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RESUMEN: Dentro del proyecto Global South. Puertos y desarrollo econémico y social en el Atlantico
Meridional, investigamos las transformaciones inducidas mutuamente entre el puerto y la ciudad de Las
Palmas de Gran Canaria. Estudiamos el crecimiento y expansion tanto del puerto como de la ciudad para
intentar comprender como se articula el espacio de confluencia entre ambos. Nos planteamos la siguien-
te hipétesis: la relacion entre la ciudad y su puerto ha evolucionado durante todos estos afos, no sélo
en el plano material o fisico, sino incluso a nivel conceptual en cuanto a cémo son entendidos ambos
espacios por sus respectivos planes y proyectos de construccion. Queremos saber si la transformacion
observada en el ambito de confluencia del puerto y la ciudad obedece a la forma en que han sido conce-
bidos ambos espacios. Para ello, consultamos los planes y proyectos que han definido el origen y desa-
rrollo del puerto, asi como los planeamientos de la ciudad desde 1898 hasta la actualidad. Hemos lleva-
do a cabo un trabajo de analisis sobre la evolucion del planeamiento urbanistico y portuario para
determinar si se ha producido un cambio en el paradigma o forma de enfocar estos documentos, como
se ha producido esta evolucion y qué momentos han sido claves en dicho proceso.
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Territory, town and habitat in 2011 Malaga Urban Planning:
farming and urban planning in Malaga Hills

ABSTRACT: Inside the Global project South. Ports and economic and social development in the Southern
Atlantic Ocean we investigate the mutually induced transformations between the port and the city of Las
Palmas de Gran Canaria. We study the growth and expansion of both, the port and the city, to try to un-
derstand how the space of confluence between one and the other is articulated. We propose the follow-
ing hypothesis: the relationship between the city and its port has evolved during all these years, not only
in the material or physical plane, but also at a conceptual level as to how both spaces are understood by
their respective plans and projects. We want to know if the transformation observed in the area of conflu-
ence of the port and the city is due to the way in which both spaces have been conceived. For this, we
consult the plans and projects that have defined the origin and development of the port, as well as the
planning of the city from 1898 to the present. We have carried out an analysis work on the evolution of
urban and port planning to determine if there has been a change in the paradigm or way of focusing these
documents, how this evolution has occurred and what moments have been key in that process.

KEYWORDS: Projects and plans; Urban-port space; Port-city dialogue; Paradigm.

1. Introduccion

de Las Palmas se vio limitado debido a

las poco alentadoras condiciones fisiogra-
ficas, pero sobre todo econémicas (MARTiN, 2001).
Sin embargo, la construccion del puerto a partir
de 1883 generd un crecimiento muy importan-
te de la capital (BurrieL, 1974, CAceres, 1980),
haciendo crecer el barrio de La Isleta? hasta con-
vertirlo en un polo de atraccién para la ciudad
histérica (Fic. 1), constrefiida hasta ese entonces

I I asta el siglo XIX el crecimiento de la ciudad

en los barrios de Vegueta y Triana. Desde ese
momento comienza una historia de relacion en-
tre la ciudad y su puerto. Esta relacién se man-
tiene mientras se produce la formacién urbana
de la ciudad baja, es decir, hasta aproximada-
mente la década de 1970; luego, ya consolida-
da esta parte de la ciudad, se entra en otra fase
de transformacién-adaptacion a los intereses de
ambos espacios.

De hecho, el presente estudio se cierra con el final
del siglo XX porque desde hace aproximadamente
30 afios la franja litoral colindante con el puerto no

Fic. 1/ Mapa de Las Palmas de Gran Canaria y su puerto (1940)3.

2 Plan General de ampliacion del Puerto de La Luz (1947) de
Pedro Morales, Foto en anejo 3. Vista del barrio de La Isleta
ya muy consolidado.

3 Se aprecia el crecimiento de los barrios de Santa Catalina
y La Isleta junto al puerto de La Luz. Al sur (derecha en la

Fuente: Archivo de la Autoridad Portuaria de Las Palmas.

imagen), se ve déonde empieza la ciudad vieja (indicado
como Puerto de Las Palmas). La carretera del puerto (hoy
calles urbanas como Ledn y Castillo, Albareda y Juan Re-
joén) sirvio como elemento que vertebré el crecimiento de
la ciudad.

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES 248



ha experimentado transformaciones significativas
en su estructura urbana. En tal sentido, se justifica
que el periodo de estudio sea desde finales del
siglo XIX (inicio de las obras portuarias) hasta la
consolidacién de la ciudad baja en contacto con el
puerto, hecho que sucede en la década de 1970.

El presente trabajo es un analisis diacrénico de
los proyectos y planes portuarios y urbanisticos
de Las Palmas de Gran Canaria que se efectua
con el objetivo de entender el diadlogo que se ha
establecido entre ambos espacios desde la pro-
yeccion técnica de los mismos. Se pretende ana-
lizar la evolucién conjunta de ambas realidades
estudiando para ello los planes y proyectos sobre
los que se han gestado sus respectivos procesos
de expansién. Partiendo de la hipotesis de que
existe una influencia directa en el desarrollo del
puerto y de la ciudad, nos interesa conocer como
ha sido el proceso de integracion entre ambos v,
especialmente, en el espacio de confluencia. En
este sentido, se quiere comprobar si ha existi-
do una evolucién del rol que el puerto juega en
relacién al disefio y expansion de la trama urba-
na, como han evolucionado ambos y si desde
el mismo proceso de planeamiento o disefio se
ha producido una integracién de estos espacios.

Planteamos que ha existido un cambio de para-
digma en la produccion del espacio de confluencia
entre el puerto y la ciudad, llegando incluso a afec-
tar a la forma en la que se interpreta la relacién
mutua entre ambos por parte del proyectista o
del planificador. En otras palabras, analizamos
cémo han sido “pensados” estos espacios, y si
la ciudad y la interaccion del puerto con su en-
torno se han adoptado como criterio de base en
la planificacion.

El puerto es una realidad geografica que juega
un papel fundamental en los transportes y la lo-
gistica y, por tanto, su finalidad es sobre todo
economica. En términos de la memoria del pro-
yecto de “Nuevo muelle por el Castillo de Santa
Catalina”, el puerto es una “estacion comercial”;
pero al mismo tiempo constituye un polo de atrac-
cion para la expansion de la ciudad, llegando
con el tiempo a conformar parte del paisaje ur-
bano en el que acaba por integrarse. Cuando
esto sucede, se genera un espacio tensionado
(DeLcADO, 1998), donde aparecen conflictos entre
la trama urbana, como lugar de residencia, y el
recinto portuario, que juega un papel esencial-
mente funcional. Amedida que este ultimo crece,
se establecen en él actividades de naturaleza in-
dustrial que comienzan a resultar incompatibles
con el desarrollo urbano, al que sin embargo y
contradictoriamente atrae.

En efecto, durante buena parte de la historia del
puerto, esta manifiesta incompatibilidad no fue
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ni un condicionante para su crecimiento, ni un
aspecto valorado de forma especialmente ne-
gativa por la ciudadania (SuArez, 2005). De he-
cho, la ciudad crecié hacia su puerto como si
las actividades que en éste se desarrollaban no
le afectasen o incomodasen. En este marco, la
compatibilidad de usos no era uno de los crite-
rios de planificacion considerado por parte de los
redactores de los distintos proyectos y planes
sobre los que se expandio el puerto. Sin embar-
go, este enfoque fue variando con los afios, de
tal manera que, al comienzo prevalecia casi ex-
clusivamente el criterio funcional a la hora de
planificar las infraestructuras portuarias, pero
con el tiempo la planificacion se hizo bajo pre-
ceptos mas globales, de manera que hoy en dia
existe una mayor integracién entre la actividad
portuaria y los intereses urbanos.

Es precisamente este proceso de transforma-
cién, fisica, pero también conceptual, el que ana-
lizamos en el presente trabajo. Para ello, hemos
acudido a fuentes basicas como son: el archi-
vo de la Autoridad Portuaria de Las Palmas, la
Oficina de Planeamiento del Ayuntamiento de
Las Palmas de Gran Canaria, Museo Canario,
fondo cartografico y fotografias aéreas del De-
partamento de Geografia, fototeca del Cabildo
de Gran Canaria (a través de la IDE Canarias),
fondo fotografico de la FEDAC, archivo digital
de hemeroteca de la aplicacion Jable (ULPGC),
Delegacion de Hacienda y Archivo Historico Pro-
vincial. Nos apoyamos en documentacion car-
tografica y fotografica, complementada con do-
cumentos de planeamiento, correspondencia
oficial, articulos de prensa, documentos de trami-
tacion, y otros a los que hemos tenido acceso
en los anteriores organismos.

Por supuesto, la consulta de los diferentes pro-
yectos y planes de desarrollo, especialmente
del puerto, pero también de la ciudad, han sido
fundamentales para la realizacion del presente
estudio.

Asimismo, también resultan de interés publicacio-
nes de investigadores como MaRTiN GALAN (2001
y 2007); HERRERA Piaue (1978 y 2008); CACERES
MoraLEs (1987); Hom (2013), entre otros.

El trabajo se presenta dividido en cinco aparta-
dos: el primero es una introduccién que pretende
definir el objeto y ambito de estudio, asi como
nuestro planteamiento, hipdtesis y también la
metodologia y fuentes empleadas. En un segundo
apartado se realiza una aproximacion al marco
geografico e histérico para poner al lector en an-
tecedentes. Asimismo, también hemos incluido
una breve relacién y valoracion de las principa-
les fuentes empleadas en el estudio: los proyec-
tos y planes del puerto de La luz y Las Palmas.
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Finalmente, el apartado cuarto constituye el corpus
central, con el que repasamos cémo ha evolucio-
nado la relacion puerto-ciudad, segin un proce-
so que hemos dividido en tres etapas: una primera
etapa “proyectista”; una segunda de planificacién
esencialmente econémica de base industrial y
una tercera urbanistica o post-industrial, donde
se incorpora el puerto como espacio de ocio y es-
parcimiento de la ciudad en el marco de una eco-
nomia terciarizada. Finalmente, exponemos unas
conclusiones extraidas a partir de la elaboracion
y desarrollo de la investigacion.

La planificacion del puerto
y la ciudad

La Autoridad Portuaria de Las Palmas mantiene
en sus archivos los diferentes proyectos y planes
que han servido para los desarrollos portuarios.
Estos constituyen una fuente documental esencial
en el presente estudio y son los que a continuacion
se relacionan ordenados cronolégicamente y refe-
ridos de manera abreviada por el nombre de sus
redactores (Fic. 2)*:

El primer proyecto para el puerto de La Isleta fue
obra de Clavijo y Plo, pero nunca se concretd.
Si lo hizo el de Juan Leén y Castillo, artifice del
puerto de refugio (1881), para el que contd con
la opinién de los marineros y hombres de la mar,
a los que reunidé para comentar su propuesta
(CirILO, 1947: 51).

En 1910, el Ingeniero Jefe de Puertos Eugenio
Suérez Galvan se encargd de redactar el Plan de
mejoras del Puerto de La Luz. Pero intervino el
Ramo de Guerra y se cred una comision mixta,
resultado de lo cual se encargd al Comandante
Carreras Irigorri que presentase una propuesta
acorde a los intereses del Ministerio de Marina.
Ante dicha comision se presentaron tres alterna-
tivas, la de Suarez Galvan, la de Carreras Irigorri
y un plan consensuado, resultando elegido este
ultimo. Se redacto bajo criterios econémicos y
militares.

En 1916 el ingeniero Jaime Ramonell Obrador re-
dacté un Plan de servicios del Puerto sobre base
de la comision mixta de los Ministerios de Mari-
na y Fomento ya comentada. Ramonell asumié
las propuestas precedentes, a las que aiadio, tal
como se le habia encomendado, un proyecto de
carretera para unir el puerto con la ciudad. Este
elemento sera esencial en el desarrollo urbano.
Hoy dia constituye las calles Ledn y Castillo, Al-
bareda y Juan Rejon.

Entre 1924 y 1927 se redactaron los proyectos
concernientes al relleno del por entonces muelle
Primo de Rivera y dique de la COPPA. Participan
en él tres ingenieros: Acedo, Artiles y Rodriguez
Rodas. Este ultimo presenta también una pro-
puesta de urbanizacién para el barrio de La Isleta
(Memoria del Puerto de La Luz, 1928) (Fic. 3).
Nunca llegé a materializarse.

1881 Proyecto de Juan de Ledn y Castillo (copia en el Museo Canario)

1910 Plan de Mejoras del Puerto de La Luz (Suarez Galvan)

1913 Modificado del proyecto por Suarez Galvan y Carreras Irigorri

1916 Plan General de Servicios del Puerto de La Luz (Ramonell Obrador)

1924-1927 Proyecto de rellenos del muelle General Primo de Rivera de Acedo, Artiles y Rodriguez Rodas
1937 Plan de obras en el Puerto de La Luz o Plan Conesa

1947 Plan General de Ampliacion del Puerto de La Luz (Morales)

1954 Plan de obras, instalaciones, material y medios auxiliares de La Luz o Plan Pico

1960-62 Plan General de Ordenacion del Puerto de La Luz de Granda (y Plan Canarias)

Plan General de Ordenacién y Obras de los Puertos de La Luz y Las Palmas y anteproyecto

1964 de la Darsena Exterior-Primera fase o Plan Vigueras

1971 Plan de las obras de infraestructura del puerto o Plan Argenti Ulloa

1982 Plan General de Actuacion de Fernando Navarro Mifién

1991 Plan Especial de la zona de servicio del Puerto de La Luz. José M? Hernandez Leén

Relacién de planes y proyectos portuarios de caracter general (1881-1991)5.

Fuente: Elaboracién propia a partir del archivo de la Autoridad Portuaria de Las Palmas.

4 Normalmente aparecen firmados por el Ingeniero Director del Puerto.
5 Se ha establecido esta fecha por ser un momento en el que la ciu-
dad baja, en contacto con el puerto, se encuentra definitivamente

consolidada. En cualquier caso, los documentos recientes pue-
den ser consultados a través de la web:

http://www.palmasport.es/.
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Fuente: Memoria del Puerto de La Luz. 1928.
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Fic. 4/ Propuesta de Pedro Morales Plequenzuelo para el Plan General de Ampliacion del Puerto de La Luz (1947).

Fuente: Memoria del Plan Modesto Vigueras (1964). Archivo de la Autoridad Portuaria de Las Palmas.

En 1932 Antonio Artiles redacto el proyecto del
muelle frutero (1937), que seria rapidamente in-
cautado y convertido en base naval (1940). Adia
de hoy representa una de las reclamaciones mas
insistentemente solicitada por la ciudad.

En 1937 se aprueba el Plan de obras en el Puerto
de La Luz de Pérez Conesa, si bien éste tiene
nula incidencia sobre la ciudad, pues planteaba
unicamente el ensanche del Muelle de La Luz, sin
que la actuacion tuviera efectos sobre la trama
urbana.

Lo contrario puede decirse del Plan General de
Ampliacion de Pedro Morales (1947), que com-
prendia no sélo obras estrictamente portuarias,
entre ellas el ensanche del muelle de Santa Cata-
linay los muelles de ribera contiguos, sino también
obras de urbanizacion y edificaciones y servicios,
aunque todos destinados a actividades propias
del puerto. Morales plante6 una red de alcantari-
llado, edificio para la Junta, e incluso la urbaniza-
cién de terrenos en La Isleta. Ademas, también
plante6 una explanada y dique que habria su-
puesto la transformacion de la franja litoral com-
prendida entre la playa de Las Alcaravaneras y el
Barranquillo don Zoilo (calle Juan XXIII) (Fi. 4).

El Plan de 1954 de Rafael Pic6 estaba centra-
do en el litoral ubicado entre Santa Catalina y el

8 Informe relativo a las distribuciones posibles de servicios
en el Puerto de la Luz. Caballero de Rodas. 1940.

7 El antes referido informe de Caballero de Rodas (1940)
llegé a proponer la construccion de un muelle de ribe-
ra entre el arranque norte de la base naval y el muelle Santa

muelle pesquero. Este ultimo era una prioridad
ante los nuevos acontecimientos internacionales y
el incremento de la actividad pesquera que venia
produciéndose ya desde finales de los afios 30,
repuntando luego al finalizar los conflictos bélicos
(Plan Conesa, 1937; Informe del Ingeniero Direc-
tor Caballero de Rodas?, 1939).

El comienzo de la década de 1960 es especial-
mente importante, como luego tendremos ocasion
de desarrollar mas detenidamente. De una parte,
se redacta un proyecto de ampliacion del puerto,
casi un esbozo, dentro del marco del Plan de Es-
tabilizacién Econdmica o Plan Ullastres. Por otra
parte, y casi al mismo tiempo, Granda Villar, como
Ingeniero Jefe, redacta el Plan General de 1962,
encargado por la Superioridad. Se centr6 princi-
palmente en dar soluciones a las necesidades
mas perentorias, y en consecuencia planteaba un
gran muelle pesquero, que iria localizado préximo
a la zona del mercado del puerto y por tanto en la
confluencia con la trama urbana’. La propuesta
era claramente econémica y olvidaba considerar
el entorno urbano de su emplazamiento, con el
que entraba en conflicto.

Tras el rechazo que supuso el plan de 1962 por
multiples y diferentes agentes sociales, el recién

Catalina para la flota pesquera, e incluso habilitar el Mue-
lle Virgen del Pino para esta actividad. Pero este proyec-
to chocé con los intereses del Ministerio de Aviaciéon y su
muelle de hidroaviones, por lo que no llegé a materiali-
zarse.
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nombrado Ingeniero del Puerto, Modesto Vigue-
ras, fue el encargado de disefiar un nuevo plan
que contemplara la propuesta de ampliacion del
dique exterior, asi como un emplazamiento menos
molesto para las actividades pesqueras. Este do-
cumento fue redactado en un tiempo record, pues
Vigueras es nombrado en septiembre de 1963,
el plan sale a informacién publica segun anuncio
en el BOP de 23 de marzo de 1964 y se aprueba
en julio de ese mismo afio.

Los siguientes planes son de escasa entidad y
corresponden a 1971 (Argenti Ulloa) y 1982 (Na-
varro Mifién). Coinciden justo con el momento de
transicion que marca la Ley del Suelo de 1975-
76, que como mas adelante se ver4, resultara
trascendental en la nueva concepcion del planea-
miento al adoptar una vision mas integral. Los
planes sucesivos corresponden a una época en
que la Ciudad Baja esta perfectamente definida y
acotada, y apenas hay crecimiento urbano en el
ambito que nos ocupa, pero si una transformacion
del mismo que obedece a su adaptacion a los nue-
vos intereses urbano-portuarios, especialmente
en el entorno del parque Santa Catalina, la base
actual de cruceros.

Durante este periodo de 100 afos, en los que se
construye la trama urbana junto al area portua-
ria, la ciudad redacto seis planes que pueden ser
calificados como de “generales” para el conjunto
de la urbe: En 1898, el de Laureano Arroyo; en
1911 el de Fernando Navarro; en 1922, el firma-
do por Miguel Martin-Fernandez y en 1944 el de
Secundino Zuazo, posteriormente modificado por
Antonio Cardona, quien casi rehizo por comple-
to la propuesta de Zuazo (MiraLLAVE, 1990) re-
dactando un nuevo plan, el quinto, aprobado en
1952. En 1962 Guerrero Aroca y Sanchez de
Leon firman un Plan General con el que se acaba
por consolidar la ciudad baja. Aunque en 1972
el Ayuntamiento aprobo el avance de un nue-
vo Plan, éste seria pospuesto hasta 1978 debido
a la aprobacién de la Ley del Suelo de 1975.
Su incidencia sobre el espacio urbano-portuario
seria minima al haberse producido ya la colmata-
cién del mismo.

Por tanto, el de 1970 sera un decenio clave, mas
en el cambio de paradigma en la forma de en-
tender la relacion puerto-ciudad, que en la pro-
duccion urbana, que como hemos dicho estaba
practicamente definida por ese entonces.

En este sentido, el Plan Especial de la zona de
servicio del Puerto de La Luz, redactado por José
M? Hernandez Leo6n y aprobado en 1991, confir-
ma el nuevo enfoque planificador. Es el primero
de su naturaleza que contempla expresamente
la relacion puerto-ciudad, lo hace en un apartado
homonimo, el 2.2.4 de la memoria, en el que se
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considera, eso si, escuetamente, el PGOU de la
ciudad y las infraestructuras viarias.

Desde este momento los planes portuarios y ur-
banos tendran una mayor integracién. La década
de 1980, pero sobre todo la que arranca con este
plan de 1991, marcan ya el periodo de transfor-
macién del espacio urbano-portuario, que se ira
adaptando cada vez mas a sus nuevas funcio-
nes, relacionadas con una economia terciarizada.
Desde este momento se inicia un nuevo dialogo
entre ambas realidades resultado del cual es la
transformacion del litoral capitalino en su con-
tacto con el puerto. En esta etapa no hay nuevo
crecimiento urbano litoral, pero si estrategias
orientadas a alcanzar una mayor relacion entre
los espacios urbanos y portuarios (peL NEro, 2007
y 2008). El puerto ahora crece hacia la peninsula
del Nido, alejandose de la ciudad y permitiendo
nuevos proyectos urbanos en la zona del istmo
(GonzALEz & ARMENGOL, 2006), especialmente en
el entorno del muelle de Santa Catalina, hoy base
de cruceros: rehabilitacion de los viejos almace-
nes portuarios de Elder y Miller, construccion del
intercambiador del transporte urbano y el Parque
Islas Canarias, nuevo centro comercial El Muelle
o el mas reciente acuario Poema del Mar, entre
otras intervenciones orientadas todas ellas a crear
espacios de ocio muy vinculados con el turismo
de cruceros.

La evolucion “urbanistica”
de los proyectos y planes portuarios

Mediante el analisis de los diferentes planes y
proyectos redactados en relacion a las obras del
puerto de La Luz es posible estudiar el cambio
de paradigma y enfoque, incluso de objetivos
esenciales que cada uno de estos documentos
técnicos emplea como base estratégica para ex-
poner sus planteamientos. Parece claro que exis-
te una etapa que, siguiendo la nomenclatura de
la Ley del Suelo de 1976, podemos definir como
socio-econdmica, por ser éstos los criterios fun-
damentales a la hora de abordar tanto proyectos,
como planes. Existe luego una segunda etapa
mas integradora, que segun el mismo texto debe-
ria ser referida como de “planeamiento fisico”,
pero que preferimos denominar como “urbanisti-
ca”, por existir precisamente una ordenacion ur-
banistica del territorio, en términos de la propia
Ley de 1976.

Pero también observamos una evolucién en la
forma de enfocar los planes de crecimiento del
puerto que nos lleva a diferenciar dos subetapas
dentro de la fase que hemos denominado socio-
econdémica, de manera que finalmente podemos
establecer la siguiente periodizacion.
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La etapa “proyectista”. 1881-1937

Alo largo de esta fase observamos la existencia
de una cierta planificacion, pero la transforma-
cion territorial se ejerce principalmente desde la
redaccion y disefio de proyectos. Estos, son do-
cumentos esencialmente de ingenieria fundamen-
tados casi en exclusiva sobre las estadisticas de
trafico de buques, mercancias y pasajeros como
justificacion de las obras de mejora y crecimiento
del puerto. Son, por tanto, criterios claramente
socioeconémicos los que imperan a la hora de
disefar los crecimientos portuarios.

Entre los documentos de planificacion de esta
etapa estarian los referidos de Leon y Castillo
(1881); Los planes de Suarez Galvan (1910 y
1913, este segundo en colaboracién con Carre-
ras Irigorri); el Plan Ramonell (1916) y los proyetos
y planes de la triada Acedo, Artiles y Rodriguez
Rodas (1927).

Es interesante observar como los proyectos con-
juntos de Acedo, Artiles y Rodriguez Rodas ha-
cian especial hincapié en la solicitud de “un paseo
para coches, tan necesario en la ciudad y jardines
que proporcionen al publico comodidad y acaben
de alegrar el ambiente agradable de los puertos
con su intensivo trabajo encuadrado por el mar”.
Asimismo, proponen un paseo maritimo al sur del
castillo de Santa Catalina, que estaba ubicado
donde hoy se encuentra el arranque de la base
naval. Esta propuesta, junto con la urbanizacion
de la explanada de Santa Catalina, también de
estos autores, seria de las pocas iniciativas que
desde planes o proyectos del puerto planteaban
en esta etapa el disefio de elementos propios
para la ciudad. Ni siquiera la via de servicio pro-
yectada con antelacion (R.O. de 20-1-1854) era
un elemento urbano, aunque al final acabara tras-
pasandose a la municipalidad.

Respecto a la carretera del Puerto, cabe sefalar
que el proyecto de Ramonell para la construc-
cion de esta via es recogido por Miguel Martin-
Fernandez en el plano que realizara para el Plan
General Urbano en 1922, y que la via acabaria
por convertirse en un elemento clave en la ver-
tebracion de la ciudad baja, lo que constituye un
hecho sobradamente conocido (MarTiN, 2001).

Urbanisticamente, a esta etapa corresponden los
planes de Arroyo (1898), Fernando Navarro (1911)
y Miguel Martin (1922), que conceptualmente re-
sultan muy diferentes. El primero responde a los
canones clasicos del ensanche. Arroyo disefia dos

8 Ocupacion de terrenos ganados al mar para ensanche del
parque San Telmo. Peticionario: Ayuntamiento de Las Palmas.
concesiones administrativas, caja 66 - Legajo 61.
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“ciudades”: la zona vieja, que corresponde con Las
Palmas, al sury la nueva ciudad portuaria, al norte.

La parte vieja queda articulada en torno a los tres
ejes viarios principales paralelos a la costa: Tria-
na, Cano-Viera y Clavijo y San Francisco-Pérez
Galdds, calles que tendran prolongacion hacia
el norte por Ledn y Castillo, Perojo y Paseo de
Tomas Morales, respectivamente. En este sector
la interaccion de la trama urbana con el puerto
es practicamente inexistente. Por el contrario, al
norte Arroyo planifica una nueva trama urbana,
parcialmente sustentada en el eje que marca el
dique transversal del muelle de Santa Catalina.
Esta nueva ciudad queda trazada en tres uni-
dades, de las cuales, la central (barrio de Santa
Catalina) se configura en torno a un nuevo viario
cuya calle principal es prolongacion del muelle
(actual calle Ripoche). Partiendo de éste, Arroyo
traza una alameda en direccion este-oeste que
finalizaria en una iglesia en el extremo opuesto
al propio muelle (nunca construida). Esta calle
vertebra la reticula tanto al norte, como al sur,
definiendo por tanto la trama urbana de este
sector de la ciudad.

Pero incluso en la “ciudad portuaria” existen dos
ambitos diferenciados. En el istmo y hasta los
arenales de Santa Catalina, se proyecta una trama
reticular ordenada ortogonalmente. En cambio,
en La Isleta, la proliferacion de chozas que son el
resultado del asentamiento espontaneo y rapido
que produjo la llegada de poblacién atraida por
las obras del puerto (Mebina, 1996) supuso un
problema finalmente no resuelto y que derivé en
una trama irregular que aun hoy dia se mantiene.
Ademas, Arroyo pasa por alto el espacio exis-
tente entre ambos nucleos, el puerto y la ciudad
vieja, consolidando de esta manera dos nucleos
diferenciados.

Fernando Navarro tiene una vision del todo con-
tinuista y apenas aporta novedad alguna sobre lo
disefiado por Arroyo, al menos en su Plan General,
en el que mantiene las mismas directrices de su
predecesor. En cambio, en un proyecto suyo de
1914 para la ampliacion del Parque San Telmo, el
por entonces arquitecto municipal ya advierte que

“la Ciudad de Las Palmas es, y debera ser en lo
futuro, esencialmente maritima, desarrollandose
por las playas hasta formar un solo nucleo con
su puerto”.

Esta frase queda consignada en la memoria del
proyecto, bajo el epigrafe “Preliminares™.
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Fic. 5/ Plano de Fernando Navarro donde ordena los barrios de Santa Catalina y La Isleta.
Se pueden observar construcciones ya edificadas y también las manzanas planificadas.

Por otra parte, el planteamiento de Miguel Martin
(1922) se centra sobre todo en el espacio va-
cio que habian dejado Arroyo y Navarro, esto
es, sobre los barrios de Arenales-Alcaravaneras.
Para Mesa y Lopez disefia un eje paralelo al re-
ticulado propuesto por Arroyo y el barrio se iria
consolidando en las tres siguientes décadas se-
gun el damero planificado, mientras que en el
sector intermedio entre “ambas ciudades”, Martin
disefia una ciudad jardin sobre lo que era el barrio
de los hoteles, intentando seguir los esquemas
organicos imperantes en la época y dictados por
Ebenezer Howard. La trama del barrio de Mesa
y Lépez, al seguir la reticula en damero definida
segun el eje del muelle Santa Catalina, mantiene
una vinculacién directa con el puerto. Ademas, la
avenida principal homénima es paralela a la calle
Ripoche y su arranque se produce en la base del
muelle frutero Virgen del Pino, que se construyo
en 1937, y sobre el viario que durante las obras
se utilizo para el transporte de arena. De hecho,
y aunque el proyecto del puerto es de 1934 y
por tanto posterior al planeamiento de Martin,
sin embargo, éste en su planificacion ya dibuja
un dique justo donde luego se construiria efecti-
vamente la actual base naval. Sobre este dique
vertebra Martin la totalidad del barrio.

Fuente: Tous & HERRERA, 1995.

Por el contrario, la Ciudad Jardin manifiesta esca-
sa interaccion con el litoral y, por extensién, con
el puerto, cuyas obras practicamente finalizaban
en el anteriormente referido muelle frutero (hoy
base naval), mientras que el barrio de Ciudad
Jardin comienza justo al sur de este ultimo. El
disefio aqui es organico, predominando las vivien-
das unifamiliares en parcelas independientes y
manzanas que, aunque geometricas, rompen la
linealidad que se observa en el barrio de Santa
Catalina-Mesa y Lopez. Miguel Martin se centra
especialmente en el espacio de expansion urbana,
casi no dice nada sobre la ciudad antigua, esto es
Vegueta-Triana, y ni tan siquiera hace alusion aLa
Isleta, que no toma en consideracién en su plan.

Durante esta misma etapa es significativo el or-
denamiento del barrio de Santa Catalina que se
lleva a cabo por parte de Fernando Navarro en su
Plan de 1911 (Fic. 5), que juntamente con la pro-
puesta de Rodriguez Rodas para el barrio de La
Isleta (Fic 2), constituyen dos formas integrado-
ras de entender el crecimiento urbano. En ambos
casos la planificacion se adopta en considera-
cion de las infraestructuras portuarias, que sirven
como elementos vertebradores de las barriadas.
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La etapa “de planeamiento
econdémico”. 1937-1975

Comprende esta etapa los planes de Pedro Mo-
rales (1947); Rafael Pic6 (1954); Granda Villar
(1960-62), incluye la propuesta del Plan Canarias
y el no aprobado PGO, ambos supervisados por
el propio Granda Villar); Modesto Vigueras (1964)
y Juan Argenti (1971).

Un hecho novedoso tuvo lugar con el Plan de
1947 y es que incorpora por primera vez entre
su documentacion el Plan General Urbano (el de
Zuazo, de 1944) e incluso asume en su propuesta
la realizada por el arquitecto vasco de ampliar la
ciudad hacia el este ganando terrenos al mar. De
ahi la enorme explanada que Pico proyecta frente
a la playa de Lugo, al sur de la de Las Alcarava-
neras, y cuyo “idedlogo” habia sido precisamen-
te Secundino Zuazo. Este seria el germen de un
interesantisimo proceso, el de ampliacion de te-
rrenos urbanos hacia el este, que junto a la cons-
truccién de la avenida maritima, constituyen sin
duda los principales hitos en cuanto al espacio
de confluencia urbano-portuario ganados al mar.
El proceso esta perfectamente documentado en
el Archivo del Puerto de Las Palmas.

Ademas, el plan de Morales también asumia rei-
vindicaciones urbanas al proyectar los muelles de

ribera adentrandolos hacia el mar mas de lo es-
trictamente preciso para los fines portuarios. La
ciudad ganaria mediante concesion una super-
ficie proxima a los 50.000 m?, con casi tres kil6-
metros de litoral.

Pero ante este avance en el didlogo de ambas
realidades geograficas, la ciudad y el puerto, que
supuso el plan de 1947, sobrevino un aspec-
to econémico y estrictamente portuario. El incre-
mento de la actividad pesquera exigia una rapida
solucién ante la cada vez mayor demanda de in-
fraestructuras destinadas a este fin. Esta situacion
generd mucha controversia entre los intereses
portuarios (y pesqueros) y la propia ciudad. El
plan Picdé de 1954 (Anteproyecto General del
Puerto Pesquero. Fic. 6) realizé un extenso estu-
dio para lograr un puerto pesquero y en su largo
catalogo de 15 alternativas se barajaron posibi-
lidades de todo tipo, desde las que proponian
un emplazamiento dentro de las darsenas exis-
tentes, hasta propuestas mas descabelladas que
llevaban el futuro muelle pesquero a La Isleta, o
incluso a la playa de Las Canteras. Lo mas intere-
sante de este plan era que preveia la ampliacion
del puerto en una segunda etapa, ensanchando el
dique del Generalisimo que se prolongaba hacia
el sur 500 m, y proponiendo construir un gran
muelle-dique que arrancaba desde el muelle Las
Palmas como contradique al puerto, ademas de
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Esquema de la propuesta de Rafael Picd (1954).
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Fuente: Memoria del PG de 1991. Archivo de la Autoridad Portuaria de Las Palmas.
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dos darsenas exteriores pegadas a la Isleta, donde
irian las actividades petroliferas y pesqueras. Era
el de Picd un plan de envergadura, que representé
una verdadera encrucijada en el devenir de la re-
lacién puerto-ciudad. Por una parte, el ingeniero
proponia un ensanche del puerto creciendo ha-
cia naciente, lo que suponia ampliar su actividad
hacia el este, alejandose de la ciudad. Por ofra,
Picé proponia una obra de grandes dimensiones
como prolongacion del viejo muelle Las Palmas,
en Triana, lo que supondria de facto hipotecar
por completo todo el frente litoral de la ciudad,
entre este punto y la Peninsula del Nido, respe-
tando tan sélo, y no completamente, la playa de
Las Alcaravaneras.

Una de estas opciones favorecia el desarrollo ur-
bano, era el crecimiento hacia naciente del puer-
to, que reducia la conflictividad entre los usos
mas molestos de éste y el uso residencial y tu-
ristico de la ciudad. La otra, cerrar el puerto me-
diante un largo dique con base en el muelle Las
Palmas, habria supuesto a dia de hoy contar con
una ciudad muy distinta a la actual. Sélo la pri-
mera de las propuestas llegd a materializarse.

A finales de los afos cincuenta el turismo es ya
una prioridad en las estrategias econémicas del
Estado. En este marco, una Orden Ministerial de
12 de noviembre de 1958 creaba las comisiones
mixtas entre los Ministerios de la Vivienda y Obras
Publicas con la finalidad de estudiar los Planes de
Ordenacioén Urbana que tuviesen incidencia sobre
Zona Maritimo Terrestre y evitar en la medida de
lo posible que concesiones portuarias aisladas
pudieran constituir un impedimento al desarrollo
urbano y “poner orden en la anarquia actualmente
existente”, con especial atencién a las playas.
En 1960 se llegd a redactar el Anteproyecto de
aprovechamiento de las playas y zonas maritimo-
terrestre de la costa que lindan con el nucleo
urbano de la ciudad de Las Palmas. En dicho
anteproyecto participd la Comision Provincial de
Urbanismo, representada por Manuel de la Pefia,
el ayuntamiento, a quien representa el arquitecto
municipal (Juan Margarit) y el Ingeniero Director
del Puerto, Manuel de Granda.

En estos momentos en los que se decidia la rela-
cion entre la ciudad y su puerto, hizo entrada en
escena un factor externo que jugé un papel impor-
tante en el devenir futuro. A nivel nacional, el Go-
bierno disefio el Plan de Estabilizacion Econémica
o Plan Ullastres (1959), que supuso la formacién
de grupos de trabajo a nivel local para poner en
marcha el que debia ser puente para la apertura

¢ Las actas de este grupo de trabajo se pueden consultar en
el archivo de la Autoridad Portuaria.
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de la economia espariola tras el periodo de au-
tarquia. Uno de esos grupos de trabajo fue jus-
tamente el encargado de analizar el papel de los
puertos de la provincia de Las Palmas, coordina-
do por el propio Ingeniero Director del puerto de
aquel entonces, Manuel de Granda®. Aresultas de
este trabajo se llevo a cabo una planificaciéon que
tenia por objeto, no sélo el futuro del puerto, sino
también de los sectores econémicos insulares a
los que servia. Considerados éstos, el que se de-
nomind Plan Canarias (en el marco del Plan de
Estabilizacion) realizé una fortisima apuesta por
el desarrollo portuario de Las Palmas, proponien-
do una darsena exterior que suponia un enorme
salto en cuanto al crecimiento portuario.

Al mismo tiempo que se gestaba el Plan Cana-
rias, con una propuesta de crecimiento del puer-
to hacia naciente, el propio Manuel de Granda
redactaba en paralelo un nuevo Plan General de
Ordenacion del Puerto de La Luz. Como director
y responsable, no sdlo del puerto, sino del Plan
General, Granda hace una apuesta decidida por
sus infraestructuras y propone, entre otras inicia-
tivas, un muelle pesquero y astilleros justo en el
litoral sur de La Isleta, dentro de la darsena y en
contacto con la trama urbana. Durante la fase de
informacion publica fueron muchas las voces que
reclamaron alternativas a las propuestas del Plan,
viéndose incluso obligado a actuar como modera-
dor el gobernador civil. La contestacion ciudada-
na fue tal que marca de alguna manera un cambio
de tendencia en cuanto a la relacion del puerto
con la ciudad (FiG. 7).

El Plan Granda de 1962 llegé a aprobarse®, aun-
gue nunca se materializé pese a diferentes pre-
siones para que se ejecutara. Por el contrario,
supuso un cambio al frente de la direccion del
puerto y la redaccion de un nuevo plan, el de Mo-
desto Vigueras de 1964. Redactado con urgencia
en apenas cuatro meses, resulta sin embargo un
ejemplo de documento técnico moderno. Recoge
las alegaciones emitidas durante la informacion
publica de su antecesor y, sobre todo, contempla
las propuestas del Plan Canarias, en especial su
alternativa 2, que suponia la creacion de un nue-
vo dique a naciente y, por tanto, la expansion del
puerto hacia el este, alejandose de la ciudad. Se-
ria el germen del puerto del siglo XXI.

Sin embargo, y pese a lo dicho, el propio Modes-
to Vigueras deja aun evidencias del momento de
transicion en el que nos encontramos y muestras
del cambio de enfoque en la redaccion de su Plan
General, llegando a manifestar en su memoria

% Aprobado con fecha 28 de junio de 1963 por la Junta de
Obras del Puerto que decidié tramitarlo, es decir, elevarlo a
la superioridad segun escrito de 7-11-1962.
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Fi. 7/ Extracto de noticias aparecidas en Diario Las Palmas (17/7/1962) y Diario Falange (24/6/1962 y 15/7/62).

que uno de los condicionantes mas importantes
es el “aspecto urbanistico y turistico”, pues “el
turismo ofrece unos incrementos y perspectivas
verdaderamente extraordinarias” habiéndose lle-
vado a cabo los crecimientos en torno a las zonas
portuarias, en detrimento del propio puerto.
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Fuente: Diarios y fechas de referencia, consultados en aplicacién Jable. ULPGC.

“La realidad es que hoy dia existen interferencias
entre las necesidades urbanas y las del puerto (...)
es necesario ajustar las necesidades del puerto a
los deseos de la ciudad”,

algo que, pese a la afirmacién, Vigueras lo veia
como un inconveniente para el puerto, pues era
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anteponer los criterios urbanisticos, turisticos y
también militares (en referencia a la base naval), a
la que deberia ser la expansion portuaria natural,
ocupando la franja de litoral hasta el antiguo mue-
lle Las Palmas. Pese a todo ello, proyect6 un Plan
que, siguiendo las sugerencias de la alternativa
2 del Plan Canarias, supuso el crecimiento del
puerto hacia el mar, donde podia emplazar las ac-
tividades mas molestas. Su materializacion tendria
lugar por medio del Plan de Ordenacion y Obras
del Puerto de Argenti Ulloa (1971), quien no hizo
mas que poner en practica el Plan Vigueras.

En la memoria del plan de 1971, Argenti Ulloa men-
cionaba lo siguiente en referencia a su planificacion:

“El puerto de La Luz y de Las Palmas, quedara
perfectamente acondicionado para la manipula-
cién de mercancias, avituallamiento, pesca, pasa-
jeros y reparacion naval. Sin embargo, su proyec-
cién como puerto industrial basico esta limitada
por dos circunstancias fundamentales. Primera,
estar rodeado por la ciudad y en una orienta-
cion tal, que cualquier industria establecida en el
mismo, perturbaria la salubridad del ambiente re-
sidencial. En segundo lugar, en la inexistencia de
amplias zonas de terreno llano y de poco valor,
condiciones indispensables para el asentamiento
de los complejos industriales”.

El de Argenti Ulloa seria el ultimo de los planes
anteriores a la trascendente Ley del Suelo de 1975
(Reglamento de 1976).

La etapa “urbanistica”.
Desde 1975 hasta finales del siglo XX

El cambio de planteamientos respecto a la pla-
nificacién del espacio portuario se produce entre
los afios 1975 y 1980 y viene definido de alguna
manera por entender el puerto a partir de su inte-
rrelacion con el espacio confluyente y su entorno,
ya no sélo en términos econdmicos de hinterland
o ambito al que el puerto da servicio, sino como
realidad construida y espacio de confluencia, y
conflictividad no siempre bien resuelta. En este
sentido, el puerto se manifiesta como un polo de
atraccion realmente potente y con una considera-
ble influencia sobre el desarrollo urbano. Al mismo
tiempo, y en especial a raiz de la Ley del Suelo
de 1976", la planificacion comienza a plantearse
de manera mas integradora y global, de forma
que los documentos de ordenacién de ambos
espacios se influyen y condicionan mutuamente.
En cierto sentido, es uno de los objetivos que
se plantea la legislacion urbanistica de 1976:

" Real Decreto 1346/1976, de 9 de abril, por el que se aprue-
ba el texto refundido de la Ley sobre Régimen del Suelo y
Ordenacién Urbana.
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“llenar el vacio existente en el Ordenamiento ju-
ridico en orden a la conexién del planeamiento
fisico con el planeamiento socio-econémico”.

A todo ello se suma la incorporacioén de los as-
pectos territoriales y ambientales, que pasan a
ser considerados en la toma de decisiones a la
hora de proceder a construir los espacios urbano
y portuario, algo que no habia ocurrido hasta ese
momento.

Conviene aqui hacer un breve paréntesis aclara-
torio. El final del Franquismo y el advenimiento de
la democraciay el Estado de las Autonomias su-
puso un cambio en las competencias territoriales.
Sin animo de extendernos en demasia sobre este
aspecto, que nos desviaria del asunto central, si
que habria que apuntar que el Estatuto de Auto-
nomia de Canarias (Ley Organica 10/1982, de 10
de agosto) y todo lo que conlleva el nuevo marco
juridico desde este momento, supuso un nuevo
encuadre en la forma de entender la planifica-
cion. Esto tendria importantes consecuencias en
el enfoque de los instrumentos de ordenacion (tér-
mino que en estos momentos ya nos atrevemos
a aplicar, en concordancia con el marco temporal
alcanzado).

En relacion a la aclaracién anterior y siguiendo
con el repaso a los planes que nos ha llevado
hasta aqui, en el Plan Especial de la zona de
servicio del Puerto de la Luz (HERNANDEZ LEON,
1991), encontramos una evidencia de los nuevos
tiempos. En su definicion del ambito del plan dice
textualmente:

“Se excluye en la redaccion del mismo el resto
de la zona de servicio que sera objeto de un
Plan Especial a desarrollar en colaboracion con
el Ayuntamiento de Las Palmas”,

evidenciando la conjuncion entre planeamiento
sectorial y urbano. Hernandez Leén alude direc-
tamente al PGOU de 1989, que establece:

“(...) coordinar y engarzar con el resto de la ciudad
la evolucion futura del Puerto, previéndose las
necesidades para los distintos traficos y usos”

(lo que seria funcién esencialmente portuaria),

“se respetara el borde del litoral junto a la Avenida
Maritima para espacios libres, ocio, puerto depor-
tivo, etc. que se desarrollara segun otro Plan Es-
pecial a redactar entre el ayuntamiento y la Junta
de Obras del Puerto”.
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Es lo que DeLcapo (1998: 246) define como

“la integracion del puerto en la ciudad, provocada
por la necesidad de buscar nuevos espacios para
el consumo de la actividad comercial propiamente
portuaria y la comercial y recreativa que demanda
la ciudad”.

En la misma linea de integracién de ambos docu-
mentos iria lo expuesto por el Plan Especial del
Puerto, en el punto 1.1.4 referida al Objeto del tra-
bajo, donde se lee como tal

“la adecuacién armonizada y ligada con los co-
rrespondientes terrenos adyacentes del casco ur-
bano de Las Palmas”.

Por fin se estudian los desarrollos portuarios toman-
do en consideracion condicionantes urbanisticos
(planeamiento fisico, si usamos la homenclatura
de la Ley del Suelo), entre los que se mencionan
la proximidad de la trama urbana y la existencia
de la playa de Las Alcaravaneras, de la que dice
no poderse asegurar la compatibilidad de su uso
recreativo con los usos portuarios. Incluso es visto
como un factor que condiciona el desarrollo por-
tuario la proximidad de la playa de Las Canteras
y su desarrollo turistico, que ha “saturado de edifi-
caciones las proximidades del puerto”, y también
se advierte que el interés del puerto es nacional,
“mayor que el particular que solo puede afectar a
un nucleo urbano”, lo que debe interpretarse como
una reminiscencia de los planteamientos de la eta-
pa que denominabamos “socioeconémica”, y un
conflicto l6gico de intereses entre el puerto y la ciu-
dad. Sin embargo, ya existe un nuevo enfoque al
planificar los crecimientos del puerto.

Desde la creacion de las autonomias la maquina-
ria legal en cuanto a la planificacion y ordenacion
se ha vuelto cada vez méas compleja, pero se ha
ganado en integracién entre legislaciéon general y
sectorial, adoptandose una visién mas territorial.
Existe un sistema de planeamiento jerarquico y
los documentos que se redactan adquieren una
vision global de la que antes carecian.

Por ejemplo, la Ley 48/2003 requiere la aproba-
cion previa de un Plan Director de Infraestructura
del Puerto (PDIP) antes de llevar a cabo cualquier
ampliacion en un puerto del Estado. Este instru-
mentos sera el que defina el modelo de desarrollo
y ampliacion y cuenta con la potestad de modificar,
llegado el caso, un Plan de Utilizacion de los Espa-
cios Portuarios (PUEP) y, por tanto, puede afectar
a la delimitacion de la Zona de Servicio que este
ultimo plantee'. Asimismo, al adquirir Canarias

2 El deslinde de la Zona Maritimo-Terrestre es el limite juris-
diccional de la gestién del Estado, es decir, de Puertos, la
gestién municipal (la ciudad).
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competencias territoriales, sera el Gobierno Auto-
némico el que regule el sistema de planeamiento
y, aunque sigue estando perfectamente definido
el ambito del Estado dentro de la Zona Maritimo
Terrestre y el espacio de competencias regionales
0 municipales, no obstante, ahora se obliga a la
infraestructura portuaria a adoptar un compromiso
de integracion con su entorno del que antes se
carecia.

El ambito de competencias queda fijado por el
deslinde maritimo-terrestre. Sin embargo, y pese a
éste, el espacio continua siendo uno y lo realmente
significativo es que, tanto la administracion esta-
tal como municipal, resuelvan razonablemente las
tensiones territoriales a uno y otro lado de la linea
de deslinde, bien por medio de la cesién mediante
la formula de concesion administrativa, o bien por
medio de la desafeccion (GonzALez & ARMENGOL,
2006). En definitiva, dentro de un nuevo marco
competencial y juridico, se mantiene un intere-
sante didlogo en el espacio de confluencia de la
ciudad y el puerto.

Conclusiones

La ciudad y el puerto han tenido crecimientos y
desarrollos paralelos y ambos espacios se han
influido mutuamente en este proceso, lo cual cre-
emos que es un hecho constatado. Existe, por
tanto, un espacio de correlacion entre ambas rea-
lidades y éste viene definido por el ambito de ges-
tién portuaria en confluencia, actualmente, con la
ciudad.

Los desarrollos del puerto y la ciudad vienen de-
finidos por los documentos técnicos que disefian
su expansion: proyectos y planes. El estudio de
esta documentacion permite valorar la evolucion
acontecida en este ambito. En este sentido, par-
tiamos de una hipotesis que era el cambio de rol
que el puerto ha jugado respecto a la ciudad, y
nos planteamos si esta evolucién se debia en
parte a un cambio de paradigma o enfoque en
el proceso de pensar el espacio geografico por-
tuario, o no. En otras palabras, si el planificador
habia plasmado en los diferentes documentos
sobre los que se produce el crecimiento de la
infraestructura portuaria esa forma de entender el
puerto en relaciéon a su entorno, en especial a
la ciudad.

Se trataba de comprobar algo que se afirmaba
como premisa cuando redactamos el Avance del
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PGOU de Las Palmas de Gran Canaria (el do-
cumento actual aprobado definitivamente en di-
ciembre de 2012) y es que:

“cada uno de los sucesivos Planes Generales (...)
esta asociado a la etapa concreta en que se ela-
boraron, con sus caracteristicas ideoldgicas, eco-
némicas y sociales” (Memoria del documento de
Avance del PGOU de 2001, p. 1/29).

El analisis de los planes y proyectos de creci-
miento portuario, mas incluso que sus equiva-
lentes urbanisticos, han resultado clave en esta
investigacion. Mediante su estudio ha sido po-
sible establecer una periodizacién en cuanto a
cémo el puerto y la ciudad han entendido el es-
pacio comun que les une. Desde unos inicios en
los que prevalecian los criterios socioeconomi-
cos (empleamos terminologia prestada de la Ley
del Suelo de 1975) y el crecimiento del puerto
obedecia a razones emitentemente funcionales,
hasta una forma de entender éste de manera
mucho mas global, en la que la planificacion se
aborda desde una perspectiva mas territorial e
integradora, donde juega un papel importante la
relacion del puerto con su entorno y por tanto
con la ciudad.

En este sentido, hemos diferenciado lo que de-
nominamos etapa socioecondmica, que abarca
hasta la década de 1970 y que incluye dos sube-
tapas, de la etapa “urbanistica” que se desarro-
lla a partir de la promulgacién de la Ley del Suelo
de 1975y el casi paralelo desarrollo del Estado de
las Autonomias. Entre ambas, hay un periodo de
transicion que va desde los planes de comienzo
de los afios 60 (Plan Canarias, 1962, Plan Gran-
da, 1963 y Plan Vigueras, 1964), hasta el de 1981
(Navarro Mifién) y en los que se observa en los
planteamientos de los redactores, y tambiénenla
respuesta de los agentes publicos, una busqueda
de soluciones mas consensuadas.

En la actualidad, en el dialogo entre ambos espa-
cios parece prevalecer el criterio urbanistico, al
menos en el ambito del litoral mas proximo a la
ciudad. Las actividades portuarias, especialmente
las mas agresiva y duras, y por tanto incompati-
bles con los usos residencial y turistico, han ido
siendo relegadas hacia La Isleta, creciendo el
puerto hacia naciente. Esto es debido a varios
factores: conceptual, en cuanto a la forma de en-
tender la planificacion, pero también fisico, ya que
el crecimiento del puerto se ha encontrado con
tres condicionantes muy notables: la limitacion de
la base naval, que ha cercenado el crecimiento
por el sur; la trama urbana, que habiendo creci-
do al amparo de su puerto y apropiandose de
sus terrenos, ha supuesto un freno al crecimiento
portuario hacia poniente, y por ultimo, la escasa
superficie terrestre disponible, que ha empujado el

QT

desarrollo portuario hacia el noreste, ganando te-
rrenos al mar y a La Isleta.

En el marco del proyecto Global South. Puertos y
desarrollo econémico y social en el Atlantico Me-
ridional, financiado por el MINECO, y dentro por
tanto de un estudio mucho mas amplio, el analisis
de la documentacion de los planes de desarro-
llo del puerto ha permitido secuenciar el cambio
territorial y conceptual (en cuanto a la planifica-
cién) que se ha producido en el &mbito de estudio:
el espacio de interaccion del Puerto de La Luz
(y de Las Palmas) y la ciudad de Las Palmas de
Gran Canaria.
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