasado, y a partir de su cuarta déca-
da, Mdlaga conocié un periodo de auge industrial y
comercial que, a lo largo de la segunda mitad del
siglo, se tradujo en la formulacién de planes de en-
sanche (anteproyecto de Moreno Monroy, aprobado
en 1861; Plan de Ensanche de La Cerda, de 1891),
en Ordenanzas (Proyecto de Ordenanzas de Cons-
truccién, de 1877; Ordenanzas Municipales, de
1884), y en operaciones de reforma interior (apertu-
ra de las calles Alcazabilla y Marqués de Larios).

La finalidad primera de la calle Larios era la de
establecer una conexién directa entre la plaza prin-
cipal o de la Constitucién, en el centro de la ciudad
histdrica, con la Alameda y la Cortina del Muelle.
Un primer proyecto se formulé en 1821, y otro se
halla incluido en el Anteproyecto de Ensanche de
Moreno Monroy, que preveia también otras obras
de reforma interior que no llegaron a ejecutarse. Pe-
ro, al margen de esos antecedentes, el proyecto de-
finitivo de la calle Larios tiene su origen en el estu-
dio de un «Plan general de alcantarillado» encarga-
do por el Ayuntamiento al ingeniero José Maria de
Sancha en 1877, y presentado al afio siguiente. En
él, entre otras obras, se proyectaba la apertura de
una calle desde la plaza de la Constitucién hasta la
Alameda, cuya justificacién radicaba en la incapa-
cidad de la estructura urbana existente para admitir
la instalacién de los colectores.

Basdndose en la Ley de Expropiaciones de
1836, y en la de Ensanche de Poblaciones de 1876,
el Ayuntamiento solicité de las Cortes autorizacién
para expropiar dos zonas paralelas, con un ancho de
20 metros cada una, a ambos lados de las calles
proyectadas por Sancha, con objeto de mejorar las
condiciones higiénicas del sector, facilitar la ejecu-
cién del alcantarillado y, sobre todo, mejorar las co-
municaciones con el centro de la ciudad.

La apertura de la calle fue aprobada por Real
Decreto de 23-VII-1878 y, dentro del mismo mes,
la Comisién de Ensanche acord6 encargar el estu-
dio del proyecto al arquitecto municipal Joaquin de
Rucoba, cuyo proyecto, con un trazado distinto al
de Sancha, fue aprobado por’'el Ayuntamiento en
agosto de 1878.

Sin embargo, el Ayuntamiento no pasé de ahi,
dando pie a que en 1880 se crease una sociedad
anénima para ejecutar la apertura de la calle en el
plazo mas breve posible, a fin de que «las clases in-
dustriales de la localidad encuentren aplicacién pa-
ra sus capitales de manera que al obtener el justo
interés de los mismos, consiga su seguridad, contri-
buyendo a la vez a todo cuanto represente el pro-



Fig. 4. La malaguena calle
Larios a principios de siglo.
A la regularidad de su tra-
zado viario se afiade la uni-
formidad arquitecténica.

greso y ¢l mejoramiento de la colectividad». Pese a
ello, hubo de aguardurse hasta 1886, ano en que se
constituy6 la sociedad «Hijos de M. Larios», con la
pretensién de edificar 76 casas sobre las 107 fincas
que debian expropiarse para la apertura de la nueva
calle, solicitando para ello el necesario permiso del
Ayuntamiento.

Antes de resolver sobre el asunto, la corpora-
cién municipal acorddé que la Comisidén Especial
encargada del mismo tuviera en cuenta un nuevo
estudio encargado al arquitecto municipal Manuel
Rivera, que, partiendo del proyecto de Rucoba, lo
modificaba en algunos extremos. Por ejemplo, la
anchura de la calle se ampliaba a 16 metros (ocho
para la calzada y cuatro para cada acera), aunque
ello no alteraba el nimero de fincas a expropiar;
ademds, se adoptaban chaflanes curvos para el cie-
rre de las manzanas. Se proponia también un
acuerdo con «Hijos de M. Larios» para que esta
sociedad se comprometiera a abrir la totalidad de
la calle y a hacer la reforma de las secundarias, ce-
diendo la totalidad de la superficie que las 107 fin-
cas perdian con la apertura de la nueva calle; final-
mente, se seflalaba un plazo méximo de ejecucion
de cuatro afios, durante los que se esperaba reme-
diar la crisis obrera, problema que, de otro modo,
se consideraba inabordable, dados los recursos mu-
nicipales.

Ademds del informe del arquitecto municipal,
el dictamen de la Comisién incluia el Pliego de
Condiciones Facultativas para la apertura de la ca-
lle, en el que se fijaba la altura de los edificios, los
materiales a emplear, el tamafio de los solares, el de

¢ Véase MARTIN RODRIGUEZ, Manuel: La Gran Via de Grau-
nada. Cambio economico y reforma interior urbana en lu Ex-
paia de la Restauracion. Granada, 19486, 257 pp., 2 planos
plegs. en carpeta.
Este trabajo cs el de mayor envergadura de los tres aqui co-
mentados; ¢l autor ha dispuesto de documentacién de la pro-
pia empresa urbanizadoru y de personajes implicados en la re-
forma. Pero tampoco va m4s alld del examen del proceso de

los patios, etc.; a la vez sefialaba que, para la edifi-
cacién, se seguirfan las Ordenanzas Municipales de
1884, También se incluian las condiciones para el
adoquinado, alumbrado, aceras, bocas de riego, al-
cantarillado, etc.

El proyecto de Rivera fue aprobado por el Go-
bierno Civil en enero de 1887, y en mayo se otorgd
la escritura ptiblica de concesién de las obras a
«Hijos de M. Larios», que inicié las obras en el
mismo afio de 1887, concluyéndolas en 1891, En
agosto de este ultimo afo tuvo lugar la recepcidn
de las obras por parte del Ayuntamiento, solicitan-
do previamente la empresa concesionaria que los
servicios urbanos de la calle no pudieran sustituir-
se nunca por otros de calidad inferior, y que se
prohibiera la parada de carruajes de alquiler en la
calle, sin duda como expresién del rango atribuido
a la nueva via.

La apertura de la calle Larios fue utilizada,
pues, por la burguesia malaguefia como un reactiva-
dor econémico en un momento en el que se agudi-
zaba la crisis industrial. Por otra parte, la reforma
interior, y el aumento de alturas que introdujo en el
centro histérico, vino a impedir el desarrollo de un
ensanche, a pesar de haberse propuesto en varias
ocasiones.

LA GRAN VIA DE COLON, EN GRANADA®

El casco urbano de Granada mantenia en la dl-
tima década del sigio XIX los caracteres bdsicos de

apertura en si, y el tratamiento de la cartografia es bustante po-
bre. Por otra parte, ¢l autor parece poner particular empefio en
presentar la reforma como una operacién poco menos gue de-
sinteresada por parte de sus promotores, lo que, a la luz de los
datos que aporta, resulta poco creible; precisamente por ello
parece también poco solvente la descalificacién que hace del
juicio emitido por Bosque Maurel en su estudio de 1954 sobre
Granada.



la era preindustrial. A la vez, el desarrollo de la in-
dustria azucarera en la Vega hacia evidente la ina-
decuacion del marco urbano para las funciones que
debian desarrollarse en él, tanto por razones higié-
nicas como por razones de circulacién y por la ca-
rencia de espacios adecuados para la residencia
burguesa.

En efecto, a lo largo del siglo XIX la ciudad
apenas habia experimentado alguna expansién, aun-
que habia conocido transformaciones internas de
cierta entidad. Asi, entre 1854 y 1884 se cubri6 el
rio Darro entre la Plaza Nueva y Puerta Real, desa-
pareciendo las callejas y placetas aledafias al rio, y
en 1888 se estaba cubriendo el tramo desde Puerta
Real hasta el antiguo puente de Castafieda. Con ello
se ampli6 la parte llana de la ciudad, y se acortaron
las distancias entre los distintos puntos de la mis-
ma, facilitindose también la circulacién de carrua-
jes; a la vez se redujo la homogeneidad social del
espacio urbano, al revalorizarse las 4reas proximas
a las nuevas vias. No obstante, seguia faltando una
calle adecuada para enlazar el centro del casco con
la recién construida estacién del ferrocarril de An-
daluces, y las partes altas de la ciudad permanecian
intactas.

En cuanto a la higiene, tanto el abastecimiento
de aguas como el alcantarillado y la pavimentacion
eran muy deficientes, de tal forma que Granada era
hacia 1880 una de las ciudades espafiolas con ma-
yor tasa de mortalidad, y la epidemia de célera de
1885 produjo 8.031 victimas; en consecuencia, el
crecimiento de la ciudad era muy lento: 73.006 ha-
bitantes en 1887, frente a 61.993 en 1857. En esas
condiciones un proyecto de ensanche parecia in-
viable.

Pero en 1882 se instalé la primera fébrica azu-
carera en la Vega de Granada, y a partir de 1890 el
negocio se consolidd, construyéndose en ese afio
siete nuevas fabricas, dando lugar a que se abrie-
sen en la ciudad importantes almacenes de abonos
y a que se instalasen nuevas industrias de maqui-
naria. La dinamizacién de la vida econdémica que
todo ello supuso hizo mds evidente la incapacidad
de la trama urbana existente para satisfacer las
nuevas necesidades, entre las que se contaban las
derivadas del incremento del trdnsito de personas
y mercancias, especialmente en el trayecto com-
prendido entre el puente del Genil y las estaciones
ferroviarias.

En 1890 el principal industrial azucarero, Juan
Lépez Rubio, presidente de la Cdmara de Comer-
cio, concibié el proyecto de construir la Gran Via,
aduciendo para su justificacién las razones habi-
tuales en estos casos: la mala situacién higiénica
del barrio sobre el que habria de trazarse la nueva
calle, las necesidades del transito rodado, y las

" El proyecto fue aprobado por un Ayuntamiento conservador;
cabe seflalar que Lopez Rubio era tio de Manuel Rodriguez
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ventajas que la obra supondria para paliar la crisis
econdmica que se atravesaba. Adicionalmente, se
estimé que supondria una ventaja indirecta para
aquellos propietarios de fincas faltos de inquilinos,
«por la necesidad en que se hallarian 500 familias
de buscar nuevo albergue».

La Cédmara de Comercio asumi6 el proyecto,
que quedd terminado en noviembre de 1891, sien-
do aprobado por el Ayuntamiento en enero de
18927 y declarado de utilidad publica (a los efectos
de la Ley de Expropiacién Forzosa de 1879) en
abril de 1894.

La nueva calle, con una longitud de 822 metros
y una anchura de 20, partirfa de la confluencia de
las calles Méndez Nifiez y Sierpe Baja, atravesan-
do en direccién NO-SE todo el casco isldmico para
llegar hasta el Triunfo. El proyecto afectaba a una
franja de casi un kilémetro de longitud por unos 60
metros de anchura, con 239 casas a demoler, que
albergaban unas 500 familias.

De las casas a expropiar s6lo habia 30 en buen
estado de conservacién, pues abundaban las casas
viejas, y la tercera parte se hallaban en mal estado.
Con la excepcién de un pequeiio nimero de fincas
destinadas a almacenes, corrales o cocheras, casi
todos los edificios tenfan dos o tres plantas, aunque
alguno alcanzaba las cuatro. Era un barrio en re-
gresion, en el que las profesiones dominantes eran
las de albaiiil, carpintero, zapatero, empleado, del
campo, jornalero, sirviente, y cesante; la mayor
parte de ellos, después de la demolicién, irfan a pa-
rar al Albaicin.

En cuanto a los extremos de la zona afectada,
en la mds proxirha a Méndez Nifiez se asentaba
buena parte de la vida comercial de la ciudad,
mientras que las casas situadas en las proximidades
del Triunfo estaban habitadas por las clases mas
modestas.

El capitulo de gastos mds importante del pro-
yecto era el de expropiaciones. El suelo a expro-
piar sumaba 35.502 m?, con un precio medio esti-
mado de 46,07 Pts./m? y un monto total de
1.635.000 pesetas; de ese coste habia que deducir
el aprovechamiento de materiales de derribo. En
cuanto a los ingresos, los Unicos previstos eran los
procedentes de la venta de los 125 solares resultan-
tes, con una superficie edificable de 24.247 m? y
un valor estimado de 1.053.000 pesetas, oscilando
el valor del metro, en funcién de la menor o mayor
distancia al centro (Méndez Nuiiez) entre 21 y 79
pesetas. Por lo que se refiere a las obras de urbani-
zacién, apenas significaban un 5 por 100 del presu-
puesto de ejecucién del proyecto.

En conjunto, la apertura de la Gran Via arro-
jaba un déficit previsto de 741.000 pesetas, equi-
valente al 41 por 100 del importe total de las

Acosta, jefe de los conservadores granadinos; véase MAR-
TIN; p. 148.



obras; déficit que el Ayuntamiento acordd, en
1895, cubrir a su costa®.

En cuanto a los beneficios empresariales deri-
vados de la operacidn, la Ley de Expropiacién For-
zosa en 1879 no reconocia a las empresas concesio-
narias de obras de reforma interior sino un benefi-
cio del 14 por 100 del importe del presupuesto de
ejecucion material, en concepto de administracién y
beneficio industrial. Pero como el contrato de adju-
dicacién de la subasta se hacfa «a riesgo y ventura»
del rematante, el beneficio podia aumentarse si los
costes eran menores de lo previsto o los precios de
venta de los solares resultaban mayores de lo calcu-
lado. El proyecto partia de la estimacién de un be-
neficio de 218.508 pesetas, de las cuales 78.083
eran en concepto de direccién y administracion, y
el resto beneficio industrial.

Para la ejecucién de las obras el Ayuntamiento
optd por la adjudicacion en piiblica subasta. No hu-
bo mds licitador que Juan Lépez Rubio, quien ofre-
cié ejecutarlas a cambio de que el Ayuntamiento le
diera una subvencién de 741.000 pesetas, necesa-
rias para cubrir el déficit previsto. En agosto de
1895, dos meses después de recibir la concesidn,
Lépez Rubio hacia cesion de la subasta a la socie-
dad andénima «La Reformadora Granadina».

Inicialmente se pensé constituir «La Reforma-
dora» con un capital de dos millones de pesetas di-
vidido en 2.000 acciones; se pensaba obtener la mi-
tad de ese capital de los propietarios afectados por
las expropiaciones y de los contratistas que inter-
vendrian en las obras, pero visto que no cabia con-
tar con ellos, se decidié emitir inicialmente una se-
rie de acciones por 500.000 pesetas, y una segunda
serie cuando el negocio hubiera convencido a los
posibles suscriptores. La escritura de fundacién se
otorgé en febrero de 1895 y, segtin sus Estatutos, el
objeto social de «La Reformadora» abarcaba no s6-
lo la apertura de la Gran Via, sino también obras
publicas y servicios urbanos. El capital inicial que-
dé fijado en 1.000.000 de pesetas, del que en el mo-
mento de la constitucion definitiva se suscribieron
la totalidad de las acciones de la primera serie, de-
sembolsando un 25 por 100, es decir, 125.000 pese-
tas. Con tan reducido capital la sociedad tenia que
proceder, en el plazo de dos afios, a expropiar 239
casas y a realizar las obras de urbanizacioén.

Al afio de haberse iniciado las obras sélo ha-
bian sido desembolsadas totalmente 405 acciones;
las restantes habfan caducado, al no haber cubierto
sus propietarios la totalidad del desembolso; por
tanto era inttil lanzar al mercado la segunda serie
de acciones, que no se hubiese cubierto. Para alle-
gar recursos se emitié una primera serie de obliga-
ciones, con la garantia del patrimonio de la socie-

8 Inicialmente el déficit se cifré en 500.000 Pts. menos; MAR-
TIN (pp. 84-85) explica la diferencia acogiéndose a un error
material inadvertido y a la buena fe de los promotores y del
Ayuntamiento, lo que resulta poco convincente, sobre todo

dad (consistente en la propia concesion de las obras
y en la subvencién del Ayuntamiento que, falto de
recursos, en septiembre de 1896 se vio obligado a
afectar los productos del cementerio como garantia
para el pago de la subvencidn). Esa primera serie de
obligaciones, emitida en septiembre de 1897, cons-
tituy6 un fracaso, teniendo que suscribir los propios
miembros del Consejo de Administracién aquellas
que no habian sido tomadas por el publico. La esca-
sez de recursos derivada de tal situacién, y la difi-
cultad ofrecida por algunas expropiaciones, impe-
dian que éstas pudieran llevarse a cabo en los pla-
ZOS previstos.

No obstante, la incapacidad del Ayuntamiento
para pagar puntualmente la subvencién permitia a
«La Reformadora» obtener prérrogas del plazo para
la terminacion de las obras, aunque eso no aliviaba
la situacién financiera de la empresa, que en 1900-
1901 hubo de emitir una segunda serie de obliga-
ciones, por importe de 500.000 pesetas. Pese a ello,
en 1904 la empresa ya no podia hacer frente a la
amortizacion de las obligaciones ni a los pagos mas
perentorios, situacién salvada mediante el crédito
de la banca Rodriguez-Acosta y aportaciones de los
miembros del Consejo de Administracién.

De este modo, hasta 1908 no quedé concluido
el proceso de adquisicidn de las fincas afectadas
por el proyecto, cuyo importe s6lo excedié en un 6
por 100 al previsto. En ese mismo afio se concluye-
ron los derribos; 43.698 m? del casco nazarita ha-
bian sido convertidos en solares, y de ellos 35.502
correspondian a edificaciones, procediendo el resto
de la superficie ocupada por calles y plazas.

Al parecer, no hubo en esta fase operaciones
especulativas, y sélo se conocen cinco transmisio-
nes de fincas entre la fecha en la que comenzé a
elaborarse el proyecto y el momento en que tuvie-
ron lugar las adquisiciones por parte de «La Refor-
madora».

Las ventas de solares se hicieron, generalmen-
te, mediante subastas publicas (aunque también hu-
bo transacciones directas), y «La Reformadora»
necesit 17 afios para deshacerse de todos los sola-
res. Entre 1897 y 1904 las sucesivas subastas cons-
tituyeron un fracaso, debido a que los precios eran
muy altos, la forma de pago demasiado dura, los
plazos para edificar demasiado breves (consecuen-
cia del pliego de condiciones aceptado por la con-
cesionaria), y a que los solares carecian de agua en
propiedad.

A partir de 1904, con la calle ya definitivamen-
te terminada, y también por otras causas, las ventas
mejoraron, pero las alzas no fueron suficientes para
compensar los gastos financieros, fiscales y de ad-
ministracién. De este modo, y sin posibilidad de co-

tratindose de hombres de negocios y de una cantidad tan im-
portante para la época, que doblaba el beneficio empresarial
previsto en el proyecto.
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locar nuevas emisiones de obligaciones, los miem-
bros del Consejo de Administracién no encontraron
finalmente otro medio de cobrar sus préstamos que
el de adjudicarse parte de los solares, (64 sobre un
total de 125), a precios que otros compradores no
hubieran pagado; el propio Lépez Rubio se vio
obligado a adquirir casi el 30 por 100 de la superfi-
cie global de los solares de la Gran Via. Eso contri-
buy6 a reducir el nimero de solares, que acabaron
siendo 57, dado que los acreedores de la sociedad
se adjudicaron solares contiguos entre si, que aca-
baron construyendo como uno solo. Hasta 1914 las
transmisiones se hicieron a los precios a los que ha-
bian sido adquiridos los solares a «La Reformado-
ra» 0, incluso, a precios mas bajos; después, y hasta
1930, los precios subieron bastante, aunque no tan-
to como el indice general.

Respecto a la edificacién, hasta 1904 se cons-
truy6é muy poco, pero a partir de ese afio el ritmo se
acelerd. En sélo cuatro afios, hasta 1907, se termi-
naron 15 edificios, con una superficie construida de
28.000 m?, cuyos propietarios eran personas proxi-
mas al proyecto y a los negocios azucareros, cons-
tructores de profesién, empresarios hoteleros, y la
Iglesia.

En 1910, al finalizar el plazo inicialmente pre-
visto en el contrato de adjudicacién para la termina-
cién de todos los edificios, se habian construido 33
casas, y quedaban 23 solares sin edificar. Durante
los cinco afios finales de la prérroga concedida por
el Ayuntamiento, a causa de las sanciones penales
previstas en los contratos de compra de los solares
si no se edificaba dentro del plazo establecido, y
contando con la autorizacién municipal para edifi-
car mas de cuatro plantas, se terminaron otras 13
casas. A principios de 1916 solamente quedaban
diez solares por construir, que se fueron edificando
lentamente hasta 1925; el dltimo solar fue ocupado
por el Banco de Espaiia, cuyo edificio se concluyé
yaen 1942.

Ese proceso de edificacién fue, simultdnea-
mente, un proceso de construccién de un centro ur-
bano. Hacia 1905 habia en Granada una gran de-
manda de viviendas céntricas de calidad, lo que
permitié que los edificios de la Gran Via se ocupa-
sen inmediatamente, a medida que se construian;
los demandantes eran, sobre todo, la élite de los
profesionales, que pagaban alquileres en torno a las
1.000 pesetas anuales. La ciudad expulsé, pues, de
su casco histdrico a quienes habfan sido sus habi-
tantes tradicionales, y por primera vez en su histo-
ria se produjo una auténtica segregacion espacial en
razon de los niveles de renta.

Lo mismo que las viviendas, los locales se
ocuparon también con relativa rapidez. La propia
Reformadora se instal6 en la primera casa edificada
en la Gran Via, y pronto la siguieron otros indus-
triales y comerciantes. Hacia 1912 la calle era ya
sede de casi todas las azucareras y oficinas banca-
rias establecidas en la ciudad; los primeros tramos
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habian acogido a buena parte del comercio tradicio-
nal, y en los demds se asentaban numerosos alma-
cenes de materiales de construccién. Entre 1907 y
1909 se inauguraron los hoteles Paris y Colén, éste
dltimo promovido por los principales accionistas de
«La Reformadora». Entre 1919 y 1925 se situaron
en la Gran Via los bancos Hispano-Americano y
Matritense, y la Caja de Previsién Social; por los
mismos afios se establecié un cinematégrafo.

Por otra parte, a mediados de 1904, poco des-
pués de haberse terminado las obras de urbaniza-
cién de la Gran Via, se inaugurd en Granada la pri-
mera linea de tranvias eléctricos, que recorria aque-
lla arteria hasta la Plaza Nueva. En 1924 la longitud
de la red urbana de tranvias era de 30,9 kilémetros,
y la Gran Via desempefiaba el papel de enlace de
toda la red, permitiendo que los vecinos de los pue-
blos préximos, y sus cercanias, accediesen hasta el
centro mismo de la ciudad. De igual modo, todas,
las mercancias que entraban o salian por las esta-
ciones de Andaluces y del Sur, pasaban obligada-
mente por la nueva calle.

Hacia 1915 la Gran Via habia llegado a ser no
s6lo el lugar de residencia de la élite del funciona-
riado y de los profesionales liberales, y la sede de
los mds importantes comercios y sociedades finan-
cieras, sino también el lugar donde podian encon-
trarse las mercancias mds voluminosas y pesadas,
especialmente las relacionadas con la construccion,
pues desde allf era fécil su distribucién a cualquier
punto de la ciudad.

La consolidacién del nuevo eje urbano impli-
c6, por una parte, su prolongacién hasta las cerca-
nias de las estaciones de ferrocarril, y por otra, el
ensanchamiento y alineacién de las calles transver-
sales. Después de su construccién todas las refor-
mas urbanas tuvieron como finalidad principal la
de acercar a ella los distintos barrios de la ciudad;
los que no pudieron conseguirlo, como el Albaicin,
la Manigua, o San Matias, languidecieron lenta-
mente.

Aunque siempre habian existido barrios social-
mente periféricos, la apertura de la Gran Via y la
reforma de las calles transversales generalizaron la
especializacién residencial del espacio urbano. A
pesar de la homogeneizacién de la ciudad merced a
los nuevos medios de transporte, el coste de accesi-
bilidad a los diferentes puntos de la misma era dife-
rente, y generaba unas rentas de situacién que nece-
sariamente habfan de traducirse en intervenciones
especulativas sobre el espacio urbano, y a partir de
1902, cuando la Gran Via ya era una realidad, los
municipes se manifestaron reiteradamente interesa-
dos en la construcciéon de barriadas obreras en los
extremos de la ciudad, aunque las realizaciones fue-
sen escasas.

En conjunto, el coste de ejecucion de las obras
de la Gran Via, desde 1896 hasta 1935, fue de 20,4
millones de pesetas, incluyendo los edificios; los
recursos dedicados a su construccién fueron poco



PLAZA
DNUEVA (B

Fig. 5. La Gran Via de Colén en Granada, sobreimpuesta a la trama drabe.

importantes, si se comparan con el valor del aziicar
producido en la Vega de Granada durante ese mis-
mo periodo, pues no representaron sino el 1,89 por
100 del mismo. En efecto, entre quienes promovie-
ron la Gran Via se encontraban los hombres mas
importantes de la economia granadina y, en particu-
lar, algunos de los mds destacados en los negocios
azucareros, pero los activos relacionados con la
Gran Via, o con fincas urbanas en general, no llega-
ron a constituir un porcentaje importante de los bie-
nes de la mayoria de esos hombres.

Respecto a lo que «La Reformadora» pudo re-
presentar como negocio, los retrasos en la entrega
de las obras afectaron negativamente al resultado
de la operacién, debido a los gastos financieros, fis-
cales y de administracién, no compensados en me-
dida suficiente por los precios de venta. Hasta 1913
el Ayuntamiento llegé a acumular una deuda con la
empresa de 533.000 pesetas; en ese afio muri6 Lo6-
pez Rubio, a la vez que se iniciaba la descomposi-
cién de los partidos politicos tradicionales, lo que
se dejaria sentir en las relaciones entre los diferen-
tes grupos de las sucesivas corporaciones municipa-
les, redundando en perjuicio de «La Reformadora»,
de forma que hasta 1925 no se llegdé a un acuerdo
final con el Ayuntamiento, que dejaba la deuda re-
ducida a 360.000 pesetas, equivalentes al 50 por
100 de su valor nominal en aquel momento, que el
Ayuntamiento se comprometia a pagar en ocho
anualidades; a fines de 1933 la deuda quedé cance-
lada. Los accionistas habian perdido el 67,5 por 100
de los capitales aportados, sin haber percibido nin-
gtn dividendo; teniendo en cuenta la depreciacién
de la moneda, solamente recuperaron el 13 por 100
de sus aportaciones iniciales.

Desde el punto de vista del empleo, en el quin-
quenio dlgido de 1906-1910 Ila construccién de la
Gran Via supuso 1.034 empleos, incluidos los indi-
rectos, y en el quinquenio siguiente fueron 879; en
los restantes, tanto en los anteriores como en los
posteriores, oscilaron entre 140 y 500. Por tanto, en
ningin periodo se agot6 la oferta de trabajo de la
ciudad, aunque no dejase de tener importancia en
ese aspecto. :

* % ok ok %k

Los objetivos que sus promotores atribuyen a
las tres operaciones de reforma son, pues, los mis-
mos: sanear un barrio carente de condiciones higié-
nicas, facilitar la circulacién rodada, y dotar a la
ciudad de un espacio residencial y comercial de
prestigio. Son las mismas razones esgrimidas en
cualquier operacién de reforma interior; las mis-
mas, por ejemplo que se utilizaron para justificar la
de la Puerta del Sol, aunque aqui se especificasen,
ademds, otras razones, de orden publico y, sobre to-
do, de necesidad de coincidencia entre la centrali-
dad topogréfica y la centralidad funcional.

Esta ultima es, sin duda, la razén primera y la
de mayor peso, aunque no sea la que se haga mds
explicita, si bien, en el caso de Zaragoza, no deje de
aludirse al incremento de las rentas que se deriva-
ria. La operacion, en definitiva, consiste en un pro-
ceso de sustitucién social y funcional, en virtud del
cual los espacios objeto de la reforma, siempre cen-
trales dentro de la ciudad histérica, son objeto de
una doble apropiacién por parte de las clases supe-
riores: apropiacion fisica, como espacio residencial
y funcional exclusivo de aquellas, y apropiacion,
por parte de los promotores, de las plusvalias co-
rrespondientes.

Esta ultima apropiacién puede producirse de
modo inmediato, como en el caso de la Puerta del
Sol y, sin duda, es el objetivo buscado en todos los
casos. Otra cosa es que se alcance, pues eso depen-
de de factores de mercado y, en consecuencia, del
correcto disefio de la operacién. Asi, mientras en el
caso de Madrid la oferta de espacio quedaba, segu-
ramente, muy por debajo de la demanda, con lo que
el éxito estaba garantizado de antemano, en Grana-
da la envergadura relativa de la reforma hizo que
esta hubiera de prolongarse en el tiempo, por exce-
der de las necesidades inmediatas, con los consi-
guientes resultados negativos a corto plazo.

De cualquier forma, ninguna de las operacio-
nes de reforma mencionadas ha sido estudiada en
profundidad. Incluso en el caso de Granada, en el
que el autor ha dispuesto de documentacién impor-
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tante, los resultados econémicos de la operacién no
quedan claros, pues si «La Reformadora» resulté un
fracaso como negocio en cuanto gestora de la urba-
nizacion de la Gran Via, los inmuebles construidos,
propiedad en buena parte de los propios accionistas
de la compaiiia, se ocupaban inmediatamente, y es
de suponer que con rentas acordes con su categoria
y coste, de modo que la promocién inmobiliaria
bien pudo dar mejores resultados que la urbaniza-
cién; ahora bien, sobre este extremo no disponemos
de informacién. En cualquier caso, los objetivos de
«La Reformadora» no eran de caricter filantrdpico.

Puede decirse, por tanto, que el de la reforma
interior es un campo aun insuficientemente explora-
do; no sélo porque sean muchas y muy importantes
las operaciones de este tipo acerca de las que no co-
nocemos nada, sino porque ninguna ha sido anali-
zada con profundidad suficiente.

En efecto, el anélisis de la reforma interior no
puede circunscribirse a las cuestiones meramente
formales, ni al mero seguimiento del proceso urba-
nizador. Es imprescindible el conocimiento de la si-

tuacién de partida, tanto por lo que afecta al andlisis
del parcelario y a la morfologia edificatoria como
por lo que se refiere a la consideracién de los conte-
nidos sociales y funcionales del espacio afectado
por la reforma, y su valoracifn; es preciso conocer
a fondo el modo en que se plantea la operacion en
el terreno econémico y desde el punto de vista le-
gal, asi como el papel que desempefian los promo-
tores en la vida local, tanto en el plano financiero
como en sus relaciones con el poder politico; resul-
ta necesario determinar quiénes son, a cualquier
plazo, los beneficiarios de las plusvalias generadas;
cudles son, con precision , los contenidos sociales y
funcionales sustitutorios; cudles son los efectos, en
todos los 6rdenes, sobre los espacios circundantes a
la zona directamente afectada por el proyecto; en
qué forma contribuye la municipalidad a la opera-
cién y, finalmente, cudl es su vigencia temporal o,
lo que es lo mismo, la del modelo de ciudad dentro
del cual fue concebida aquélla.—M?* ENCARNA-
CION MADERA GONZALEZ (Universidad de
Oviedo).

LOS ESPACIOS REGIONALES EN LA NUEVA EUROPA.

REFLEXIONES Y COMENTARIOS

I. LA CONSTRUCCION DE UN «NUEVO
ESPACIO ECONOMICO EUROPEO»
COMO MARCO DE REFERENCIA

En la organizacién y configuracién de los es-
pacios regionales de la nueva Europa que empieza
a perfilarse con la superacién de la crisis de los
anos setenta, parece cobrar especial protagonismo
la actuacién de un conjunto de factores de diversa
indole. ,

En el plano politico, el inicio de una fase de
distensioén desde finales de la década de los setenta
se rubrica con més fuerza a partir de 1984-1985 tras
el inicio de las reformas en la Unién Soviética y el
posterior impulso que se propaga al conjunto de
paises de la Europa del Este. Todo ello se materiali-
zar4 en el debilitamiento progresivo de los regime-
nes comunistas y en la quiebra de sus estructuras
politicas y socioecondémicas (una paulatina onda de
contestacién interna al sistema y una mirada cada
vez mds atenta e interesada de Europa Occidental
hacia el Este), manifestindose de esta manera, en
consecuencia, una incipiente reordenacién del mapa
politico del Viejo Continente.

Estos cambios tienen su reflejo paralelo en el

! Véanse a este respecto las sugerentes aportaciones recogidas
en Cambio econdmico y cambio espacial: perspectivas desde

252

plano econémico. Por un lado, el fracaso de la pla-
nificacién centralizada revela la ineficacia de un
sistema incapaz de atender las necesidades socioe-
condmicas de sus distintos espacios y sociedades,
mientras que, hacia el Oeste, en Europa Occidental,
la economia de libre mercado traduce igualmente
una serie de desajustes que le impiden la consecu-
cién de un crecimiento econdémico espacialmente
armonico o equilibrado: sobre la base de los dese-
quilibrios previos, éstos contindan reafirmandose.
Es en este contexto en el que la Europa comunita-
ria, en su continuo camino hacia la unificacién eco-
némica de su espacio, disefia nuevas estrategias
tendentes a la correccion de las desigualdades exis-
tentes. En este sentido, el proyecto Mercado Unico
de 1993 parece ser el horizonte de referencia de to-
do este proceso.

De igual manera, otros factores colaboran en el
disefio de este «nuevo espacio econdémico euro-
peo». Tal es el caso, por ejemplo, del cambio indus-
trial que se viene operando en los udltimos afios:
nuevas tendencias y factores de localizacién, relo-
calizacion y periferizaciéon de algunas actividades
productivas, nuevas formas de urbanizacién y es-
tructuracién de las redes urbanas, etc.'.

el Eje Atldntico; Dpto. de Economia y Planificacién del Go-
bierno Vasco, serie Estudios, n® 4. Vitoria, 1990, 117 p.





