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CLAVES TECNICAS DE UNA EVOLUCION URBANA

Juan Manuel de ENCIO CORTAZAR

CAPITULO 1
Antecedentes historicos donostiarras. Importancia del transporte

No es una casualidad que en el “Sello Antiguo de San Sebastian” figure
un “knorr” vikingo, también denominado “kogge” o “coca”, al igual que en
los “sellos” de muchos puertos ingleses y del Cantabrico. Como escribe el
Académico de Historia Banus, las embarcaciones vikingas eran de dos tipos.
Por un lado los “drakkar” como barcos de guerra muy estilizados y rapidos
impulsados a remo y por otro los “knorr” como barcos de carga anchos y
panzudos mucho mas lentos, e impulsados a vela, pero no ajenos a su defen-
sa. Para ello, los “knorr” disponian de un castillo de popa para facilitar la
lucha de sus arqueros en caso de conflicto.

En realidad, el “Fuero de San Sebastian”, segtn los historiadores, tiene
su origen entre los siglos XI y XII, para asentar en dicho lugar una determi-
nada poblacion dentro de la politica demografica y econdémica del reino de
Navarra, y en sus limites fronterizos de la costa cantabrica. El Fuero, segun
Banus, tenia una doble motivacion. Por un lado una administracion muni-
cipal que ejerciera la autoridad delegada del Rey de Navarra de seguridad
y justicia para sus habitantes dentro del territorio foral y por otro, a modo
de compensacion, un sistema de privilegios mercantiles con una rebaja de
un tercio del “impuesto de lezda” que afectaba a todos sus vecinos frente a
los restantes pobladores del reino. Esta politica proteccionista no era exclu-
siva para las mercancias que llegaran a su puerto, sino que estaban ademas
incluidos los derechos portuarios de las embarcaciones propiedad de los
vecinos. Es decir, era una especie de “puerto franco mercantil” en compen-
sacion a una “plaza fuerte” de la autoridad real en los confines de su reino.
Naturalmente, estos privilegios forales significaron un grado de desarrollo
notable para aquellos primitivos donostiarras.
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Hace aproximadamente treinta afios, el académico Banus daba cuen-
ta en la prensa donostiarra de unas excavaciones en el puerto aleman de
Bremerhaven en las que habia aparecido una “kogge” auténtica de la liga
hanseatica del siglo XIV en extraordinarias condiciones de conservacion.
También anunciaba su restauracion y exhibicion futura en el Museo de la
Navegacion de Bremerhaven. Naturalmente, todo ello tenia un extraordinario
interés para el sistema de comunicaciones entre los puertos del Cantabrico
y el Norte de Europa en la Edad Media, del que queda como testimonio
local la “Calle de los Esterlines” de la Parte Vieja donostiarra. Pero ;quié-
nes eran los Esterlines? Serapio Mugica nos indica en su libro “Las Calles
de San Sebastian”, y con referencia al Ingeniero Alzola, la presencia de la
“Liga Hansa” con sus almacenes en San Sebastian y precisamente en dicha
calle. Sabemos gracias a historiadores como Isaac Asimov y Walter Goetz
el hecho real de la transformacion del primitivo “comercio ambulante” de la
Alta Edad Media como consecuencia de mejoras en el utillaje agricola de la
época romana. En efecto, la difusion del “yugo cornal”, el “arado metalico”
y la “herradura” permitio abandonar el ciclo bienal del barbecho y cultivar
la tierra dos afios seguidos con mayor profundidad, con animales de tiro de
mayor potencia. Con ello, se pudo incrementar en un 50% la produccion
agraria en Europa occidental y crearse excedentes agricolas. Estos exceden-
tes exigieron su transporte a mercados para ser negociados, y dieron lugar
tanto a incrementar la poblacion como a crear nuevas ciudades-mercado.
Naturalmente, el transporte de los excedentes también exigid una mejora
de las embarcaciones maritimas y fluviales asi como de nuevas técnicas
comerciales

Todo ello, en el siglo XIII, significd una “revolucién comercial” en la
que los avispados comerciantes/navegantes alemanes de Lubeck fueron sus
protagonistas cuando obtuvieran en 1.226 su Fuero como “Ciudad Libre
Imperial”. Los comerciantes de Lubeck se dieron cuenta de que el “comer-
cio ambulante” en el que un comerciante aislado viajaba como mucho en
caravanas de arriesgados viajes de negocio y limitadas mercancias, que el
tradicional sistema no tenia futuro ante los nuevos excedentes agricolas. Con
indiscutible lo6gica entendieron que debiera separase el “almacenaje de los
excedentes” de “su transporte”.

Los nuevos comerciantes sedentarios no debian tener nada que ver
con el viejo mercader ambulante de alto riesgo. Tenian que organizar tanto
almacenes adecuados en poblaciones propicias como disponer de embarca-
ciones para su transporte. Ese era el “nuevo comerciante” y Juan Wittenborg
de Lubeck fue el pionero. Sabia leer y escribir en latin y calcular con
guarismos escritos. Con su mayor nivel cultural es el que crea la primera
oficina ¢ escritorio comercial. De ahi surgen documentos sellados, letras,
compromisos de pagos y una organizacion con sedes centrales y sucursales.
Los “empleados jovenes” de la oficina son los que viajan y promocionan
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sus mercancias en las grandes ferias en las que a continuacion crean lonjas
y almacenes. Por ello Lubeck dispone desde 1.330 del primer “libro de
comercio”. Naturalmente toda esta organizacion comercial derivd en un
extraordinario poder econémico consecuencia del intercambio de produc-
tos metalicos, sal y pafios occidentales con el pescado escandinavo, pieles
y granos del Este europeo. El nivel del intercambio llegd a tal perfeccion
que incluso alcanz6 al préstamo de capitales para su mejor colocacion. La
importancia mercantil de Lubeck fue tal que se convirtié en un monopolio
comercial del mar Baltico. Este monopolio acometié importantes obras de
infraestructura como el “canal de Stecknitz”, enlazando el Elba con el Trave,
para facilitar el intercambio de productos metalurgicos occidentales y la
sal de Luneburgo con los productos agricolas de los territorios, entonces
coloniales, del este de Europa y del noroeste ruso. Esta conexion explica la
futura relacion entre el puerto de Lubeck, en el Baltico, con sus asociados
en Hamburgo y Bremen, en el mar del Norte, frente al peaje de los estrechos
daneses y su gran actividad comercial se extendi6 desde los puertos ingleses
hasta alcanzar en el Sur nuestros puertos cantabricos

Estas actividades, dirigidas desde Lubeck, dan lugar a la Liga Hansa.
Liga cuyo primer objetivo es hacer frente a las gravosas cargas para el
trafico maritimo de los estrechos daneses entre los mercados escandina-
vos y rusos. La Hansa tuvo almacenes en Londres, Brujas y otras muchas
ciudades. Su constitucion, de 1.364, le obligaba a mantener con gran dis-
ciplina el trafico maritimo, con buques adecuados, en las ciudades de la
Liga. Liber6 de piratas los mares del Norte y el Baltico y mejor6 el trafico
fluvial. Por todo ello su prestigio en Inglaterra, Dinamarca, Suecia y Rusia
fue enorme.

No hay que eludir el que hasta entonces el gran enemigo de la Hansa
fué el rey danés Valdemar por su control de las comunicaciones marinas
entre Lubeck, Hamburgo y Bremen, como principales ciudades asociadas.
El rey Valdemar fue vencido en 1.367 y la paz de Stralsund de 1.370 fue la
culminacién del poder de Lubeck y la Hansa. Poder que llegd a movilizar en
1.428 una gran flota de 248 buques y 12.000 hombres contra Copenhague.
Finalmente, la realidad es que el descubrimiento de América y el nuevo
camino a las Indias por el Cabo de Buena Esperanza, asi como una nueva
alianza entre daneses, noruegos, suecos y holandeses para el control mari-
timo de los estrechos y el Baltico, constituyen la ultima etapa de la Liga
hanseatica. Liga entre cuyos indiscutibles legados deben figurar los pri-
meros tratados internacionales de Derecho Maritimo que dieron lugar a la
creacion de Companias de Seguros. Igualmente, la palabra “esterlines” es
una derivacién de la unidad de medida en peso utilizada en el mercado de
Londres por los comerciantes de las “lineas del este”, es decir de la Hansa.
De esta unidad de peso nacid la “libra esterlina” como recuerdo todavia vivo
de aquellos comerciantes alemanes.
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Por este motivo, con gran curiosidad, el pasado verano, fuimos a
visitar tanto Lubeck con su “canal de Stecknitx™ hasta la explotaciones de
sal de Luneburgo como Bremerhaven y su Museo de la Navegacion. En
este Deutsches Schiffhartsmuseum disefiado por el gran arquitecto Hans
Scharoun, se expone en un pabellon especial, la “Koggehalle”, descubierta
en 1.962. Con sus restos se esta efectuando un ensamblaje y restauracion
completos. Bastante intacta mide 23,50 m. de largo, por 7,50 m. de ancho y
7,50 m. de alto. En cuanto termine su rigurosa restauracion sera un extraor-
dinario y emocionante testimonio, al menos para los donostiarras, de un
barco de la Hansa que posiblemente hace setecientos afios estuvo navegando
por la bahia de la Concha.

Desconocemos la conexién “Hansa” con el puerto donostiarra; salvo
la referencia de Serapio Mugica, es un tema histérico minimamente inves-
tigado, pero pensamos que constituyendo los gascones un importante
enclave en la “repoblacion” de San Sebastian (a la que habian acudido,
segin Banus, precisamente por el cierre de su puerto de Bayona al cegarse
al mar la desembocadura del Adour) fuera a través de ellos como se iniciara
y desarrollara la construccion naval en los carpinteros de ribera de nuestra
costa guipuzcoana. con técnicas similares. Carpinteria naval de singular
importancia puesto que se convirtidé en el simbolo principal del primitivo
sello 6 escudo donostiarra y muy parecido al barco de Lubeck.

Sello del Concejo de San Sebastian (afio 1297)
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Lo que si es indudable es que el desarrollo de las carpinterias de ribera
fue tal, en el entorno guipuzcoano, que ademas de servir de referencia en el
Sello del Concejo donostiarra alcanzo en el siglo XVI, como ha escrito el
Profesor Tellechea, a facilitar a Felipe Il nada menos que una quinta parte de
las “naos” de la Armada Invencible. Es decir, en los 60 km. de costa guipuz-
coana sus astilleros de ribera habian construido el 20% de la flota mientras
que en los 4.000 km. restantes de las costas espafiolas y portuguesas sumi-
nistraban el 80%. El rendimiento de los astilleros guipuzcoanos resultaba
ser quince veces superior a los del resto de las costas peninsulares.

Hace tres anos el Director del National Museum de Greenwich,
Contraalmirante Roy Clare, redactaba el Prologo de la “Enciclopedia de los
Barcos” obra singular de Tony Gibbons tanto por su labor de investigacioén
como por su rigor histérico. Precisamente dentro de ese proceso historico
se reconoce, ya en la baja Edad Media, que de las “cocas” de la “Hansa”,
entre las cuales se cita la “coca de Matar6” subsistente en el Museo de
Rotterdam, derivan las “naos” portuguesas y las “carabelas” y “carracas”
espafolas. Una de las cuales, la “Santa Maria” de origen gallego fue con la
que Cristobal Colon inicid sus travesias trasatlanticas. En realidad se trataba
de naves algo mayores que las de la “Hansa” de tres palos —trinquete, mayor
y mesana— y de alto bordo con las que se inici6 la aventura americana. Esta
conexion trasatlantica alterd el trafico comercial hasta entonces existente.
Los nuevos “galeones y fragatas” eran la clave del nuevo trafico comercial
entre los productos que de América afluian al Viejo Continente y una “pri-
mera batalla del Atlantico” tuvo lugar entre innumerables embarcaciones
holandesas, francesas e inglesas que de forma irregular y desde sus bases
en el Caribe se enfrentaban al monopolio comercial espafiol.

En su conjunto, se trataba de embarcaciones de construccion tradicio-
nal, realizadas por carpinteros de ribera, sin otro criterio que su experiencia
y por supuesto sin mayor conocimiento técnico de nuevos problemas. En
realidad, las nuevas embarcaciones con el descubrimiento de la polvora, y en
consecuencia de la artilleria naval, debian enfrentarse ademas a cuestiones
derivadas de la creciente carga de sus bodegas y mayores arboladuras. Es
decir, de la necesidad de barcos cada vez mayores, sometidos a un conjunto
de acciones contrapuestas, que sin mayores conocimientos que la expe-
riencia, debian resolver y controlar. Era una misién imposible y causa de
grandes fracasos.

Un caso famoso fue en 1.628 la tragedia de la botadura de la gran fra-
gata sueca, “Vasa”, construida por expertos holandeses. Este barco con exce-
so de arboladura respecto a la obra muerta, recién botado en el puerto de
Estocolmo y al iniciar las maniobras de flotacion, impulsado por una ligera
brisa, volcd y desaparecid bajo las aguas. Recientemente se ha recuperado
y se encuentra expuesto en un Museo de la capital sueca como testimonio
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de aquella época y aquellas técnicas de construccion naval. En realidad la
Mecanica como ciencia fisica que estudia el movimiento de los cuerpos no
adquiri6 caracter cientifico hasta que en 1.687 Isaac Newton formulara sus
conocidas “Leyes del Movimiento y de la Gravedad” en las que el calculo
del “centro de gravedad” y de concurrencia de las distintas fuerzas era deter-
minante para establecer el movimiento de los cuerpos.

Es a partir de entonces cuando se inician serios estudios respecto al
calculo del “centro de flotacion” y la “estiba” de las naves. Wittser, bur-
gomaestre de Amsterdam realiza los primeros estudios y publica en base
a ellos su tratado de “Construccion naval”. Esta documentacion, como era
habitual, fue restringida con posterioridad.

Pero entre tanto, ;qué pasa en Espafia y en particular, en nuestra costa
guipuzcoana con los carpinteros de ribera? La investigadora dofia Lourdes
Odriozola ha estudiado el tema y publicado, como técnica de construccidon
naval el “sistema Gaztafieta” como un “hito de referencia inevitable” porque
racionalizé de forma sistematica el proceso de construccion naval depurando
los andrquicos procedimientos tradicionales.

Antonio de Gaztafieta, que habia nacido en Motrico en 1.656, era un
experimentado marino de la Real Armada que se enfrent6 triunfalmente a
los ingleses en Panama llegando a ser Almirante en 1.699 y mds adelante,
como director de astilleros en Cantabria establecid directrices dentro de los
métodos tradicionales, para mejorar la solidez y durabilidad de los barcos de
la Armada. Sus obras manuscritas entre 1.687 y 1.720 fueron el estupendo
legado de Gaztaneta para mejorar la construccion naval que en Guiptizcoa
tuvo un inmediato eco,. tanto respecto al disefio y proporciones de los navios
como de las secciones de madera de su entramado estructural. Su criterio
respecto a “Proporciones de las medidas esenciales para la fabricacion de
navios y fragatas de guerra” consecuencia de sus experiencias en aque-
llos afios fueron determinantes para mejorar la “estabilidad y facilidad de
navegar de las naves y fragatas sin lastre”. Pensamos que a ellos se debe la
construccidon de los navios de la Real Compafia Guipuzcoana de Caracas,
uno de los cuales construido en 1.754 —el “Santa Ana” de 700 Tm. y 112
cafiones— fue estimado por historiadores ingleses como modelo “por resultar
magnifico en las viradas”. Los barcos guipuzcoanos debieron ser el soporte
técnico para crear en 1.728 y tras la guerra de Sucesion, una Compaiiia
Mercantil., que, ademas de reprimir el contrabando en la nueva politica
colonial de Felipe V, se convirtié en una poderosa institucion comercial
para San Sebastidn y Guipuzcoa. Pensamos que incluso debi6 tener un gran
reflejo como emblema donostiarra puesto que la nave “Hansa” que figuraba
en el primitivo “Sello del Puerto de San Sebastian” fue sustituida en el siglo
XVIII por uno de los navios de la “Real Compaiiia Guipuzcoana de Caracas”
en el escudo de la Ciudad, escudo que subsiste en la actualidad.
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Las nuevas naves, a comienzos del siglo XVIII en la era de los des-
cubrimientos encontraron en la “brtjula” con “la corredera” y el “reloj de
arena” con la “rueda del timén” en lugar del “pinzote” los nuevos artilu-
gios que hicieron la navegacion a vela menos peligrosa y mas segura. A
ello debemos anadir los calculos, con mapas y planos de las travesias, que
empezaban a utilizarse de forma regular. También fu¢ el “doble tablazén”
en las naves armadas una clave constructiva de los barcos para incremen-
tar su resistencia en combate ante el progreso de la artilleria naval, segun
referencia del historiador inglés Robin Mackie, y en el que el tablazon de
la envolvente exterior llegaba a tener 15 cms. de grueso. Eran auténticos
“acorazados de madera”.

Es mas adelante sin embargo cuando el botdnico y miembro de las
Academias de Ciencia de Paris y Londres como Inspector de la Marina fran-
cesa Duhamel du Monceau publica en 1.732 su libro sobre “Elementos de
Arquitectura Naval” y crea la Escuela de Ingenieros Navales. Los estudios
de Duhamel fueron completados por Olivier también en Francia y Juan y
Santacilia —Jorge Juan— en Espafia. Este marino alicantino de gran forma-
cion cientifica y buen conocedor de la marina inglesa publicé en 1.771 su
“Examen Critico” sobre construccion naval, obra de singular importancia
que una vez publicada fue inmediatamente traducida al inglés y al francés.
Todos estos estudios, junto con los del cientifico francés Belidor con su
“Arquitectura Hidraulica” fueron determinantes en el proyecto y construc-
cion de las nuevas embarcaciones de los afios siguientes.

Como resumen de todo ello, podemos estimar la extraordinaria impor-
tancia que las comunicaciones maritimas tuvieron entre aquellos primeros
donostiarras que habian acudido a repoblar San Sebastian ante las ventajas
de un “Fuero” otorgado por el Rey de Navarra. Atraccion por las comuni-



364 JUAN MANUEL DE ENCIO CORTAZAR

caciones que a lo largo de los siglos se acrecienta en el XVIII con la Real
Compaiiia Guipuzcoana de Caracas tan beneficiosa para San Sebastian y
Guipuzcoa por el singular monopolio del comercio americano que le otor-
g6 Felipe V y que tiene su ocaso en el siglo XIX cuando la “Revoluciéon
Industrial” acaba con la navegacion a vela como principal sistema de trans-
porte y surgen nuevas técnicas de vapor.

Los grandes rios europeos eran el gran medio del transporte terrestre
con embarcaciones apropiadas de “lanchones, gabarras y alas” que también
construian los carpinteros de ribera guipuzcoanos pero con las limitaciones
de “navegabilidad” que significaban nuestros pequefios cauces fluviales.

Sabemos que en la época romana ademas de los 10.000 kms. de calza-
das importantes, utilizadas hasta el siglo XIX, existian en la Peninsula mas
de 1.500 kms. de cauces fluviales navegables en el Ebro, el Guadalquivir, el
Guadiana, el Tajo, el Duero y el Mifio hasta el Sil. Carlos V quiso mejorar
el Ebro con el “Canal Imperial” y Carlos III ademas de mejorar el Canal
Imperial llevo a cabo un gran tramo del “Canal de Castilla” con anchuras
de cauce de 20 m. y calado superior a 2 m. El trafico fluvial en Guiptzcoa
también quiso mejorarse y en 1.750 las Juntas Generales, celebradas en
Motrico, nombraron diversos comisionados para hacer navegable el Oria
hasta su enlace con el Urumea y facilitar las comunicaciones entre San
Sebastian y Tolosa.

Es mas, reconoce Gorosabel las “inmensas ventajas” que este proyecto
reportaria a Tolosa y es por ello por lo que primero Silvestre Pérez en 1.820,
y después el Ingeniero de Caminos Peironcely en 1.852, por encargo de la
Junta de Comercio de San Sebastidn redactan proyectos tanto para mejorar
las condiciones de fondeadero de la bahia como de canalizacién fluvial entre
el Urumea y el Oria para mejorar el transporte terrestre hasta Tolosa.

En cualquier caso, el tema de las comunicaciones por tierra siempre fue
penoso. Es conocida la anécdota de las reuniones en la Isla de los Faisanes
a mediados del siglo XVII y con motivo de la Paz de los Pirineos entre Don
Luis de Haro y el Cardenal Mazarino. Mientras el representante espafiol se
alojaba en el Castillo de Carlos V de Fuenterrabia y llegaba a la Isla como-
damente embarcado en una falda, el Cardenal, que residia en San Juan de
Luz llegaba a la isla maltrecho tras recorrer “dos leguas” de pésimo camino
en una pesada carroza.

Compadecido, don Luis de Haro procuraba agasajar al Cardenal con
pasteleria y sorbetes preparados con la nieve de los neveros de las Penas
de Aya que le encantaban a Mazarino. Sabemos que en el siglo XIX las
“diligencias” tiradas por caballos, como transporte rapido y con paradas
exclusivas para el cambio de tiro en las “casas de posta”, no superaban
los 15 kms./hora y tardaban casi dos dias desde San Sebastian a Madrid.
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El viaje ordinario diurno y para transporte pesado en “galeras” tiradas por
bueyes duraba quince dias en ese recorrido. Ricardo de Izaguirre en el
Boletin de 1.933 de la Sociedad de Oceanografia de Guiptizcoa nos descri-
be el proyecto del Ingeniero Estibaus para potenciar el puerto donostiarra
cuando el ingeniero francés Wisocq, abandonado el proyecto de canal a
Tolosa, establece la nueva traza ferroviaria de Guiptizcoa en conexion con
las nuevas vias férreas a Castilla y Aragon con la consiguiente revolucion
del transporte terrestre. Ese era el panorama donostiarra que Estibaus justi-
ficaba con la ampliacion del puerto con nuevos muelles, canal de entrada y
darsenas, ante el atractivo de la llegada de un ferrocarril que, con el enlace
directo San Sebastidn-Barcelona, iba a permitir al puerto donostiarra estar
preparado para vapores de “hasta mil toneladas” y servir no sélo de acceso
al Mediterraneo de las mercancias americanas sino ser de trascendental
interés econdmico para sus habitantes.

El descubrimiento, en 1.450, de la imprenta por Gutemberg habia per-
mitido “acumular” con cierta facilidad el conocimiento humano y con ello
su progreso continuo. Progreso del que en una primera fase, en el siglo XVI,
posibilita en Europa occidental bibliotecas y en su entorno universidades
y centros de investigacion. Centros de investigacion donde son posibles
los grandes descubrimientos cientificos del siglo XVII protagonizados por
Galileo, Descartes, Leibnitz, Newton y Kepler que con el “telescopio”, el
“movimiento del sistema solar”, el “sistema de coordenadas”, la “geometria
analitica”, el “calculo infinitesimal”, las “leyes de la gravedad y del movi-
miento de los cuerpos”, la “Orbita eliptica y las leyes astrondmicas”, estruc-
turan la Ciencia Pura. Ciencia que en el XVIII se transforma en Ciencia
Aplicada cuando Papin descubre su “cilindro de vapor” que Jacobo Watt
desarrolla y aplica con su “maquina de vapor”. Es a partir de entonces, ya
en el siglo XIX, cuando de su aplicacion generalizada estalla la “Revolucion
Industrial” en la que por primera vez la energia es independiente de un
medio natural como el cauce de un rio, el impulso del viento 6 la fuerza de
un caballo.

La cuestion tiene tal importancia que si bien la energia propiciada por
medios naturales significaba por persona, a principios del citado siglo, mag-
nitudes del orden de 5 Kw/dia crece, hasta llegar a ser veinte veces mayor
cien afios después.

Este extraordinario crecimiento de las “fuentes de energia” con la
maquina de vapor fué el motor de arranque, tanto del desarrollo industrial
como de las comunicaciones maritimas y terrestres, con los nuevos barcos
de vapor y el ferrocarril. Este ultimo facilité el transporte a gran distancia
y a una velocidad cinco veces mayor dando lugar a una gran expansion de
las areas proximas a los grandes puertos naturales, y de determinados pun-
tos interiores debido a las interconexiones ferroviarias del trafico terrestre.
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Proyecto de darsenas en el Urumea por el ingeniero Sr. Estibaus (1857)
(Copia del plano existente en el Arch. de Ob. Pub. de S.S. — Leg. 1. Exps. n° 55)

El invento del “carro de fuego” fue una idea bien simple. La necesidad de
reforzar los surcos que originaban las vagonetas sobrecargadas en las explo-
taciones mineras, habia dado lugar al invento de los carriles y la maquina
de vapor de Watt habia sustituido a la energia animal. La conjuncién de
ambos inventos daba origen al moderno ferrocarril. En 1.829 se convoca
un concurso de locomotoras en Inglaterra. El “cohete” de Stephenson es la
locomotora ganadora, alcanzando la velocidad de 40 kilometros por hora.
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En 1.835, el ferrocarril de Liverpool a Manchester alcanza por primera vez
en la historia la velocidad de 100 kilometros por hora, y podemos estimar
que en el Segundo Imperio, con Napoleon III y la Emperatriz Eugenia, el
ferrocarril se impone como medio de transporte en toda Europa. La irrup-
cion del ferrocarril, por su mayor velocidad, acorté las distancias entre las
ciudades y produjo una enorme expansion de las mismas en aquellos puntos
estratégicos de los nuevos enlaces ferroviarios.

A su vez, el proceso de desarrollo industrial bajo el impulso de los
criterios de mecanizacion y subdivision del trabajo de Adam Smith exige,
tanto de la aportacion de materias primas, como de disponer de la mano
de obra que las manipule Considerada en una primera etapa esta mano de
obra como una mercancia mas del proceso industrial, los primeros “barrios
obreros” de las grandes ciudades industriales son testimonio de dramaticas
condiciones de vida para sus habitantes con el incremento de la mortalidad
infantil respecto a la correspondiente en una poblacién emigrante del campo.
Todo ello supuso un logico fermento de subversion social para mejorar
unas formas de vida inaceptables y surgieron como primeras reacciones
urbanisticas criterios basicamente sanitarios en los que la “salubridad, el
soleamiento y dotaciones de agua” junto con “su accesibilidad”, fueron
determinantes. La Administracién Publica debia fiscalizar los “planes de
ensanche” de los distintos nucleos urbanos verificando su viabilidad a través
de las Comisiones de Sanidad Local.

Los dirigentes donostiarras y guipuzcoanos inmediatamente captaron
el mensaje industrial y de comunicaciones del siglo XIX y activamente
lucharon para integrar a San Sebastian y Guipuzcoa tanto en el nuevo y
gran eje de comunicaciones terrestres Madrid-Paris como en el desarrollo
y potenciacion del puerto donostiarra para un futuro trafico maritimo de
barcos de vapor. Paralelo a la renovacién del transporte, las preocupacio-
nes sanitarias habian dado lugar a un nuevo sector servicios en los que los
balnearios y los banos de mar constituyeron unas primeras experiencias
turisticas. San Sebastian y Guipuzcoa fueron de todo ello excepcionales
testigos con el “veraneo real” y la “industria guipuzcoana” como principales
protagonistas.

Guiptizcoa en general y San Sebastidn en particular, por la iniciativa
privada de algunos de sus habitantes, que ademas se jugaban su dinero en la
empresa, fueron realmente los grandes promotores y visionarios de ese futu-
ro. Es Serapio Mugica quien nos relata la epopeya técnico-econdmica del
ferrocarril del Norte en Guiptzcoa frente a otros trazados en competencia
propuestos por nuestros vecinos de Vizcaya y Navarra en el enlace Madrid-
Paris. La traza guipuzcoana, en una topografia dificil, era complejisima.
El ingeniero Oppermann escribia, en julio de 1.865, que la travesia de los
Pirineos a lo largo de 46 kms habia sido una aventura ferroviaria. Esta aven-
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tura habia significado la construccién de 23 tineles y numerosos viaductos.
Entre ellos el tunel de Oazurza de 3 Kms. y el viaducto de Ormaiztegui de
casi 300 m. que, como obras extraordinarias, suponian ademas un desafio
técnico. Todo ello representaba extracostos de la traza guipuzcoana para la
concesionaria “Compaifia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia”,
costos adicionales que traslado a nuestra Diputacion y que exigian una
financiacion singular.

Para resolver esta cuestion econdmica, se negocidé en Paris en 1.857,
entre la concesionaria y el joven abogado de la Unidn Liberal y diputado a
Cortes por San Sebastian don Fermin Lasala y Collado, comisionado por la
Diputacion, la emision de una serie de obligaciones a cargo de los guipuz-
coanos. Emision de obligaciones que por importe inicial de 25 millones de
reales de vellon de 1.857 fue un éxito y en su mayor parte fueron suscritas
por ciudadanos donostiarras con la condicion de que las obras se ejecutaran
de inmediato. Naturalmente se abandonaron las opciones vecinas y las obras
se llevaron a cabo con la colaboracion de los mejores expertos europeos.
Su realizaciéon como “travesia de los Pirineos” de esta gran obra, figuro6
en las mejores revistas técnicas de la época. Los trabajos se iniciaron en
1.858 y seis afios después el Rey inauguraba la linea Madrid-Paris. Fue la
fe en el futuro del transporte terrestre y en las nuevas técnicas la que animo
a aquella minoria de donostiarras y guipuzcoanos a arriesgar su dinero en
una trascendental empresa de comunicaciones moderna en el siglo XIX.
Conviene recordarlo.

Esta linea del ferrocarril de Norte fue base y raiz de la compleja red
del sistema ferroviario guipuzcoano que se culmind con la construccioén
del ferrocarril del Urola en el primer cuarto de siglo XX y supuso para
los guipuzcoanos disponer de las comunicaciones ferroviarias mas densas
de Europa, que era como indicar las mas importantes del mundo. Y por
supuesto fué la gran base de comunicaciones que permitio, desde el siglo
XIX, tanto el desarrollo industrial y de balnearios en Guiptzcoa como el
desarrollo del turismo y servicios en San Sebastian y en el resto de la costa
guipuzcoana.

Es por ello precisamente, por cuanto no hay que desestimar ni infrava-
lorar el que las comunicaciones terrestres por ferrocarril fueron prevalentes
para considerar el desarrollo urbano en aquellas épocas tanto para donos-
tiarras como para el resto de los guipuzcoanos. Formaban parte natural del
progresivo incremento de su nivel de vida y de su vital sistema de comuni-
caciones. Constituian una parte esencial de los “planes de ensanche” de las
poblaciones existentes.
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CAPITULO 2
El siglo XIX. Criterios urbanisticos de los “planes de ensanche”

No es posible establecer los criterios urbanisticos de los “planes de
ensanche” sin tener en cuenta el panorama politico y administrativo que
habia surgido tras la Constitucion de Cadiz de 1.812 y el fin de la Guerra
de la Independencia en 1.813. Con el regreso de Fernando VII en 1.814
vuelve también el poder absoluto del Rey y con ello comienza de hecho el
turbulento siglo XIX. El gran debate es el choque entre las ideas conser-
vadoras y absolutistas del “antiguo régimen” y la renovacién liberal que
significaban para sus partidarios los “nuevos tiempos” constitucionales.
Polémica dramatica salpicada nada menos que por tres guerras civiles en
1.833, 1.847 y 1.872 y cuatro revoluciones en 1.820, 1.840, 1.868 y 1.874
que habian dado lugar a 15.000 ejecuciones y 60.000 presos 6 desterrados.
Los historiadores Ortega Rubio y Pirala nos detallan la tragica historia ade-
rezada con un cambio de dinastia, una efimera Primera Republica con cuatro
Presidentes, y finalmente el pronunciamiento del General Martinez Campos
en 1.874 con la Restauracion de Alfonso XII que a su muerte completo la
Regencia de Maria Cristina de Habsburgo. Estas dramaticas circunstancias
metropolitanas coinciden con la liquidacién de un gran imperio colonial y
ademads con la renovacion tecnoldgica que supuso en el mundo civilizado
la “revolucion industrial” como auténtico motor de arranque del desarrollo
industrial y de las comunicaciones.

Este panorama, de una Administracién Publica sometida a tensiones
tan dramaticas, exigié renovar también, en las etapas constitucionales, su
entramado administrativo tanto técnico como econdémico. La renovacién téc-
nica del “hecho constructivo”, demanda nuevas infraestructuras y servicios,
y para ello se crea en 1.851 el Ministerio de Fomento. Es verdad, que con
anterioridad existia, desde 1.803, una Inspeccion General de Caminos para
controlar el gasto en las vias de comunicacioén y formar a sus inspectores,
asi como el reconocimiento por las Reales Academias de Bellas Artes, de
algunos maestros de obras para acometer en exclusiva las grandes obras de
arquitectura. Era el viejo sistema. Con las nuevas técnicas, aquella escuela
preparatoria de inspectores fué¢ renovada, y dio lugar a que sus mejores
alumnos fueran colocados por el Estado como Ingenieros de Caminos. De
igual forma aquellos “maestros de obras”, aceptados por la Real Academia
de Bellas Artes de San Fernando, empezaron a ser reconocidos como
Arquitectos. Sin embargo el regreso de Fernando VII fren6 el proceso de
ensefanza de las nuevas técnicas, hasta que la revolucion de 1.820 forzo al
Rey a jurar la Constitucion de Cadiz. El nuevo régimen de ensefianzas durd
poco, puesto que en 1.823 con la “Santa Alianza y los Cien Mil Hijos de San
Luis” resucit6 el absolutismo anterior hasta la muerte de Fernando VII, en
1.833. Con la minoria de edad de Isabel 11 y la “regencia de Espartero” en
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1.840, se inicia la “década moderada” de 1.844, en la que se promueven las
“primeras leyes de carreteras y ferrocarriles”, asi como de nuevo los estu-
dios técnicos y de competencias entre ingenieros y arquitectos. Espartero
promueve en 1.855 una nueva Ley General de Ferrocarriles para activar su
construccion mediante concesiones administrativas y permitir la entrada de
capital extranjero. Fue muy eficaz puesto que en pocos afios situd a nuestro
pais en tercer lugar ferroviario dentro de la red continental europea.

En 1.968, en un libro-homenaje a Cerda, el Catedratico Estapé, de la
Universidad de Barcelona, se referia al sentimiento liberal entre aquellos
estudiantes de arquitectura e ingenieria motivado, a su juicio, por los crite-
rios de modernidad y renovacion que exigian las nuevas técnicas constructi-
vas. Técnicas por otra parte, de aplicabilidad inmediata, en una “revolucion
liberal” para una nueva sociedad. Nueva sociedad tanto de un pueblo en
marcha “transportado en ferrocarril” como residente “en poblaciones bien
construidas y urbanizadas”. Los Reales Decretos de 1.844 y 1.848, crean-
do la Escuela de Arquitectura y los estudios preparatorios de Ingenieros y
Arquitectos, bajo la Unidén Liberal, fueron determinantes. Determinantes
en una época, en las que grandes obras ingenieria como el abastecimiento
de agua del Canal de Isabel II 6 los ferrocarriles eran una necesidad, y en
las que la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos del Ministerio
de Fomento, era clave de su resolucion, por su competencia exclusiva en
el tramite.

También la financiacion de las guerras civiles para la Administracion
supuso un grave problema econdémico. Problema que quiso resolver la
“desamortizacion de Mendizabal” en la primera “guerra carlista” con nue-
vos recursos. Segun el Profesor Tamames el gran problema de la Hacienda
espafiola con una Deuda Publica endémica era la obtencidon de recursos
extraordinarios. Un “clima anticlerical” y el apoyo liberal propicio la venta
por el Estado de los bienes amortizados “en manos muertas” de la Iglesia
y otras entidades como las Ordenes Militares, que habian defendido el
“viejo régimen”. Afios mas tarde las necesidades financieras de mejoras en
las comunicaciones terrestres y en los servicios urbanos de abastecimiento
de agua y saneamiento obligaron a recurrir a Madoz a una segunda “des-
amortizacion” que el “gobierno Espartero” complementd con concesiones
ferroviarias y entrada de capital extranjero.

En 1.954 el Instituto de Estudios de Administracion Local publica con
el titulo “Resumen Histoérico del Urbanismo en Espafia” y con la codirec-
cion del ilustre Arquitecto donostiarra D. Pedro Bidagor, durante muchos
afios Director General de Urbanismo, la historia no solo de los ensanches de
grandes ciudades como Madrid y Barcelona, sino de poblaciones menores
como San Sebastian. Siguiendo su criterio y orden cronoldgico de los planes
de “ensanches” distinguimos sus principales caracteristicas:
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2.1. El “Plan de Ensanche” de Barcelona, redactado por el Ingeniero
de Caminos Ildefonso Cerda, se inicia en 1.855 con el encargo por Fomento
a su funcionario Cerda del plano del entorno extramuros donde debiera desa-
rrollarse y en 1.859 del propio “proyecto de ensanche”. El Ayuntamiento de
Barcelona no estaba conforme con este ultimo encargo y acordd convocar
un “concurso” de proyectos. Redactado el “Plan Cerda” fue aprobado por
Real Orden de 7 de Junio de 1.859 ante las protestas de un Ayuntamiento
que habia resuelto su concurso a favor del Arquitecto Municipal Rovira.
Del “Plan Rovira” no disponemos mayor informacion que la existente en la
“Historia del Urbanismo” de Barcelona publicado en 1.970 por su Comision
de Urbanismo y redactado por los Ingenieros Martorell y el Arquitecto
Florensa. No hay excesivas referencias salvo el interés de un espacio orde-
nado como una envolvente poligonal del “casco antiguo” y cuyo radio, al
aumentar, define recintos de manzanas rectangulares edificables entre las
grandes vias radiales que parten de los vértices de la poligonal citada. Tanto
los autores de la “Historia del Urbanismo” citada, como Bidagor, coinciden
en la superioridad general tanto en técnica urbanistica como de ambicion de
desarrollo del “Plan Cerda”. Plan que prevalecio tras un Informe favorable
de la Junta Consultiva de Caminos y que dio lugar al Real Decreto de 31 de
Mayo de 1.860 de “aprobacién definitiva”

Como disponemos de una “edicion facsimil” del “Plan Cerda” editada en
1.971 por el Instituto de Estudios Fiscales hemos podido conocer bastante bien
el enfoque y caracter del proyecto. El primer tomo es una historia del proceso
urbanizador distribuido en cuatro libros. El Libro I explica sus “origenes”
derivados de la necesidad del albergue y espiritu social de los seres humanos.
El Libro II explica su “desarrollo” desde los trogloditas hasta las urbanizacio-
nes arabigo-espafiolas e hispano americanas. El Libro III distingue las “clases
de urbes”, su “organizacién interna” y su “tipologia viaria e interviaria hasta
el solar, la casa e incluso su funcionamiento”. El Libro IV, del mayor interés,
se refiere a la “urbanizacion actual” en clave de comunicaciones en las vias
urbanas al evolucionar los sistemas de locomocion.” Sistemas que se inician
con la “locomocion pedestre”, continian con la “locomociéon equestre”, y
nuevas transformaciones cuando se convierte en “locomocion rastrera”. A
continuacion surge como novedad la “locomocion rodada” con nuevas seccio-
nes viarias en el trazado urbano que mas adelante el Ingeniero Cerda divide
y clasifica en “locomocién rodada ordinaria” impulsada de forma tradicional
en carros y diligencias y en “locomocion rodada perfeccionada” impulsada
por la maquina de vapor, es el nuevo ferrocarril.

Esta ultima es la de mayor interés futuro a considerar en el “urbanismo
actual” de mediados del siglo XIX. La fe del Ingeniero Cerda en ese futuro
urbanismo de la red viaria adaptada a ese sistema de locomocidn es incues-
tionable. Por ello transcribimos literalmente su pensamiento tal y como
figura dentro del Tomo I en el Capitulo III del Libro IV de su “Memoria”.
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“Que la viabilidad perfeccionada, esa vialidad que marcha con asombrosa
rapidez y pasmosa regularidad, y arrastrando de una vez pesos enormisimos a
impulsos de una fuerza mecanica que el hombre mide y combina, disminuye
6 aumenta, graduandola a su gusto; que esa viabilidad que cuenta como auxi-
liar poderoso y eficaz un elemento tan sorprendente como la electricidad que
trasmite instantaneamente a grandisimas distancias la voluntad imperativa del
hombre; que esa viabilidad que nosotros mismos que la empleamos y usamos,
no encontramos términos habiles para alabarla lo bastante ni para expresar la
sorpresa que aun después de tenerla tan conocida, nos causa; que esa viabilidad
que permite y facilita la locomocion a largas distancias de familias e individuos
los mas desgraciados que antes se habrian visto condenados a vejetar en el
estrecho y reducido circulo de la comarca en que nacieron; que esa viabilidad
veloz, economica, facil, comoda, democratizada, constituye una verdadera
época diferente de todas las anteriores en la marcha progresiva de la humani-
dad; es una verdad tan sencilla, tan resplandeciente y evidente”.

“Limitada, pues, nuestra tarea a tratar de la nueva viabilidad, que se llama
perfeccionada, en sus relaciones con la urbe, se nos objetara tal vez que, no
habiendo penetrado la locomotora en lo interior de las urbes, no han podido
sentirse en el interior de éstas los efectos del nuevo sistema de locomocion, y
que, por consiguiente, nada podemos decir acerca de este particular que sea
de utilidad practica. Diremos en primer lugar que esta objecion hubo de ser
la misma que se opusiera cuando empezd la época de la locomocion rodada.
Tampoco entonces habian entrado los carruajes en las urbes; y porque alli no
los veian, dejaron aquellas candidas generaciones de prevenirse para cuando
entrasen, persuadidas por otra parte de que la entonces nueva locomocién no
podia ejercer, sobre su vida y manera de ser, influencia alguna. Y., sin embar-
£0, en uno y en otro concepto insignemente se equivocaron, Los instrumentos
rodados, no solo entraron dentro de las urbes, sino que otras generaciones
posteriores fueron a buscarlos con afan, ganosos de participar de sus lucrativos
efectos; y los introdujeron con empeflo hasta en el recinto de los hogares ...
como una necesidad social”.

“Nosotros creemos firmemente que, con respecto 4 la “locomocion perfec-
cionada” ha de verificarse, y ain juzgamos se esta ya verificando un fenéomeno
idéntico. La experiencia de los inmensos beneficios que la nueva locomocion
trae consigo, no puede ser, ni mas favorable, ni mas evidente, ni mas inconcu-
sa. De manera que, aun hoy, cuando cabe decir que el nuevo sistema esta en
sus principios, tal vez no se encontraria un solo hombre urbano que no quisiese
ver la locomotora funcionando por el interior de las urbes, por todas las calles,
por enfrente de su casa, por tenerla constantemente a su disposicion. Se nos
dira que falta la base a la comparacion entre una y otra época, entre una y otra
viabilidad; puesto que el carro puede funcionar sobre cualquier terreno un tanto
igual y firme, al paso que la locomotora requiere un medio especial y condicio-
nes peculiares, adecuadas a su naturaleza, que no siempre ni en todas partes es
posible proporcionarle. Y nosotros contestaremos que no hemos comparado la
vialidad con la vialidad, sino el sentimiento publico de una y otra época, inico
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dato a nuestro modo de ver necesario; pues la observacion y experiencia de
todas las épocas y periodos de la vida de la humanidad, han creado en nuestro
animo la conviccion intima y profunda de que cuando un sentimiento, cuando
un deseo practico llega a adquirir grandes proporciones, ... ese deseo no tarda
mucho en verse satisfecho Asi que, contemplando que de dia en dia. va gene-
ralizandose el deseo de que la locomotora sea un instrumento de locomocion
urbana al servicio del individuo, abrigamos la conviccion intima y profunda
de que ese beneficioso instrumento, al igual que los carruajes en su dia vendra
a acrecentar la suma de bienestar de los hombre urbanos”.

“Si se nos pregunta como y cuando se verificara esto; responderemos que lo
ignoramos, tanto como seguros estamos de que el hecho se realizara. Hay mas:
la ciencia y el tecnicismo trabajan hace ya algunos afios con decidido empefio
para conseguirlo, como lo atestiguan el sin numero de pruebas que de continuo
se estan haciendo, y nos anuncian con frecuencia los periodicos, para reducir las
exigencias que hasta ahora presenta la locomotora, para hacerla mas subordinada
y mas docil a la voluntad del hombre. Su auxiliar, el telégrafo eléctrico, se ha
popularizado ya mucho, tanto que ya solo le falta, como si dijésemos, un paso
para domesticarse ¢ individualizarse, segin creemos que lo hara en una época no
muy distante, Creemos también, por lo mismo, que tras una serie de experimen-
tos, tentativas y evoluciones, la locomotora acabara por urbanizarse”.

“Por lo demas, ello es lo cierto e innegable que el silbido de la locomotora
en su rapido paso al pié¢ de nuestras urbes donde deja sin cesar depositados
numerosos trenes de viajeros y mercancias, que reparte y desparrama después
por el interior la locomocion rodada con sus multiplicados instrumentos de
todas formas, tamafos, categorias, ello es que el incalculable movimiento
que de resultas de esto en la urbe y en la campifia se desarrolla, nos advierte
con estrepitosa y contundente elocuencia que la antigua manera de ser va
desapareciendo, al paso que va creandose una nueva situacion, cuyos alcances
y trascendencia es dificil medir y prever. Estamos en una verdadera época de
transicion, y si no queremos merecer las censuras, quejas, recriminaciones que
dirigimos a las generaciones que nos han precedido, y que las venideras podran
dirigirnos con mas justicia y mayor fundamento; preciso se hace emprender
algo, hacer mucho para ayudar, favorecer y dirigir esa transicion. ;Qué es pues,
lo que se ha hecho en este sentido y con tan necesario objeto?”’

“; Y como era posible que las Administraciones y los pueblos contempla-
sen indiferentes el sorprendente desarrollo del movimiento verificado en las
campifas y en las urbes a impulsos de la locomotora y del telégrafo?. En los
principios, embargados los animos por la admiracion y sorpresa, nadie penso en
obrar, y las diversas clases de vialidad preexistentes solo se ocuparon de evitar
el encuentro de un enemigo terrible, cuyo impetu era funesto, razén por la cual,
aparte de las mil precauciones tomadas en despoblado, las urbes le cerraron,
como digimos antes, sus puertas. Calmados empero, los animos, empezd un
periodo de reflexion, se comprendié que el monstruo no era tan temible, pues
encerado en una estrecha zona, por mas que su extraordinaria velocidad pudie-
se causar desastrosos efectos, no era dificil evitarlos desde que se comprendio
que el hombre podia enfrenar algun tanto su impetuosa carrera”.
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“En la crecida imposibilidad de dar acceso a la locomotora por el interior
de los recintos urbanos, juzgdse lo mas oportuno y hacedero rodear esos recin-
tos por medio de ferrocarriles perimetrales que se han llamado de cintura, los
cuales, atravesando por todas las estaciones inmediatas, y estando en contacto
y comunicacion, asi con las vias trascendentales afluyentes del exterior, como
con algunas del interior, hiciesen el oficio y prestasen los servicios de una
via colectora a la par que distribuidora del movimiento, asi ordinario como
perfeccionado, de suerte que fuese como el vinculo y enlace entre uno y otro.
Si bien se examina, esto que se ha hecho o se esta haciendo en casi todas las
grandes urbes que estan en contacto con mas de un ferrocarril, no es mas que
un remedio de las antiguas carreteras de ronda, ideadas por nuestros antepa-
sados en la época de la viabilidad rodada y en el periodo en que esa adquirio
mayor importancia por haber desarrollado mayor celeridad, la que llegd a
creerse peligrosa para el interior de las urbes. Esto prueba que el hombre,
puesto en circunstancias iguales o analogas, obra siempre de idéntica manera, y
hace presentir al mismo tiempo que, asi como vemos hoy discurrir por nuestras
calles y a gran velocidad las diligencias y los coches, precaviéndonos contra
sus impetus, sin empero, asustarnos; se veran asi mismo andando el tiempo de
la misma manera las locomotoras”.

“Esos ferrocarriles de ronda en algunas urbes son menos apartados el
centro que en otras, habiéndose ideado ingeniosos medios para inspirar con-
fianza a las demas vialidades y no chocar con las preocupaciones vulgares, al
propio tiempo que se evitaban costosisimas y casi inabordables expropiacio-
nes. Unas veces se han levantado los ferrocarriles por encima del nivel de los
tejados, y otras se los ha hecho subterraneos por debajo de los cimientos de
las construcciones”.

“Tanto es asi, como que en alguna que otra urbe en que hay calles, cuya
anchura permite el simultdneo funcionamiento de la locomotora y de las viali-
dades ordinarias, se han establecido ya ferrocarriles verdaderamente urbanos.
En otras partes, la tentativa se ha hecho sustituyendo al motor mecanico el
animal., que, como nos es mas familiar, y marcha con menos velocidad, no
asusta ni espanta a los transeuntes”.

“Nosotros, que hace algunos afios hemos sentido esa necesidad, y hemos
acariciado esa idea, después de haber profundizado todo cuanto ha estado a
nuestros alcances en esta cuestion que viene a ser el foco a donde convergen
todos nuestros estudios, todas nuestras miras, todas nuestras aspiraciones, no
hemos encontrado mas que dos medios que puedan conducir a una solucion
satisfactoria. Es el primero, entregarse enteramente en brazos de la ciencia,
obedecer ciegamente sus luminosas inspiraciones, y prescindiendo de todo lo
existente y sobreponiéndose a todo linaje de preocupaciones, llevar al terreno
de la realizacion sus principios. Es el segundo, el de buscar en el ingenio y en
el arte, sin olvidar, empero, los principios de la ciencia, medios y recursos que,
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conciliando lo existente con las exigencias de lo que es, y dentro de un plazo no
muy largo se presiente ya que ha de venir, coadyuven y secunden y apresuren
la transicion de una a otra época de una a otra manera de ser”.

“Al formular el proyecto de reforma y ensanche de Barcelona hemos
reconocido la necesidad de apelar a ambos medios, ora porque se trata a la par
que de la obra de mejoramiento de un urbe antiquisima, de fundar a su lado y
en armonia con ella otra nueva, y ora también porque, al proponer el primer
ejemplo practico de aplicacion de nuestros principios, creimos conveniente y
oportuno no asustar con un rigor extremado, y ofrecer por lo mismo una espe-
cie de transaccion conciliadora entre las exigencias de la teoria por un lado, y
las habituales reglas de la practica por otro”.

Este reconocimiento de la importancia futura del trafico se refleja en
los planos del “proyecto de ensanche” tal y como figuran entre la documen-
tacion “facsimil” del Tomo III y de la que adjuntamos una fotocopia en la
hoja siguiente. En su leyenda ampliada a continuacion se refleja este hecho
en las grandes vias.
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En cualquier caso, la presencia del ferrocarril en las grandes vias del
“ensanche” de Barcelona fue una realidad, y al margen de la red de tranvias
en el plano adjunto vemos su presencia y traza a nivel urbano, hasta que en
fecha mas 6 menos reciente se reformaron con su traza subterranea. Desde
luego, recordamos perfectamente hace pocos afios la circulacion al aire
libre, en la calle de Aragdn, de los trenes que conectaban Barcelona con el
resto de la Peninsula.
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El gran problema de desarrollo del “Ensanche Cerda” fué su progresiva
degradacion no solo al doblar la superficie edificable sino al incrementar su
altura edificable de 15 m. También se eliminaron gran parte de los parques
proyectados que se compensaron, en 1.929 con el parque de Montjuich con
motivo de la Exposicion Universal. También se redujo la anchura de algu-
nas de las grandes vias como la calle Aragén que de 50 m. se redujo a 30,
asi como desaparecieron espacios reservados a mercados y otros edificios
publicos con la peculiar urbanizacion de las manzanas de su entorno.

De hecho, la vida de Ildefonso Cerda, natural de Barcelona en 1.815,
esta muy vinculada, tras sus estudios en Vich en 1.832, a la amistad fami-
liar con Jaime Balmes con una coincidencia especial en sus preocupaciones
sociales cuando el Ingeniero termina su carrera en Madrid en 1.841. En
realidad Cerdd habia estudiado Matematicas y Arquitectura en Barcelona
de 1.832 a 1.835 y se trasladd seguidamente a Madrid en cuanto se reabrid
la Escuela de Ingenieros de Caminos de gran prestigio y muy vinculada al
Cuerpo de Ingenieros del Estado. Lo curioso del futuro prestigio de Cerda
como ingeniero y urbanista es que tiene su base en su amistad con Jaime
Balmes, cuando descubre el vinculo de sus estudios de “filosofia social” con
los avances técnicos que exige la modernidad de la “nueva ciudad”. Tras
un viaje por el Sur de Francia, escribe en 1.844 al contemplar la aplicacion
practica del vapor a la locomocion terrestre:

Conocia ya la fuerza del vapor y su manera de funcionar asi tedrica como
practicamente, habia visto los resultados de la fuerza motriz en un buque, y
aunque solo tedricamente y gracias a los desvelos de mis dignisimos profe-
sores en la escuela, conocia también todo el mecanismo de las locomotoras y
su manera de funcionar en los trenes de las vias férreas; por manera que en
este concepto nada podia ya sorprenderme. La impresion, pues, que en aquel
momento experimenté, habia de reconocer otra causa y referirse a otro objeto.
Lo que a mi me sorprendid, a pesar de que mi mente se lo habia imaginado
muchas veces, fue contemplar aquellos largos trenes en que a vueltas con
una gran cantidad de mercancias, iban y venian multitud de viajeros de todos
los sexos, edades y condiciones, semejando poblaciones enteras ambulantes,
cambiando precipitadamente de domicilio. Este espectaculo siempre grandioso,
nuevo a la sazén para mi, después de la natural sorpresa que hubo de causar-
me, elevd mi espiritu a las mas altas consideraciones en el orden social, sobre
todo al observar la dificultad con que aquel tropel de inesperados huéspedes
penetraba por las estrechas puertas, se desparramaba por las angostas calles, y
buscaba su albergue en las mezquinas casas de las antiguas poblaciones.

De hecho, la vocacion de Ildefonso Cerda en su actividad urbanistica
se precisa, como el mismo reconoce, cuando encuentra una “fusion” de la
vertiente tecnoldgica de “civilizacion del vapor” con sus estudios de “filo-
sofia social”. El caso de Barcelona, de congestion dentro del recinto amura-
llado, con un aluvion de habitantes del Principado que acuden a Barcelona
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en busca de trabajo ante las innovaciones tecnologicas de desarrollo de la
industria textil algodonera, es una de las claves que coincide con una aspi-
racion municipal de engrandecimiento territorial de un Ayuntamiento entre
cuyos concejales estaban el médico Monlau y su amigo Jaime Balmes. Estos
criterios municipales tenian un gran respaldo popular, pero también sus
contradictores militares en la Regencia de Espartero, Duque de la Victoria,
tras finalizar la primera guerra carlista. Por todo ello, y ante este debate,
vigente con la “Constitucion moderada de 1.845” tras el pronunciamiento
del General Narvaez, se manifiesta también la Administracion Central
partidaria del derribo de las murallas, siendo Pascual Madoz Ministro de
Hacienda, y manifestandolo en términos tan expresivos como:

Con solo reflexionar el rapido y considerable aumento que va adquiriendo
Barcelona de algunos afios a esta parte; la incesante construccion de nuevas
fabricas y edificios que ahondandose hasta el abismo, y encaramandose hasta
las nubes, llenan todos los espacios de huertos, jardines y terrenos vacantes que
existian dentro del recinto de las murallas, e impiden asi los beneficios del aire,
de la de luz y demas tan necesarios en una poblacion que va acumulandose
y estrechandose cada dia mas en un pequefio espacio incapaz de contenerla;
la conveniencia y necesidad de desparramarla por esta vasta y hermosisima
llanura que la providencia ha proporcionado a su alrededor, cuajada ya de
un sinnumero de edificios, sembrada de pueblos florecientes, abrigada de los
temporales, y con un acierto y temperatura admirables, asi en invierno como en
verano; con solo, repetimos, considerar los inmensos perjuicios que se siguen
de tener a Barcelona aprisionada y envuelta en esa faja de piedra, y las ven-
tajas que resultarian de su ensanche para la salubridad publica y la extension
de su comercio e industria, hay mas que suficiente para que cualquier hombre
filantropico y verdadero amigo de la prosperidad de su patria, se convenza de
la utilidad, o mejor necesidad, de la inmediata adopcién de un proyecto tan
interesante bajo todos conceptos.

Estas ideas de Pascual Madoz, autor del extraordinario Diccionario
Geografico-Historico de Espafia entre 1.845 y 1.850 coinciden con la ter-
minacion de su carrera de Ingeniero de Cerda en 1.841 y los nombramien-
tos de Madoz, primero como Gobernador Civil de Barcelona, Presidente
del Congreso, después y finalmente Ministro de Hacienda desde donde
promovio la segunda “Ley de Desamortizacion de 1.855” para facilitar la
financiacion de las infraestructuras a los patrones liberal-burgueses que
necesitaba el progreso nacional.

El historiador britanico Raymond Carr escribe:

Las Cortes Constituyentes se ocuparon de todos los aspectos de la vida
econdmica espafiola: repoblacion forestal, ferrocarriles, telégrafo eléctrico,
carreteras y bancos. La legislatura de 1.854 (leyes de sociedades, de ferroca-
rriles y de minas) cre en gran parte la estructura juridica para la prosperidad
y la expansion relativa que perdur6 hasta 1.867.
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Es precisamente en ese periodo y teniendo en cuenta que Ildefonso
Cerdd, como estudiante de Ingenieros en Madrid, por su ideologia liberal
habia tenido una adscripcion firme y activa a la Milicia Nacional en 1.854 y
precisamente por ello como “sindico municipal” de Barcelona propiciaran el
encargo del Gobierno Civil como ingeniero de los primeros trabajos del “Plan
de Ensanche”. Trabajos de levantamiento topografico del area del ensanche
muy bien ejecutados, que el propio Cerda complement6 con un “bosquejo”
de la nueva ciudad en la que la “higiene publica” y el “trafico” debian ser la
clave del desarrollo urbano, junto con el sistema de alcantarillado, conduccion
de aguas, gas de alumbrado, etc. Cerda, como ingeniero, trabaja en Barcelona
pero somete sus trabajos al Gobierno a través del Ministerio de Fomento
y de su “bosquejo” deriva el encargo del “proyecto”. No hay duda que en
el extraordinario “Tomo II” de su Memoria como “estadistica urbana de
Barcelona se desarrolla un inmenso trabajo de investigacion del “continente
de la vieja ciudad” en sus circunstancias topograficas y atmosféricas, mientras
que su “contenido” es un exponente de su poblacion, crecimiento y desarrollo
tan exhaustivo que no tiene parangdn con lo realizado en otras ciudades.

Es un meticuloso retrato de la sociedad barcelonesa de mediados del siglo
XIX con un “apéndice sobre la clase obrera” sin precedentes con un resultado tan
negativo respecto al nticleo urbano existente ante una “disminucion natural de
pobladores debida a la insalubridad” y paradéjicamente un “incremento debido
exclusivamente a la inmigracion” con unas superficies urbanas por habitante en
la "’urbe matriz” de 11,64 m? que en el “suburbio maritimo” se eleva a 14,63 m?.
Todo ello tenia que ser considerado con un crecimiento derivado del desarrollo
industrial y la mejora de las comunicaciones de una poblacion ahogada por su
recinto amurallado contra el que, desde 1.839, pugnaba tanto el Ayuntamiento
como distinguidos catalanes entre los que figuraba Jaime Balmes.

En definitiva el proyecto de Cerdd por su extraordinario interés
fue aprobado de forma definitiva tras un elogioso informe de la Junta
Consultiva de Caminos de Fomento, y a su fallecimiento, en 1.876, Juan
Mafi¢ y Flaquer en el “Diario de Barcelona” escribi6 la siguiente “nota
necrologica”:

Ha fallecido en Caldas de Besaya (Santander) adonde habia ido para
reponer su quebrantada salud el Ingeniero de caminos, canales y puertos don
Ildefonso Cerdd y Suifler. Autor del plano de Ensanche de nuestra ciudad,
el sefior Cerda dejara por este solo motivo un recuerdo imperecedero en
Barcelona, puesto que aun cuando puedan hallarse defectos en su obra, se
encuentra en ella una grandiosidad de que es ejemplo entre otros que podrian
citarse la Gran Via o calle de Cortes. El sefior Cerda era, ademas, autor de
varias obras de las cuales recordamos muy especialmente la titulada “Teoria
general de la Urbanizacion”, trabajo importantisimo, que demuestra los vasti-
simos conocimientos del autor en la materia, y de la cual solo se han impreso
los dos primeros tomos, faltando publicar el tercero que convendria mucho
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que el gobierno diera a luz para completar un estudio de tanto interés para la
urbanizacién y principalmente para nuestra ciudad nueva.

El sefior Cerda, que figuro siempre en el partido liberal avanzado, habia
desempenado distintos cargos y entre ellos el de diputado a Cortes por el
segundo distrito de esta capital en 1.850 y de vice-presidente en la diputacion
provincial de Barcelona en 1.873. Fruto de su permanencia en este ultimo
punto fue un excelente mapa hidrografico y de las vias de comunicacion de
esta provincia, al paso que nomenclator de sus pueblos, mapa al que se ha de
acudir siempre y cuando quiera consultarse algo sobre dichos extremos. Este
mapa se acompaiio con los presupuestos de la Diputacion de 1.873-1.874 y el
seflor Cerda se proponia completarlo con el orografico.

Es indiscutible que la ideologia liberal de la estructura constitucional
del Estado (con el Ministerio de Fomento de protagonista administrativo
de los “proyectos de ensanche” y los Ingenieros de Caminos como princi-
pales ejecutores) fue determinante en el “ensanche de Barcelona”, con la
propuesta de su Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos de 1.859
aprobando el “Plan Cerda”, que posteriormente recurrido dio lugar al Real
Decreto de 31 de Junio de 1.960 desestimando el recurso y ratificando su
aprobacion definitiva

También es indiscutible el prestigio del Ingeniero Ildefonso Cerda entre
sus companeros de profesion. La Revista de Obras Publicas se hizo eco de
ello. Ildefonso Cerda tuvo fé en el futuro de Barcelona y fué¢ consciente de
su potencial reprimido. Si en 1.850 Barcelona contaba con 180.000 habitan-
tes, su poblacion aumento hasta alcanzar el millon al acabar el siglo. Todo
ello anima a Fabian Estapé a considerar a Ildefonso Cerda como un caso
raro de vision, tenacidad, y suerte. Su proyecto de “ensanche”, a pesar de su
posterior congestion y degradacion, significod para los barceloneses, como
decian los juristas alemanes de sus nuevas ciudades medievales, que: “el
aire de la ciudad hace libre al ciudadano”..

2.2. El “Plan de Ensanche” de Madrid fue encomendado al Ingeniero
de Caminos D. Carlos Maria de Castro por el Ministerio de Fomento en
1.857 y aprobado por Real Decreto de 19 de Julio de 1.860. Es decir todo
ello es un poco posterior a Barcelona

Resulta de interés analizar el proceso de desarrollo de este “Plan” tal
y como figura en el “archivo del Arquitecto Antonio Cortazar” y después
del nombramiento de una Comisién que encauzara dentro del Ministerio
de Fomento las importantes cuestiones que debian resolverse no s6lo por
la concurrencia en su centralidad peninsular de las carreteras generales
existentes, sino mas tarde por toda la red ferroviaria. Es decir, en breve
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se estimaba ha de convertirse Madrid en una plaza de gran movimiento
social y mercantil & donde afluyan, “en escala hasta ahora desconocida,
viajeros de todas las provincias y naciones, y mercancias de todas clases
y procedencias”. Para todo ello debiera estudiarse “el modo de enlazar de
manera conveniente las diferentes lineas de hierro, bien emplazando cada
Estacion por separado y uniéndolas todas por un camino de cintura, ¢ bien
estableciendo una Estacion Central, para lo cual debera tenerse en cuenta el
porvenir que en breve espera a la Villa.”

Estas cuestiones, establecidas como prioritarias por la Comision, junto
con la nueva acometida de agua del “canal de Isabel II”, eran el punto de
partida de las necesidades urbanisticas. Estas necesidades debian comple-
mentarse con un nuevo tratamiento del rio Manzanares, con sus paseos de
ribera, grandes arterias de comunicacion, parques, alamedas y plazas asi
como el emplazamiento de edificios publicos, y organizaciéon de las man-
zanas de casas, etc. Todo ello se concreto el 8 de Abril de 1.857 en siete
articulos de los cuales tanto el “Primero” como el “Segundo” precisaban
resolver las cuestiones prioritarias citadas.

El “Plan de Ensanche Castro”, terminado en 1.859, establecia en un
primer Capitulo de “Consideraciones Generales” el caracter del proyecto
propuesto condicionado por la topografia madrilena. El segundo Capitulo
recopila “Datos Estadisticos” tanto de caracter climatico de la zona como
de la poblacion que reside. Del resultado de ambos Capitulos se deduce
que, ocupando Madrid en 1.857 una superficie de 777,90 Ha., a cada
habitante le corresponden poco mas de 28 m?, muy lejos de lo previsto en
dicha época para los ensanches de Paris, que eran de 46,45 m?. Con estas
ideas el “Anteproyecto” se desarrolla en base a los criterios sustentados
en el “Ensanche de Barcelona” por su compaiiero el Ingeniero Ildefonso
Cerda, considerando se trata de un “trabajo analogo” y que esta “tan bien
redactado y lleno de preciosos detalles”, que estima el Ingeniero Castro
“no hemos dudado un momento en elegirle como modelo y seguirle paso a
paso”, aplicandolo naturalmente a la localidad que tenemos que operar. A
continuacion senala la falta de “tratados especiales en la materia” pero a la
vista de los estudios de su antiguo compafero y amigo Ildefonso Cerda y
sus planteamientos, cree 16gico seguir su criterio conciliando la higiene, el
arte y la economia En estas claves desarrolla el Ingeniero Castro su trabajo,
de las que destacaremos sus elementos mas significativos:

Tras los “datos estadisticos”, el Plan recalca como desarrollo del pro-
yecto, conceptos de importancia como la “higiene”, oscilando entre 12 y
14 m3./persona para dimensionar los dormitorios, asi como el “tamaifio del
ensanche”, triplicando la superficie existente, el tema de las “Estaciones
del FFCC” del “Norte” en Principe Pio y del “Sur” en Atocha, con sus enla-
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ces subterraneos bajo los jardines del Palacio Real y atravesando las calles
del sur del ensanche. Para ello, se prevé en las grandes calles de 30 a 40 m.
de anchura la traza de ferrocarriles y tranvias por su centro.

También prevé la “zonificacion” de los barrios del Norte, del Este y del
Sur para distintos tipos de viviendas y grupos sociales, los "emplazamien-
tos para edificios ptiblicos” como hospitales, acuartelamientos, catedral,
etc. Se resefia el cumplimiento del “Informe Almazan” para el desarrollo
del tema especifico ferroviario. Desgraciadamente en el “Archivo de
Antonio Cortdzar” no aparece dicho informe. Conocemos sin embargo algo
del criterio de este “informe” por la referencia de Pedro Bidagor, cuando
nos indica que mientras se construia el “canal de Isabel II” entre 1.851 y
1858, se debatia el emplazamiento de la Estacion del Norte junto al puente
de Segovia y de la Estacion de Barcelona y Zaragoza, junto al paseo de
Recoletos. Castro, como hemos indicado, varié algo los emplazamientos,
situando la del Norte junto a la montafa de Principe Pio y la del Mediodia
y Este al sur del Retiro junto a Atocha. Todo ello se puede apreciar en el
plano de la pagina siguiente, como reduccion del original a escala 1:12.500
y para su comparacion a la misma escala 1:40.000 que el plano original de
Cerdé de Barcelona.

Del conjunto de ambos proyectos de ensanche se desprenden, puesto
que los criterios técnicos del ingeniero Ildefonso Sardéa son respetados por
su colega y amigo Carlos Maria Castro, tres conclusiones elementales res-
pecto a criterios técnicos de la época:

La primera es que los viejos cascos urbanos intramuros estan conges-
tionados y son insalubres al carecer de elementales servicios urbanisticos
que la sociedad de la segunda mitad del siglo XIX demanda. En cualquier
caso la referencia es Paris donde se han proyectado sus ensanches con una
superficie urbana por habitante de 46,45 m2. Es decir la nueva ciudad en
funcion de la poblacion previsible debe tener una superficie urbana por
habitante no menor a esa densidad, y con ella dimensionarse todos sus ser-
vicios urbanos.

La segunda es la importancia del trafico urbano que se avecina, tanto
de acceso a las nuevas ciudades y barrios, como generado para el propio
trafico interno. Esta cuestion se considera esencial e integrada en las vias
urbanas para hacer compatible la “locomocion perfeccionada” de Cerda
con las nuevas calles y avenidas; calles y avenidas que por gran seccion
transversal permitan ferrocarriles locales, es decir tranvias, ¢ interurbanos
por su centro.

La tercera es una cierta especializacion de los nuevos barrios del ensan-
che en funcion de sus condiciones topograficas, niveles economicos y necesi-
dades pero dentro de una gran liberalidad de composicion.
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En todo caso es justo resefar que el “Plan Castro” de Madrid, basado
especialmente en el de Barcelona, es mas sintético y concluyente que el de
su amigo Ildefonso Cerda. En efecto, el “Plan Cerda”, compuesto de una
Memoria desarrollada en dos gruesos tomos cuajados de datos y que hemos
descrito en las paginas anteriores, es como acertadamente comenta Pedro
Bidagor, una extraordinaria exposicion informativa del pasado existente y
del probable futuro que se avecina especialmente desde un punto de vista de
su accesibilidad, pero poco claro como teoria justificativa de su proyecto,
aun cuando sus conclusiones “graficas” son evidentes. Asi, cualquiera de
las innumerables manzanas de la cuadricula de Barcelona, se proyecto en
un recinto cuadrado de 120 m. de lado, es decir de 1,44 Ha. con un viario
envolvente minimo de 20 m. de anchura. La manzana de 1 Ha. edificable
exclusivamente en dos de sus lados y en una altura de 16 m. o sea de unas
cinco plantas permite construir haciendo operaciones y sin descontar los
amplios chaflanes previstos 100x2x20x5 = 20.000 m? edificados. Si conside-
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ramos 25 m? como superficie construida por persona, cada manzana tendra
una capacidad de unas 800 personas, o sea de unos 18 m?/persona. Esta
superficie se ampliaba con las grandes previsiones de parque proyectadas,
especialmente el “gran bosque” de 3 km? al norte de Barcelona junto al rio
Besds. Suponemos que con ello Cerda alcanzaria unos 25 a 30 m?/persona,
es decir mas del doble de la “parte vieja” intramuros. Desgraciadamente
el desarrollo del “Plan Cerda” con la edificacion masiva de las manzanas
volvid a reducir la superficie urbana por habitante. De hecho quedd, y evi-
dentemente ha sido de enorme utilidad, su excepcional trama viaria.

Las manzanas del “Plan Castro”, muy parecidas en tamafio a las de
Barcelona pero sin la regularidad de su inmensa red viaria, ni los grandes
chaflanes de 20 m. en los cruces de la cuadricula,. son proclives a un des-
controlado incremento de volumen, y por consiguiente de la densidad opti-
ma propuesta de 40 m? por habitante. Las manzanas del proyecto variables
de 120x80 m. en unos ensanches que envuelven el casco antiguo al Norte,
al Este y al Sur quedan separadas por las grandes arterias tangenciales del
Manzanares y la Castellana/Retiro/Atocha y tienen en la radial hacia Alcala
la principal estructura vial. Viario que se complementa con unas cuadriculas
de calles de 20, 18 y 15 m. y entre las que resultan manzanas rectangulares
con una gran tolerancia de edificacion en altura entre 15 y 20 m., o sea entre
cuatro/cinco plantas altas, y con fondos edificados de 20 m. y gran libertad
de ocupacion del espacio edificado. En cualquier caso, el proyecto es un
meticuloso estudio del nticleo urbano existente en base a datos de Madoz,
deduciendo un densidad real de 18,70 m? por habitante, al descontar dentro
del nucleo urbano los espacios ocupados por la Corona, conventos y cuarte-
les. Es decir una densidad inferior a la del casco antiguo de Paris, pero que
hacia improbable alcanzar los 40 m?/habitante que se pretendian.

Sin embargo se mantiene, como en el “Plan Cerda”, el criterio al proyec-
tar las vias principales, que “lo mas perfecto seria establecer sobre el eje de
cada calle un ferrocarril de dos vias, y por cada lado de la calle una faja des-
tinada al movimiento de carruajes pesados 0 de transporte, otra para carruajes
ligeros, otra para los mozos de carga y un andén o acera para la gente de pié”.
Todo ello con arreglo al plano y en la travesia ferroviaria entre las estaciones
del Norte y del Mediodia, muy similar a Cerda en Barcelona.

2.3 El “Plan de Ensanche” de San Sebastidn. E1 “Resumen Histdrico
del Urbanismo en Espafia” antes citado en lo referente a los “ensanches
del siglo XIX”, contiene en el caso donostiarra dos errores de partida: Uno
referente a su origen en el afo 1.864, cuando se inicia dos afios antes; otro
eludiendo la existencia de las “Bases de Concurso Municipal” que anuncio
el Alcalde Amilibia el 20 de Julio de 1.862
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Pedro Bidagor establece el origen y desarrollo de este proyecto en el
afo 1.864 acompanando a su libro un grabado del “Plan Cortdzar” con una
reproduccion no muy precisa, pero que por su interés adjuntamos porque
curiosamente esta superpuesto el proyecto de ampliacion del puerto donos-
tiarra, con su canal, que hemos reflejado en la pagina 366 con el “Proyecto
Estibaus”.

La descripcion y critica del “Plan Cortazar” que establece Bidagor es
la siguiente:

El proyecto se hace por concurso, al que se presentaron doce arqui-
tectos, otorgandose el primer premio a Antonio Cortazar, y el segundo a
Martin Saracibar.
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El proyecto de Cortdzar ha servido de base para el ensanche de San
Sebastian, pero la ciudad ha tenido la fortuna de contar con un equipo de gen-
tes que ha sabido mejorar profundamente el primitivo proyecto, suprimiendo
sus graves defectos y aportando posteriores atractivos. Siguiendo el patron de
la época, el trazado es de cuadricula, si bien con las manzanas mas reducidas
que en Madrid o Barcelona, para proporcionarlas a las dimensiones totales del
ensanche. La travesia de la carretera esta bien prevista en la Avenida y mal en
la Concha. La plaza de Guiptizcoa, porticada, donde hoy se alza la Diputacion
Provincial, estd ya sefialada; pero todos los demas elementos que hoy realzan
la ciudad son posteriores: asi los jardines de Alderdi Eder, el emplazamiento
del Casino (hoy Ayuntamiento), el bulevar, el emplazamiento de la catedral
del Buen Pastor, los jardines del rio con el hotel y el teatro.

Hay un factor que, de ejecutarse, hubiera sido de especial gravedad.
Se proyectaba llevar un ramal del ferrocarril a través de la actual calle de
Urbieta hasta el puerto, situdndose en consecuencia, la Aduana en el empla-
zamiento del Casino, y almacenes en Alderdi-Eder.

Tras grandes luchas, se aprobo en 1.866, la variacion del bulevar; en 1.876
se plante6 la reforma de la calle de Hernani, como un ensanchamiento de esta
calle, consiguiéndose, en 1.879, la concesion por Hacienda de los terrenos del
Campo de Maniobras, para construir el parque de Alderdi-Eder; en 1.879 se
propone la variacion del emplazamiento de la iglesia del Buen Pastor, que esta-
ba prevista en la actual Alhondiga, en la calle de Zubieta, situdndose frente a la
antigua iglesia de Santa Maria, creando asi un eje espiritual y representativo de
indudable acierto; en 1.898 se construy6 el muro de la Zurriola, que,. mediante
el encauzamiento del rio, permiti6é ampliar el ensanche y emplazar dignamente el
hotel Maria Cristina, el teatro Victoria Eugenia y el monumento a Oquendo.

La obra de Cortazar fue complementada por dos arquitectos municipales;
José Eleuterio de Escoriaza, que en 1.864 construy6 la plaza de Guipuzcoa,
rectangular y porticada, siempre dentro de normas tradicionales; y especial-
mente Jos¢ de Goicoa, cuyo prestigio y esfuerzo fueron la base del éxito del
ensanche. Realiz6 numerosas construcciones, entre las que destaca el palacio
de la Diputacion.

Lo que no resefia Bidagor en una critica,“razonable cien afios después de
proyectado el plan de ensanche”, pero imprevisible en una época en la que se
iniciaba la “era del vapor”, es, que las comunicaciones con el nuevo sistema
eran una realidad admitida, no so6lo por aquellos primeros expertos en urbanis-
mo como Cerda y Castro, sino también por los dirigentes donostiarras. Eran
vitales en el futuro de sus comunicaciones y clave de bienestar para sus habi-
tantes, ilusionados con la posibilidad de vapores de mil toneladas en nuestro
puerto, y un ferrocarril inmediato en la margen derecha del rio Urumea.

Lo que ocurre con posterioridad, imposible de considerar entonces, es
que las previsiones de desarrollo industrial y de comunicaciones trasatlan-
ticas fueron a menos, y en cambio las de desarrollo turistico fueron a mads,
potenciadas nada menos que por la Reina Regente al establecer su resi-
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dencia de verano en el Palacio Real de Miramar. Previsiones impensables
para los donostiarras de entonces ni para Antonio Cortazar. La cuestion es
tan relevante desde el punto de vista urbanistico, que cuando se aprueba el
“Plan Cortazar” se bloquea incluso el proyecto de desarrollo al Sur de la
Avenida, por el “Plan Estibaus”, para mejorar las instalaciones del puerto
donostiarra. El propio Bidagor, curiosamente, recoge este hecho cuando
publica superpuestos ambos proyectos en el grabado que recoge en su publi-
cacion que figura en la pagina anterior. El bloqueo desde el 27 de Agosto de
1.864 se mantuvo durante mas de veinte afios, hasta que veraneando la reina
Maria Cristina en Ayete, se acordd construir el Gran Casino y el parque de
Alderdieder. Era el turismo frente a la industria el motor del “ensanche”.
De ahi su calidad y mejoras con la colaboracion de los sucesivos arquitectos
municipales Escoriaza, Barriocanal, y Goicoa, fallecido Antonio Cortazar.

CAPITULO 3
Antonio Cortazar, antepasados y biografia

Los ascendientes familiares de Antonio Cortdzar han sido investiga-
dos por una biznieta suya dofia Blanca de Encio y Cortazar que, tras haber
efectuado unos cursos en el Instituto Salazar y Castro, fue diplomada en
1.994 por el Centro de Estudios Superiores de Herdldica, Vexilologia y
Artes Nobles. Sus estudios genealdgicos de los “Cortazar” publicados con
su blason en 1.984 nos dicen lo siguiente:

Este apellido de Cortazar tiene su origen en el Valle de Arratia en el
Senorio de Vizcaya. Familia principal de esta merindad que como en su
escudo ostenta cinco fogueras simbolo de poderio en las Juntas de Vizcaya.
Pertenece a los mas antiguos ferrones de Vizcaya que con la importancia del
hierro en este Sefiorio era una gran fuente de riqueza. De este Solar de Vizcaya
proceden los Cortazar de la provincia de Alava, la rama que se extendi6 por
Sudamérica, los Gortazar de la Villa de Bilbao que cambiaron su apellido por
una G y que ostentan el mismo escudo pero anadiéndole el toro barreado y los
Cortazar que trabajaron en la construccion de las fortificaciones de puertos y
de grandes astilleros.

En 1.750 el Marqués de la Ensenada crea los Reales Astilleros de Guarnizo,
provincia de Santander. Alli son enviado 250 vizcainos expertos en la construc-
cion de puertos y buques. Se construyen los astilleros y los navios Victoria y
Principe. Entre esos vizcainos enviados estan los Cortazar que permanecen en
Guarnizo hasta que por la guerra con Francia son cerrados los astilleros. Son dos
generaciones las que nacen en Guarnizo, de alli se trasladan a Bilbao.

El 17 de Septiembre de 1.813 el Ayuntamiento de San Sebastian envia
un oficio al Ayuntamiento de Bilbao en el que solicita ayuda economica y de
expertos para la reconstruccion de la Ciudad incendiada por las tropas inglesas.
El Ayuntamiento de Bilbao contesta a ese oficio con gran solidaridad enviando
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en el mes de Octubre con coste econdomico para el Ayuntamiento de Bilbao, de
varios maestros de obras, canteros, carpinteros, etc. mientras dure la recons-
truccion de la Ciudad.

Entre estos maestros de obras se encuentra Juan Antonio Lucas Cortazar
al que acompafia su hijo aun nifio y que luego serd maestro de obras como su
padre Pedro Antonio Lucas Cortazar que casa en 1.821 en San Sebastian con
Juana de Gorria y Goicoechea y cuyo hijo Antonio ya Arquitecto en 1.850 es
aflos mas tarde, en 1.863 Director Provincial de Caminos de Guipuzcoa y poco
antes ganador del Concurso del “plan de ensanche” de San Sebastian.

La investigacion alcanza diez generaciones anteriores a Antonio
Cortazar, la mas antigua de Juan Ruiz de Cortazar, tiene como referencia
a sus hijos Gaspar y Martin. Gaspar, nacido en Villarreal de Alava, fue
Maestre de Campo y Seior del Castillo de Pamplona en 1.596. De ¢él proce-
den los Garcia de Cortazar de Vitoria y América.

La siguiente generacion de Martin Ruiz de Cortazar del Solar de Arratia
que cas6 con Sancha Vildésola cuya descendiente fue su hija Antonia.

La tercera generacion de Antonia Ruiz Cortazar casé con Martin de Vilella,
duefio de la torre de dicho nombre y cuyo descendiente fue su hijo Donato

La cuarta generacion de Donato de Cortazar y Vilella, fué duefio de las
ferrerias del Solar de Cortazar en el valle de Arratia. Participa en la Junta de
Ferrones del 24 de Septiembre de 1.639 para estudiar el “Ingenio Rivadeneira”
de fundir sin fuelles. Cas6 con Catalina de Avedano y fueron sus hijos Pedro
y Donato. Este tGltimo segun la “Genealogia de Javier de Ibarra” tuvo entre
sus descendientes en Pert al Caballero Calatravo José Domingo Gortazar en
1.743 entre a su vez descendientes figura Manuel Maria de Gortazar y Munibe
nacido en 1.824 que fue Presidente de la Diputacion de Vizcaya, antepasado
de los Gortazar Landecho.

La quinta generacion de Pedro de Cortazar, Caballero de Santiago es la
de un experto en fortificaciones en el Sefiorio de Vizcaya que en 1.660 fue
nombrado “Inspector de Armas” en Vizcaya para verificar su buen estado.
Tuvo un hijo Domingo.

La sexta generacion de Domingo de Cortazar trabaja en los nuevos
Astilleros de Ferrol como experto y tuvo dos hijos Francisco y Domingo.
Francisco murié en Bilbao en lucha con los franceses.

La séptima generaciéon de Domingo de Cortdzar, también como experto,
viaja a Santander por orden del Marqués de la Ensenada, para construir los
nuevos Reales Astilleros de Guarnizo. Tuvo cinco hijos Marcos, Millan y Juan
asi como dos hijas.

La octava generacion de Juan de Cortazar, vecino de Astillero tiene dos
hijos, Juan Antonio y Bautista a fines del siglo X VIIIL.

La novena generacion de Juan Antonio Lucas de Cortazar que nace en
Astilleros de Guarnizo en Santander en 1.767 es la de un Maestro de Obras
de dicha localidad que se traslada a Bilbao para ejecutar las obras proyectadas
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por el Maestro de Obras reconocido por la Real Academia de Bellas Artes de
San Fernando Alejo de Miranda del nuevo Puerto de la Paz en construccion
por iniciativa de Godoy y como ambicioso proyecto en Abando de una nueva
ciudad propiciada por el Seforio de Vizcaya frente al poderoso Consulado de
Bilbao. Proyecto que no prosperd debida a la Guerra de la Independencia. Fue
su hijo Pedro Antonio Lucas nacido en Santander en 1.793.

La décima generacion es de Pedro Antonio Lucas de Cortazar también
Maestro de Obras que acudio a San Sebastian por encargo del Ayuntamiento
de Bilbao para ayudar a la reconstruccion de la ciudad incendiada. Se casé en
San Sebastian el 21 de Mayo de 1.821 en la Parroquia de San Vicente con dofia
Juana de Gorria natural de Gorriti y viven su casa de San Vicente, 9 hasta 1.835
en que se refugian en Bayona huyendo de la Primera Guerra Carlista. Tienen
dos hijas y un hijo llamado Antonio Maria Lucas que nacié en San Sebastian
el 17 de Enero de 1.823.

Antonio Cortdzar y Gorria encabeza la once generacion de nuestro

relato. Su vida estad reflejada en el “Articulo Necroldgico” que en 1.884
con motivo de su fallecimiento escribié su amigo don José Machimbarrena
y edito la Imprenta de Tolosa de Eusebio Lopez. José Machimbarrena y
Echave habia nacido en San Sebastian y realizado en Bélgica sus estudios
de Ingeniero Industrial. Fue Alcalde de San Sebastian de 1.885 a 1.887 y
Presidente de la Diputacion en 1.902. Todo ello es muy significativo respec-
to al folleto que se habia editado con motivo del fallecimiento de Antonio
Cortazar que fotocopiamos en las siguientes paginas:

frtinule Feorulfgico,

——

@
@JI distinguido argnitecto cuyo nombre sirve de
5ep[gmfe 4 sste articulo, nacié en San Sebdstian
¢ el dia 17 de Enero de 1823; y murié en la mis-
ma gindad el 9 de Junio de 1884, 4 Ja edad de 61
anos cumplides. Hora es ya de que se conBagre
un recuerdo de admiracién y gratitud af hombre que
tantos y tan notables hia dejado de su existeneia on
el pueblo en que nacié v en la Provincia que duran-
te tintos afios lvs ha contado entre sug mds dignos
funcionarios. Nos proponentos, pues, en este artien-
lo narrar en un eslilo dano los accidentes més no-
tables de su vida, y hacer una sucinta relacién de
tas Inchas que se vid obligads 4 sostener en el cum-
plimiento de su misién y en lag que resulta siempre
un cardoter entero y una volantad ingquebrantuble
en la defousa de los intereses generales que le esta-
ban encomendados, en razén del importante cargo
gue desempefid, inspirindoss constantewentes en los
sentimientos de uns rectitud inmaculada. Hombre
de profundos conacimientos tedricus y préetivos en
su profesion, y dotado de vigorosa iniciativa, debida,
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G
tanto 4 sir génio emprendedor y cardcter resuelto,
como tambien 4 la conflanza nacida en sn esplritn
por la esperiencia edquirida en una lnbor constante
de muchos atios, proyectaba valientements sin olvi-
darse, gin embargo, de ninguno de los elementos ne-
cesarios para el bnen éxito en la sjecucion, asles
que rara vez lesalieronfallidos suscdlenlos y en mis
de una ocasién admird & sus eontemporaneos, reali-
zando con meravillosa inteligencia y aparente sen-
cillez, obrag gque conceptuaban poco nienos gue im-
pesibles y que resultaban &l par que sblidas y dura-
deras, asombrosamente econdmicas. Como ejemplo,
podriamos citar el murallén de la Ziirriola cuyo pro-
yecto y presupuesto fueron calificados de quiméricos
por kombres ilustrados que por aguellos tiempos ad-
ministraban la Cindad, y que no aléanzaban 4 com-
prender que tal como estaba proyectado el muro,
pudiera sostenerse v ser defensa inguebrantable con-
tra los furiosos embates del mar, y menos podian
concehir gue con un pequefic desembolso de 14.000
# 15,000 duros por el erario municipal, pudiera ser
una realidad la ejecucidn de una obra de tamaha
importancia, cnyo resuitado era arrebatar 4 los do-
minios del Oceano, considerable superficie de terre-
nos destinados 4 edificacién y euya venta habin de
propercionar pingiies rendimientos al Ayunta-
miento. Concejal hube, y no de los menos avisados,
que ehulfando en en imaginncién las difienltades na-
turales de esta obra é inherentes 4 todo itrabsjo hi-
drdulico, yexagerando en sus célenlos su coste, cre-
yé.de buena fé que serla un buen negocie pars la
Corporacién, ofrecer Ja cesién de todog los terrenos
que se gandran ol mar, al que se comprometiera 4
realizarla, garantizando sn solidéz y duracién por

términe de algunos aiios. No prevalecid por fortuna
esta combinacién ruinosa pars el eravio inunieipal y
el resultado fué debido en primer término, al aator
del plano de eneanche de gue formaba parte el cita-
do proyecto, que con invariable confianza, ageguré &
log concejales los buencs resultades que daria la
gjecucién de la obra, tal como la habia concebido,
tanto bajo el punto de vista de [a estabilidad como
del de la econoinia. Empezdin constrnocion del mu-
10, ¥ justo es reconocer gne en una gran perte del
vecindarie, dominaba el temor y lan desconfianza
acerca de sns reswltados, sobre todo sl ver el peque-
fio espesor (ue se le daba, pero vino oportunaments
& resolver el problems un furioso temporal que des-
troyd eunnto encontrd 4 su paso, excepto el muro,
sn el cual no movié unadola piedra, 4 pesar de estar
In obra fresca ¥ en mal estado, pueste que no s ha-
bin cofistraido aiin mis que en la mitad préxima-
menta de #n longitud. Pesde nquel dia se aesllaron
los rnmores hostiles, renacid In confianza, y terminé
Ia construceién sin accidente y sin que cosiara ni
un eéntime mds de lo presupuestado y el pueblo en-
tero puede dar testimenio ie los brillantes resulta-
dos obtenidos, no habiéndoge sentido la necesidad
(e gastar ninguna sume importante ni en reparacio-
nes nf en su entretenimiento en el trascurso de dien
y ocho afios. Pero no anticipemos los episodios de la
vida de este nuestro iluatre eonciudadano y relate-
mos por su érden los principales héchos que la cons-
tituyen. .
Nacié como homos dicho en esta Cindad el dia
17 de Enero de 1823 y fueron sus padres [). Liteas
Cortuzar y In.* Juana Gorria, de modesta, pere hon-
radn posicién en su calidad de artesanos. Adquirit
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en st pueble natal los econoecimientos de primera
enaefianza y upenas ge preparaba 4 emprender los
da lz segunda, sobrevino la guerra fratricida de los
siete afios, viéndose, por tanto, obligado 4 pasar al
veeino reing de Francia y sus pusblos de Bayona y
Gustary, en donde bajo la direccidn de inteligentes
profesores se dedicé al estudio de hymanidades, de
las Matemdticas y de las diferentes clases de Dibu-
jo, que mds tarde debian serle tan dufiles 2l consa-
grarse & la carrera que con enbusinsmo acariciaba,

Vuelto ol hogar paterno al terminar la guerra,
completd con gran aprovechamiento los conocimien-
tos de la segunda instruceitn y los estudios de dibu-
jo y matemgticas, y, asi preparado, se trasladé 4 la

villa y corte de Madrid en el aio 1843. Una vez

alli, se dedicd con el mayor zhingo 4 los estudios
preperatorios de la carrera de Arquitectura, asistien-
Ao & las academias partioulares de los profesores
Sres. Lallave y Peironet, estudiando con el primero
la Aritméticn, Algebra y Geometrin, y el dibujo ar-
quitecténico; Geometria descriptiva y Estereoternfa
con el segundo, sin perjouicio, al mismo tiempa, de
conourrir 4 la academia particular del. afamado pin-
tor Eequivel, para el estudio del Dibujo de figura.

. M4s tarde pasé d la de D. Eugenic de la Cimara,
profegor de le Academia de San Fernando, comple-
tande con #lelestudio de la Geometriaanalifica, cdl.
culo diferencial 6 integraly la Mecdnica racional.
Al terminar dichos estudios en el afio de 1845, fud
cuando se reformé la carrera de Arquitecturs; pues
que hasta entonces se hacis privadamente, estable-
ciéndose la Escuela Especial, en la que, prévio exé-
men de lag materias de primerc y segundo afio, in.
gresd de alumno de tercero. En ella continuéd tndos
los estudios hasta que en el afio 1850, fné recibido
de Argquitecto, volviendo el mismo aio 4 au pueblo
natul y al lado de sus ancianos padrves, de guienes
no ge separd, ni por un instante, miendras vivieren.

Desde el inmediato afio, 6 en el ds 1851, princi-
pié d darse & conocer Cortazar en el ejercicio de su
profesién. 8u primer cargo en dicho afio de 1851, fué
8l nombramiento de auxiliar faculativo del ingenie-
10 Gefe de Caminos, Canales y Puertos, el ya finado
D. Manuel Peironcely, que 4 la sazdn proyectaba y
construda varias carreteras en el territorio de Gui-
plzcos, por cuenta de la Provincia. A los poces
meses, por el de Agoste del mismo afic de 1851, fué
nombrado sub-director de Cammings de la Provincia
de Guiplizcos, er Juntas generales celebradas en la
villa de Motrico, ¥ el 23 de Marzo de 1863 Director
de los -mismos, gon la denoininacién de «Director de
obras pravincialem cuyo cargo ejercid hasta fines de
1882, en que, 4 consecuencia de una grave enferme-
dad gue contrajo, como resnltado de su laboriosu vi-
da de trobajo, solicité y obtuve su jubilacién con
arreglo 4 reglamento,

No es posible detnllar minnciosamentz el sin ni-
mero de trabajos que proyectd y se realizaron hajo
su direccién en la Provineia durante los 29 afios qus
desempeiié los cargos de Sub-director y Divector de
obrag provinciales. Basta saber que proyectd, dirigié
v construyé con aplauso dela Provinciay de las Cor-
potaciones locales y administrados dela misma, mul-
titud de earreteras y caminos trasversales que ecru-
zan en todos sentidos el pals,llegando 4 medir, solo’
las nusvas carreteras en nimere de tfece, el consi-
derable recorrido lengitudinal de 65,055kilometros.
Aparte del inmtenso trabajo que esto supone, formuld
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y llevt 4 cabo bajo su direccién importantes refor-
mae y modificaciones en las carreteras existentes,
tales como la reforma del camino de Otsarain 4 El-
goibar, en su trayecto entre lus jurisdicciones do las
villas de Azpeitin y Azcoitia, conocide més propia-
mente con el nombre de «Reforma de la cuesta de
Santa Cruz de Azcoitiar. Lia veforina por desviacidn
de la carretera del rio Urola en -la cuesta de Travo
{Arrona ¢ Cestona) por medic de un gran corte en
brecha. L2 no menos importante reforma de! cami-
no Hamado de Segura, & la enfrada de esta pobla-
¢ion, por el sisterma de grandes terreplanes, casides-
conocido hasta entonces en este pzls, y otros de me-
nos importancia que se omite enumerar.

No hay nadie que ignore el interds extraordinario
que despierfu en una regidn desprevista de medios
comodes de comunicacién y fransporte, la apertura
de une nueva carretera, las rivalidades que nacen en-
tre pueblos préximos que se creén mis é menos fa-
vorecidos 6 perjudicados ex sus interdses por el tra-
zado proyectado y las consiguientes luchas 4 que
dan Ingar esas competencias, unidze 4 las que ori.
gina el interés particular. Bn multitnd 43 conflic-
tos de estx especie se vié envuelta Cortazar duran-

. te su faboriose vida y tuvo que defender con teson
el interés general de la Provincia, no consintiendo
que prevaleciera sobre él; ni el de ura determinada
localidad y mucho menos el particnlar de uno 6 va-
rios propietarios. Referfs éloon cierta fruivién ylegi-
timo orgullo las refiidas contiendas que sostuvo en
diforentes épocas con lo personajes mas influyentes

del pais con este motivo, y tuve siempre la inefable -

sabisfaccion de que una ves pasado el motive dela lu-
cha, todos 4 una reconocian la inmaculada honradez
con que procedia, siendo el mévil inico de sus actos
ia defensa delos sagradog intereses que le estaban en-
comendados, y su linea de condueta. armonizar esos
intereses, en cuanto fuesen compatibles con losloca-
les y particularss. Inspirade constantemente en los
eternos principios de justicia inndtos en su alma, ja-
més spenmbidd eonsideraciones de 6rden secundario.

Excesivamente rigido quizds en el cumplimiento
de su deber (si exceso puede caber en elley,y homhre
de drden por temperamento y convieeidn, no consentia
que se faltéra impunemente por nadie 4 los preceptos
establecidos en los reglamentos para el buen régimen
y conservaeidn de lascarrsteras de la Provineia y por
esta causu tuve tambien gque luchar mds de uns vez
durante sn vida con autoeridades locales y personas
influyentes, proporciondndole esas contisndas algn-
nosdisgustos,si bien con Ia compensacién gue propor-
ciona siempre la satisfaccitn interior de su concien-
cia al que obra en la profunda conviceién de que an-
telaley no debe huber categorfas, y todos, absolu-
tamente todos, deben subordinarse dsu cuamplimien-
to. Asl consignié durante el large periodo de su di-
reecibn couservar en buen drden ¥ perfocta disciplina
el numeroso personal destinado al servicio de snsca-
rreteras y mantener Integros ¥ con todo su preséi-
gio los reglamentos dictados pava su buen régimen y
conservacién, ejemple que contrasta notablemente
con lo que ocurre en otras localidades con reglanen-
tos de la misma indoie que caen endesprestigio y de-
suso por excesiva tolerancia ¢ condescendencia en
consentir susistemdtica infraceitn.

“Durante el largo peridde de 20 afics que medid
desde sunombramiento como Sub-director de cami-
nos hasta su jubilacitn, ejercid mnltitud de otros car-
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gos y desempefidaltas y muy delicudas comisicnes de
los que tansolo referirernos aqueellos que consideremos
de mayor mérito é importaneia. Entre los primeros y
por brden de su primacis, fueron el deInspector facul-
tativo de la carvetera de Andeain § las ventas de Iriin
por Ban Sebastisn, por nombramiento de la Empre-
sa, de la misma, sin haberlo solicitade; de arquitecto
municipal interino de esta Ciudad 4 insiancia de la
Corporacién municipal de la misma, mereciendo en
uno y otro caso las mayores y entusiastas pruebas de
agradecimiento por la munera inteligente y acerfada
con que desempefié dichos cargos. El da argnitec-
to provincial, eomo cargo uuido al de Director de
Obras provinciales, en cuyas funciones intervino en
repetidisimos y gravisimos asuntos como panente 4
informante. El de Inspector en representacién del
Estado y de la Exma. Diputacién , en los nue-
vos edificios construidos enla Plaza de Guiplz-
¢or, con destino los unos & Gobierno Civil y Delega-
cién de Hacienda, y el central y tercero & dependen-
cing y ssiento da la Corporacién provincial.

De los segundos, 6 sean de las comisiones desem-
pefiadas y servicios prestades, nos limitaremos 4 in-
dicar algnnos de ellps, Elfué quien, aungue profano
4 los estudios de Piscicnléura y Ostreria, acompaiia-
do del finade D. Juan Antonio de Olazdbal, fué comni-
sionade por la Exma. Diputacién de Guiplzcoa para
recorrer los establesimientos principales de esa gran
induatria de Francia, Holanda y parte de Alemania
y escribir como prasentd en descargo de su comisién
cientffica, una ilustrads Memoria, llena de preciosos
datos que recogid en aguella escursién, cuyan Memo-
ria obra en los archivos de la Corporacidn provin-
cial y delaque merecié, con su anxiliar acompa-
finnte Olazdbal, un testimonio de alto aprecio y reco-
nocimiento.

£ fué guien, enel afio de 1865, con motivo de la
primera estancia. en Zarauz de 8. M. la reina D
Tasabel 11, dispusce & improvisé con acertado éxite
cuantas obras fuercn indispensables para la régin es-
tunoia y la de su servidumbre, mereciendo undnimes
elogios de las Corporaciones del pafs y ser agraciado
por §. M. eon la condecoracién de Coinendador ov-
dinario de 1 Real Orden de Isabel tn Catélica, de
que jamds hizo mso en la vida, habiendo rehusado
anteriormente y por especiales servicios, andlogas
distinciones.

Prostd los unos en el mes de Mayo de1859, cuan-
do el horroroso incendio que estuvo 4 punto de de-
vorar la poblacién de Irtin, 4 1a que concurrié desde
San Sebastiun, ¥ los otroz en el incendio de Ia Casa
de Beneficencia de esta Cindad, mereciendo los pli-
cemes ¥ las manifestaciones més entusiastas por su
brillante comportamiente en comunicaciones lauda-
torias de parte de la Diputacién y de las dos Corpo-
raciones populares.

Durante ese periddo de cargos y Comisiones, per-
teneci6 tambien & cuantas Comisiones y Juntas lo-
cales y provinciales se crearon y constituyeron para
ol fomento de Ias artes, de instruceidn, de sanidad,
de exposiciones y otros mil que por prolijos se dejan
de enumerar.

Como arquitecto y profesor ha dejado entre otros
muchos los trabajos siguientes:

Tl plano de ensanche de San Sebastian que en so-
lemne coneurso gbierto ad-hoc, merecid entre los
proyectos presentados la sleccibn y el preinio seiia-
iado de tres mil pesetas, premio que rennncié en
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fuvor del erario municipal, como ayuda 4 los grandes
gastos que tenia que snfragar ¢l Ayuntamiénto paia
llavar 4 efecto las obras del referido ensanche, con lo
que did una prueba més del amar filial gue - profest
siempre 4 su pueblo natal. Como Arquitecto mumici-
pal interino, 4 élle cupo la glovia de dirigir el derri-
bo de Ias antignas y sdlidas murallas de la Ciudad y
en ¢l desempedio de su eometido supo desplegar tal
inteligencia y arte que merecié los plicemos de todo
el vecindario por el buen éeden y admirable regula-
ridad que se observd en la ejecucién de tan dificiles
trabujos que quedaron terminades el mes de Agosto
de 1865 con economin inesperada. Tembien se hi-
cieron bajo su direceion y con felicfsimo éxito las
primeras y mds dificiles obras del ensunche que cons-
tituye hoy por su magnificencia y explendidez un
motivo de legitimo orgullo para todos los hijog de
este pueblo.

Proyecté, dirigié y construyd por cuenta de la
Exma. Diputacién de Guiplizcoa, de 1969 4 71, sien-
de Director de Obras provinciales de la miama, el
magnifico puente de Santa Catalina sobre el Fio. Uru-
mea, obra de inmensas dificultades por su situncién
y condiciones topogrificas, causando la admiracion
de propios y estrafios, y de no pocos -hombres - del
arte de construir, que juzgaron por atrevida y te-
mernris la ejecacién de dicho puente.

Son tambien obra suya los planos que sirvieron
para la construceion del morcado de la Zurriola asf
como el magnifico proyecto de la nueva Cdroel de
partido que fué aprobado por la Junts de Croeles
presidida por el Gobernador de fa Provineia y por la
Direcoién general do Establecimientos penales, ha-
biendo merecido de ese centro directivo como de to-
das las personas coinpetentes que lo han examinado
los mayoves elogios por la esmerada intelizencia con
que se han estudiade en él tanto el conjunto eomo
los detalles.

B! fué tambien gquien por encargo de la Diputa
cién hizo estudios concienzndos de un' ferro-carri
que, partiendn del del Norte en Zumarraga habia de
empalmar en territorio de Vizeaya, conel que se es-
tudiaba en aqnel mismo tiempo desde Bilbne. Hpe
proyecto, que en gran parte es posible que shora se
lleve 4 gjecucién en el que se intenta construir de
Durango & Zumarrags, fué aceptado con mucho
aprecio por la Corporacién provineial, y est4 indica-
doen la hermosa ocarta itineraria de la provineia
de Guipizeos que se acaba de imprimir y litografiar
4-expensas de dicha Corporacién, por acuerdo re-
ciente de la misma, cuya curta es el dltimo trabajo
del finado Cortazar, que la dedicd 4 su madre Pro-
vincia, en testimonio de su profundo agradecimien-
0, mereciendo por ello ser declarado por la misma
Diputacién como uno de sus mejores servidores & hi-
jos, segun consta por somunicacién dirigida al antor
en virind de acuerde de lu corporacién provincial en
plenc.

En su vida privada fué D. Antonio Cortazar mo-
delo de padves y de esposos, ¥ encontrd en sn hogar
lo que mereeia; sacendrado amer y abnegacion sin
lfmitess. Leal y generoso con sus amigos, lloraron
estos con profunda amargura su irreparable pérdida
¥ conservan indeleble su recuerdo.

18éalc 1a tierra leve y que en regiones nids sere-
nas encnentre la recompensa debida 4 sus grandes
virtudes!

395
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También Serapio Mugica en la Revista de Cultura Vasca “Euskaleriaren
Alde”, numero 206 se hace eco de unas notas biograficas de Antonio
Cortazar redactadas en los siguientes términos:

Antonio de Cortazar

Nacio el 17 de Evero de 1823 en la casa n.” 9 de la calle San
Vicente, piso prircipal, y fué bautizado el mismo dia eu la pa-
rroguie fe ignal nombre, de esta ciadad de San Sebastidn.
Fueron sus pedres don Luras Cortazar y dofia Juana Gorria, de
modes!a pero honrada posicién.

Adquirié en su ciudad natal los ‘conocimientos de primera
enseflavza, y cuando se preparaba 4 emprender los estudios de
Ia segunda, sobrevino la guerra civil—1832 89—que motivé el
que se trasladara & Frandia.

(1) En tiempo ds Echebeste, y mas tarde, aparece ol Maestro de
Obras Ton Josd Galo de Aguirresarobe dirigiendn algunas obras muni-
cipates. En 1846 se hicieron bajo su direccién, importanies obras en el
terrado de la Gase Coneeil y en @) sfio 1872, conforme al proyecto Euyo,
se lizo of edificio para iz venta y lavado del pescado al lado de! Merca-
dn de la Brecha,

En Bayona y- Guetary, bajo la direccion de infeligentes
maestros, se dedict al estudio de Humanidades, de las Matema-
ticas y de las diferentes clases de dibujo, gue mas tarde habian
de serle tan utiles al consagrarse 4 la carrera que ol entusias-
wo acariciaba.

Asl preparado ee trasladé 4 Madrid el afie 1848, ¥ cursé los
estudios preliminares de la currera de Arquitectura en las aca-
demias particulares de los protescres Sres. Lallave y Peironet,
astudiande con el primero 1o Aritmética, Algebra, Geometria ¥
el Dibujo Arquitecténico, y con el seguude la Geometria Des-
criptiva y Estereotomia, al mismo tiempe gque cencurria d la
Academia particular del afamade pinter Esquibol para el estu-
dio del Dibnjo de fizura,

Mis tarde paso 4 ia Academia de Don Eugenio de la Udma-
ra, profeser de 1a Academia de San Fernande, ¥ completd con
¢l el esiudio de la Geomstria Analitica, caleulo Diferencial &
Integral y,1a Mecdnica Racional.

Al terminar los estudios en 1845, se relormd Ia carrera de
Arquitectura, estableciéndose la Escuela Especial en la que in-
gresd de alumho de tercer afio, previc examen de lug materias
de primero y segundo.

Obtuvo el titulo en el afio 1850. y se esiablecié en San Sebas-
tian al lado de sus ancianos padres.

_Su_primer-cargo le obtuvo-el afio siguiente con el nombra-
miento-de auxitar Facultativo del Ingeniero Jefe de Caminos,
Canales y Puertos, Don Manuel Peirouncely, que -4 la sazén pro
yeotaba y construia varias carreteras en Guiplizcea, por cuenta
de 1a Provincia. -A los.pozos meses, én Agosto de 1851, en las
Junias generales celebradas porla Provincia en Motrice, fué
nombradoe Subdirecter de caminos de Guiplizeoa.

Se hallaba en el desempetfto de este empleo provincial cuande
fallecié el Arquitecto Municipal Don Joaquio Ramén Ecnebeste,
y el Munieipie le nombrd para sustiluirle, con caracter de inte-
risg, ¢1 B de Febrero de 1862.

Continud, en servicie del Ayuntamiento, con la traida de
aguas de Errotazar, que dejé pendiente Echabesta, introducien-
do algunas modificaciones en el primitive proyecto.
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Siendo Oortazar Arqul Monicipal, ¥ bajo su dirsceidn.
i sombanes ¢l tan aosinds darribo de lss moralles ds 18 cisdad
al 4 ds Mayo do M:nmwd-nﬁhhk 0. da Abril

de 1664,

Sa astudiaron por nns Comisidy nl‘uﬂ.dl al eleato, las ono-
dmw;nn.uumduphm para el ensanche de |a po-
b lwobbn, feara del radio de las mursllas; ¥ de loa dooe praysotos
que &6 pressstarcn, se aligié ol del Br. Cortazar eo primer cée-
ming, ¥ ol da Den Martin de Saracibar oo &l segunde, adjodi
cando & date ol secesit y & aquel &l prilger premic de res mit
poasias que ae las cedid & I ciodad.

Be noordd despods que con ambos proyeatos se fofmara uns
¥ aai lo kizo ol Br. Corvazar,

Era Arquitects del Municiple dwullnm coands laa Jantas

_ da la Provincis, reanidss en Juolis de 1883, confirmaron &l nom-
bramlents que el 23 de Marzo Blzs Ia IHlenIﬂu tornl en el
dr. Cortazar pars Direotor de Obras Provincisles al objsto
de cobrir ln vacante do Don Mariano Josd de Lascarain, que
nesd ol Bl de Marzs del aflo Indicade. Asi sa que al ofrectrsele
por ol Ayontamiento en propiedad | eargo que sjercis interi-
naments, contestd con fecha B0 de Julls de 1884 qoe no le
convenia scepiarlo, porque ers Arquitects Proviscial y Dirse-
tar de las Obras Provinciales de Guipascos, ¥ tome tal teals el
caraoter de jabs de los Arquitectea del Distrito y Manicipales ¥
su sueldo y emolumentos eran suparicres & la de ﬂﬂmm
Municipal.

En sm vista designaran pars este carge al Sr. Escorisza, pare
encargands al dimislonario, que siguiera con la direccidn del
dorriba de las moralias, In conduccién de aguss, ls ejecucién
del murallds de la Torriols, qos tsato renombes e did por e
economia con que sa hiso ¥ Is fortaless que demostrd al reslatie

fariosos temparabes conndo ws sataba levantasds, & todo Jo conl ~

mocedld Cortazar.

Can fecha 30 de Diclembes d- 1804, prossntd sl krmﬂnllﬂt
t0 un proyeste de Ordeannzas de edifloacita.

Boyo s el proyecis del Marcads de s Brechs, que por ea-
cargs dsl Maaicigio lo coastrays ea 1871, sal come o proyecio

45 ln ngevs Carcel de Partido qua fud aprobade por-ls Junis de
Cihrosles, prosidids per ol Goberaador de la Provincia, ¥ por I
Dirsotite general 4o Bstablecimientos penales, hablsndo reci-
bide de eate centro direstive ¥ de mochas personas compel=nies,

loa mayores slogidd por su obra.
Eo ol tlempo an que =jercid Coriazar el cargo Jde Director

da Obras Provinciales, se abrberon muliitud de carrelerss: sola-

ments lnd noavas llegaros A madir ol ronsiderabls recorride de

 65.065 kitimeiros, sin contar las Importantes reforeas ¥ madifl-
' caciomes que se hicieron s lss carreterss existenies, tales como
In reforma del camine de Otsarain A Elgoibar an ku trayscio
entrs Azpeitis ¥ Awsolida, conocldo con &l nonbes de «Reforma
de 13 coosts de Eants Oroz de Asociilne, I8 reforma por deavia-
cidm do i carreters del rio Urola en ls coesis de Drars (Arrons
& Castoma) por medio de an gran corte an brecha, ¥ Ia na menoa
fmportante raforms de b setrsda del poebls de lel por &l
pistemn do grandes terraplone, casl d id

en ol pajs, ¥ otras de menor Importascis que ne la tulrnﬂla

En desmupeflo de o cargo proviocial, prestd tambidn axcs
bonies nocvicics, soodisodo da Ban Sabastiia, en ol lscendis qos
bubo sp lrdn d flnes de Abril de 1828, ¥ que lmlni.lm deatruir
#l poablo. L

Coma Director da Obras de Gelpiscoa, dlr‘u mblén en
1885, con motive de la priosers estsnsla en Zeraoz de 3. M. s
Belua Dofin Tsabel 11, cuantas obras foeron secesaring pars ln
regha satanchs ¥ sn servidombre, con tal acleris, que mereciercn
undnlmen sloglos de las suter(dnde del pals 7 le valld ademis
1a condecoracldo goo i 04 8. M. da Ci dader Ordins-
rla da ln FBieal Ordes de Taabed la Catdlica.

Por encargo de Ia Dipotaclén ssmwlid ol proyects de oo fe-
rrecarril que partiendo de la estacion del ferrocareil del Horta
o6 Zomarraga, babils de dmpaimar e territorio de Vieoays oos
&l qus e svindiaba en aquél mismo thempe desde Bilbas, y que
‘mals tarde ee llevd & sjeouckén (1856 BT.) ’

Com- sus planca se birs también par cassta de le Previocks,
com dessiug i depdeito 46 articulos sojolos & impeestes provin-
ciales, 8l sdiftols do s calls da Guribay, que leege so ulilizd

397



398

JUAN MANUEL DE ENCiO CORTAZAR

para [Abrica de :abacos'y 8e ocupa hoy con la Academia de
mdsiva, ¢l Labiraterio § orres servicios muniripales

Anrque profaue en los estndios de Diseiculeura y Ostreria, fué
sorpisiniado por la Exema. Dipatacion Proviurdal, er unidn de
Do Juan Antenio de Olagabal, para iecorrer los estabieciniden-
w08 prinvipales de esa gran industria de Francia, Holawda y
parre~'e Aleo auia, ¥ eserinio en dercargo de sa comisién upa
jlustra:da Memorin cai prer:ios'os datos, que fué muy bien acogi-
da por 1o Dipuvacion.

Después de 81 afivs de exiinentes servicios prestados 4 Gul-
plzcoz, ¥ & consecueiiia e unn grave enferivedad gue legd 4
comraer, proseito la vennucin de sa carge ec la gesion celebra
i i la Dipetacién Proviveial el 8 de Novienmbre de 1882, Lo
cupl 1o fué aceptada en los 1érminos mas hénrosos para el inte-
sade, hacisnto constar «la satistaeeion cempletr gue le mere:
cieron la inieligencia, howradez y celo con que habia ejercido
sus funeisuess, y en su-lugar nombraren & Don Manuel de
BEchahe. que bugia de Subdirector. .

Al misino tiempso preseh[é un- anteproyecto Je la mueva
sarta itinerarin de la-Provincin, que may tarde se llegd 4 impri-
mir y litegrafing por 1a Corporacién Provineial.

Ademhbs de las fuueienes que desempefié cerca de tn Provia-
via v del Mundeipio de San Sebastidn, ejercié otras, come son
la de Dnspector facultarive de ta carvetera deo Audeain & las
veatas o ltan, pasando por San Sebustidn, por nowbramiento
de la Empresa particulay que In ejecurs; la de Inspector, en
reprezestacidn del Bstado y o5 b Dipotacion. en los nuevos
edificios « anaivgides o la Viaza de Gaipizeon con destino:los
wios & @ bieren Civil y Delegasion e Haciendu, y el central
¥ tercero & dejenenciag ¥ asienta de la Coyporacién Provincial,

Durarte ¢) gjescicio de aus cargns, périenecié 4 cuaptus
Comisivires ¥ Juntus tecales ¥ provinsivies se arearse y const-
tuyeron para el famonto 4o fas Artes, e [nsreaeeior, de Sani-
dud, de Bxpoodel ves § ebrog nds e es dideil enwmerar.

Fallerié en «q cjudad natal e 0 de Jfunio de 1884,

Estuve cunsiderado por sus conreniparineos cuino hombre de
vrofuudes copordcietos teoricos y practices en su profesién,

y de vigorusa jniciativa. como copsecnencia de un cavacter re-
auelte, guo le jnduecin A proyectar vallentemente, gin clvidarse,
gin vmbarge, de ningano de los elanentos necesaring. e volun-
tad inqu'el:.rmuuble, no cejpba suied vunnde se tratabe de la
defensa de los intereses gensraies que le exladaln encomendados,
ingpirandose constantemente en los sentimientos da gha recti
jrunaculada, sin que sueumbieri jAmas i consideraci:nes de otro
drden.

Rigido en ¢l cumplimiento de su deber, consignié durante
ol largo periodo de su direccidn covservar en buen drden y per-
fecta disciplina al unmeioso personal destinado nl ‘sel'vi(:in de
sus carreleras, ¥ mantener integros y con todo su prestigio los
reglamentos dictador para su buen régimen ¥ ronservacidn.

kel

Serario Musica
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Baldomero Anabitarte, archivero municipal tras Serapio Mugica,
también se hace eco en la biografia de Cortazar de las notas de don José
Machimbarrena, al igual que otros historiadores posteriores. Pero dejemos
las referencias y sigamos un criterio cronoldgico, esencial para poder veri-
ficar la realidad de los hechos estableciendo previamente el marco admi-
nistrativo en el que se desenvolvian a mediados del siglo XIX los estudios
especificos tanto de arquitectura como de ingenieria, ante los nuevos cono-
cimientos técnicos que requeria la “revolucion industrial”.

Hemos descrito en las paginas anteriores 10 y 11 el impacto técnico-
administrativo que supusieron en la organizacion del Estado los nuevos
problemas de infraestructura que requeria el progreso tanto en nuevas
instalaciones de agua, saneamiento y alumbrado como en la mejora de las
comunicaciones terrestres y maritimas exigida por una nueva sociedad
industrial. Todo ello era inédito y novedoso, y fué motivo para crear el
Ministerio de Fomento encargado de administrar unas legislaciones espe-
cificas en ferrocarriles, carreteras, aguas, costas,... y con ellas también fué
preciso formar expertos adecuados transformando los antiguos “maestros
de obras” e “inspectores de caminos” en “arquitectos” e “ingenieros” con
estudios superiores reconocidos por el Estado y garantia en la buena ejecu-
cion de las nuevas infraestructuras. Infraestructuras con ramificaciones en
mineria, industria, agricultura, montes,... con ‘“nuevas ingenierias especiali-
zadas”. Todo ello pasaba a incrementar los estudios técnicos superiores que
en la segunda mitad del siglo XIX dio lugar a problemas de competencias
del que se hizo eco la Asociacién de Arquitectos de Catalufia en 1.896, al
aprobar “Dictamen” de una Comision nombrada al efecto para que estudiara
el deslinde de atribuciones entre las diferentes carreras facultativas, con las
conclusiones pertinentes al respecto a las actividades de los arquitectos. Este
problema, curiosamente, ante el progreso técnico, subsiste en la actualidad.
Lo que si estaba claro era que existiendo estudios preparatorios comunes
de arquitectos e ingenieros de caminos en una primera fase, resultaba dificil
separar en el ejercicio profesional futuro, especialidades exclusivas.

En el seno de la Administracion (y siguiendo al Catedratico Estapé
de la Universidad de Barcelona), la competencia exclusiva del Ministerio
de Fomento al canalizar las resoluciones administrativas de los “planes de
ensanche” y trastocando tradicionales funciones municipales, habia dado
lugar a un enfrentamiento entre el citado Ministerio y el Ayuntamiento de
Barcelona con motivo del derribo de las murallas de aquella “plaza fuerte”
y la planificacién de su “ensanche”. El enfrentamiento resuelto primero
con una Real Orden de 1.859 y después, ante el recurso municipal, con
un Real Decreto de 1.860 ratifico la “aprobacion del Plan Cerdd” frente al
“Plan Rovira”. El origen del conflicto no fue otro mas que la actuaciéon de
Fomento recabando para un funcionario suyo, Ildefonso Cerda, el encargo y
la realizacion del proyecto en funcion de sus competencias exclusivas.
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En el caso de Madrid este problema no se produjo porque en todo
momento el Ayuntamiento madrilefio aceptd el encargo al Ingeniero Castro,
como funcionario de Fomento para redactar el “proyecto de ensanche”.
Proyecto que se aprobo, sin polémica alguna.

El caso de San Sebastian fue peculiar. El Ministerio de Fomento no
intervino en su origen puesto que las competencias de la red viaria eran de la
Diputacién Foral, y a su frente estaba el Ingeniero de Caminos don Manuel
Peironcely. Por ello, cuando Antonio Cortdzar, recién terminada su carrera
de Arquitecto, es nombrado en las Juntas Generales de Guiptzcoa de 1.863
“Subdiréctor de Caminos de Guiptizcoa” y mas tarde, al fallecimiento de
Peironcely, “Director de Obras Provinciales” estaba ejerciendo una singular
actividad en carreteras, caminos y ferrocarriles propias de los funcionarios
de Fomento dentro del peculiar régimen foral.

La actividad profesional de Antonio Cortdzar es muy similar al ejercicio
profesional de un ingeniero con la mentalidad actual, al proyectar y dirigir
obras de carreteras, puentes, muros de costa, ferrocarriles, etc bastante mas
importantes que otras obras suyas estrictamente arquitectonicas como el
Mercado de la Brecha y la Fabrica de Tabacos de la calle Garibay, o su proyec-
to de la futura carcel de Ondarreta, de las que se hacen eco sus biografos.

Pero la gran labor por la que es conocido, es por ser el autor del “pro-
yecto de ensanche” de San Sebastidn con sus aciertos y errores, como es
natural. Todo ello es tema de los Capitulos siguientes. En cualquier caso,
si debemos consignar, siguiendo a Baldomero Anabitarte cuanto se descri-
be en su libro publicado en 1.903 sobre la “Gestion del Municipio de San
Sebastidn”, y con referencia al “Puente de piedra de Santa Catalina”, como
singular proyecto y obra de Antonio Cortazar. Dice asi:

Se verifico la subasta para la ejecucion de las obras de dicho puente e
inmediatamente se emprendieron los trabajos por la empresa constructora, bajo
la inteligente inspeccion facultativa del autor del proyecto, el Director de obras
provinciales D. Antonio Cortdzar.

Su longitud de estribo a estribo es de 127 metros y la anchura de doce
metros, distribuidos en siete metros para la via y cinco metros para los andenes
de a dos y medio metros de ancho cada uno. Ademas tienen 0,80 metros los
pretiles o antepechos.

El puente se compone de cinco arcos rebajados, de cinco centros cada uno;
cada arco tiene veintitrés metros de abertura o luz con 6,60 metros de flecha. El
espesor de las bovedas en la clave es de un metro y va aumentando hasta 1,50
metros en los arranques. Las elipses que forman los arcos descansan sobre los
sillares de ereccion en la linea dl estiaje sobre pilas de tres metros de ancho.

Las pilas estan fundadas sobre seis hiladas de pilotes separadas entre si
de 0,80 metros. Estos pilotes estan cortados a 2,90 metros debajo de la linea
de estiaje.
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La cimentacién del puente se ha construido por pilotaje y hormigdn.
El numero de pilotes de fundacion es de 696, de un diametro de 0,30 metros
en su centro, clavados hasta el rechazo. Después de hinchados los pilotes se
procedio6 al dragado para formar un suelo plano, sobre el cual se verti6 el hor-
migdn, que, unido a los pilotes, constituye el cimiento del puente. Sobre este
cimiento y suelo se replantaron lo macizos y se colocaron las hiladas de silleria
de ereccion y para facilitar estas operaciones se formaron antes alrededor de
cada pila y estribo una ataguias. Las cimbras se construyeron solidamente con
arreglo a los planos.

Los macizos se componen de silleria labrada procedente de las canteras
de Motrico, de silleria también labrada de las canteras de Loyola y de mampos-
teria del mismo lugar. La silleria de Motrico se ha empleado en los aristones
y en todos los paramentos vistos del puente, a excepcion de los timpanos y
ménsulas que son de caliza roja del pais. Las dovelas y macizos interiores son
de caliza de Loyola.

Concluidos todos los trabajos de construccion se deshicieron las cimbras
y fue insignificante el movimiento de asiento que verificaron los arcos, cuyos
vanos se presentan descubiertos, siendo el conjunto de la obra de un aspecto
bellisimo, pues se ha pulimentado toda la piedra de silleria de Motrico y la
piedra roja de los timpanos y ménsulas se ha bruflido formando un contraste
magnifico con el color azulado de la piedra de Motrico. En los pilares hay
escudos de armas, habiéndose tallado en ambos lados del puente las armas
de Espafla y Guiptlzcoa, y en las dos pilas del centro por cada lado las armas
de los cuatro pueblos cabezas de partido judicial la Provincia, que son San
Sebastian, Tolosa, Vergara y Azpeitia.

Todo ello refleja en definitiva criterios de personajes tan ilustres como
José Machimbarrena, 6 historiadores de prestigio como Serapio Mugica y
Baldomero Anabitarte, muy considerados y elogiosos respecto a las activi-
dades humanas y profesionales de Antonio Cortazar.

Lo anteriormente expuesto son referencias publicadas de Antonio
Cortazar y de sus antepasados, pero no debemos eludir datos de su entorno
que por legado familiar disponemos. Nos referiremos en especial a los libros
de su biblioteca, no solo de consulta para realizar sus estudios preparatorios
y superiores de arquitecto, sino los que pensamos justificadamente reflejan
verazmente su formacion humanista.

Entre los mas antiguos del siglo XVIII y principios del XIX posible-
mente de su padre Lucas Cortazar aparecen los dos tomos del “Viaje de
Espafia” de Ponz, los tres tomos del “Diccionario Geografico Universal”
de Montpalau, los dos tomos de “Noticias histéricas de las Vascongadas”
de Llorente, de la sexta edicion del Diccionario de la Real Academia
Espafiola de la Lengua, las “Memorias de la Estancia de Fernando VII en
San Sebastian en 1.828 y Justificativa para el Fomento de la Industria y
Comercio de Guipuzcoa por el Ayuntamiento de San Sebastian en 1.832”
asi como la “Memoria del General Cordoba” de 1.837.
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Probablemente de sus afios de estudiante en Francia y en Madrid,
ademas de libros franceses de matematicas y ciencias y del “Diccionario
Hispano-Francés” de 1.812 de Nuiiez y Taboada, existen numerosos libros
de historia como la “Historia de Roma” de Le Bas, los 35 tomos de la
“Historia Universal” de Cantu, los 14 tomos de “Historia de la Revolucion
Francesa, el Consulado y el Imperio” de Thiers, los 8 tomos de la “Historia
de Espafia” de Dunham y Alcald Galiano, los 4 tomos de la “Historia de
Felipe I1I” de San Miguel, los 4 tomos de “Espafia con la Casa de Borbon”
de Coxe, los 2 tomos de la “Historia Constitucional de la Monarquia” de
Du Hamel, los 4 tomos de las “Memorias” del General Espoz y Mina,
los 5 tomos de las “Obras Completas de Jovellanos”, el “Compendio de
Arqueologia” de Castellanos, los 2 tomos de la “Coleccién de Opusculos”
de Montpalau con un resumen de las obras de Gaztafieta y Jorge Juan, los
35 tomos de las “Obras Completas de Historia Natural” de Buffon, las
“Cartas de Junio” traducidas del inglés por Sebastian Irure de Espoz y Mina.
“L’Arboriculture” de Breuil, las “Ciencias Fisicas” de Bouchardat, las 161
cartas del “Conde de Chesterfield a su hijo”, el “Tratado de Heraldica”
de Piferrer y el “Ensayo sobre el principio de poblacion” de T.R. Malthus
publicado en 1.846 bajo la direccion del Catedratico de Economia Politica
de la Universidad de Madrid Dr. del Valle.

Todos estos libros tiene su complemento arquitectdnico con las colec-
ciones correspondientes a los 4 tomos de “Noticias de Arquitectos” de
Llaguno, los 26 tomos de “Anales de la Construccién de 1.855 a 1.880”
de Oppermann, los 11 tomos de la “Enciclopedia de la Arquitectura de
1.872 a 1.883” de Francaeu, los 17 tomos de la “Revista General de
Arquitectura de 1.863 a 1.880” de Daly, los 10 tomos del “Diccionario
Racional de la Arquitectura de Viollet le Duc”, asi como curiosos libros de
Matematicas y Geometria de la familia. Los primeros debidos al Ingeniero
de Caminos, Catedratico y Académico de Ciencias Juan Cortazar y a su
hijo Daniel, Ingeniero de Minas y también Académico, que fue Jurado de
las Exposiciones Universales de Filadelfia en 1.876 y Paris en 1.878. Juan
Cortazar habia nacido en Bilbao en 1.809 y su hijo Daniel en Madrid en
1.845, en donde residia su padre como catedratico de la Universidad Central
desde 1.837, es decir cuando Antonio Cortazar acudi6 a estudiar la carrera
de Arquitecto. Los segundos corresponden a los dos tomos de Geometria de
José Antonio Elizalde también Arquitecto, Doctor en Ciencias y Catedratico
de Geometria Descriptiva en la Universidad Central.

Con estos datos de su archivo creemos puede valorarse mejor el din-
torno cultural de Antonio Cortazar, que si hoy mismo llamaria la atencion
favorablemente, referido a la época de hace més de un siglo, puede califi-
carse de excepcional. A ello debemos afiadir libros profesionales tanto de
caracter artistico-arquitectonico, desde Letarouilly a Pugin, como de calculo,
técnica y construccion en piedra, madera, hierro correspondientes a aspec-
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tos estructurales y de instalaciones en edificios y urbanizaciones. Con ello
creemos disponer de una buena panoramica cultural del entorno de Antonio
Cortazar frente a otras conjeturas sin fundamento alguno.

CAPITULO 4
El “ensanche de San Sebastian”. Bases y Concurso

San Sebastian, por su condicion de “plaza fuerte” habia padecido cuan-
tiosas pérdidas a lo largo de la historia. Pérdidas materiales que segtiin hace
constar el investigador don Luis Larrafiaga en el Boletin de Informacion
Municipal, nimero 41 de 1.963, habian alcanzado, tras la ocupacion france-
sa de 1.813, y superado los 110 millones de reales vellon de valor. Por ello
las peticiones de desmilitarizacion con la demolicion de las murallas fueron
constantes, e incrementadas con los informes del arquitecto municipal, del
administrador de aduanas, de los profesores de medicina y del juez de paz,
sobre la situacidn sanitaria, urbanistica y penal existentes ante el “hacina-
miento de la poblacion intramuros”.

Todo ello, explica el Sr. Larrafiaga, anim¢ a la Corporacion Municipal
presidida por el Alcalde Amilibia a gestiones directas en Madrid para el derri-
bo de las murallas, incluso con base en la evolucion de las técnicas militares.
En efecto, tal como nos explica el Coronel de Artilleria Mexia, también en
el citado Boletin 41, con la visita de Felipe V a San Sebastidn en 1.701 se
reconoce la importancia de la Ciudad como “Plaza Fuerte”. Sus fortificaciones
la hacian inexpugnable. Fortificaciones que se mejoraron, especialmente las
baterias de Urgull, sin poder terminarse al final del siglo XVIII. Pero un siglo
después, ante el clima revolucionario de Francia las autoridades militares
encomendaron en 1.796 a los Generales O Farril, Morla y Samper un informe
sobre las fortificaciones donostiarras. Sus conclusiones fueron muy pesimis-
tas para mantener San Sebastian como “Plaza Fuerte”, ante lo costoso de las
inmensas obras precisas para mejorarlas y ponerlas en regular estado de defen-
sa. Este informe, ratificado por los Generales Bassecourt y Caro, partidarios
de fortificar montafas en Renteria y Alza, mas elevadas, fue experimentado
en el sitio y asalto del ejército anglo-portugués de 1.813.

Tal y como nos relata el coronel Mexia, a pesar del coraje de los defen-
sores del Castillo, las 59 piezas de la artilleria britdnica del Teniente Coronel
Dickson destruyeron con facilidad, desde los arenales de Gros, las baterias
del Mirador y Santiago cuyos merlones fueron demolidos. De hecho, los
soldados franceses del Monte Urgull quedaron indefensos ante el bombar-
deo desde cotas inferiores de la artilleria mas precisa y de mayor alcance de
Lord Wellington. La artilleria del General Rey era mas anticuada y escasa.
En resumen, los nuevos medios que habian puesto en accion los sitiadores
demostraban su superioridad técnica frente a los medios de defensa de una
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antigua “Plaza Fuerte”, y cuya clave historica de una cota topografica de
150 m. ya no era significativa militarmente.

En estas circunstancias, la Real Orden de 17 de Marzo de 1.862 de
Isabel II resuelve autorizar que San Sebastian deje de ser “plaza de guerra”
y en consecuencia permitir la demolicién de las murallas, en cuanto se mejo-
ren las defensas del Castillo. A partir de entonces las actas municipales son
un buen reflejo del criterio de los representantes donostiarras para organizar
la expansion y ensanche de la Ciudad en cuanto se derriben las murallas.
Gracias a las amabilidad de la Sra. de Jos¢ Martin Larrafiaga hemos podido
disponer de fotocopias originales de las mismas y a ellas nos referiremos
a continuacion, como “documentacion relevante” de unos acuerdos que
en definitiva configuraron el “plan del ensanche”. También conocemos,
porque lo cita don Luis Larrafiaga en el Boletin 41, que el Ayuntamiento,
indudablemente conocedor de que en Barcelona habian sido demolidas sus
murallas seis afios antes y que se proyectaba un “concurso municipal” para
redactar el “plan de ensanche”, encomendé al Marqués de Rocaverde acudir
a la capital catalana “para traer una copia de las Bases que habia servido al
Ayuntamiento de dicha localidad para convocar un concurso similar”. Nos
consta la creacion simultanea de una “Comision”, puesto que en el “Acta
Municipal nimero 17” de 2 de Abril de 1.862, a la que asistieron el Alcalde
y los Sres. Brunet, Aguirre, Goizueta, Lerchundi, Echeverria, Manterola,
Mercero y Got se hace referencia a ello el primer punto del Orden del Dia
que fotocopiamos a continuacion:

. A
/470 W«é——/mq,
et A /LWW%M& —é//fm._

ewin,
1o

Se ha hecho lectura, y el Ayuntamiento acuerda conste con agrado el atento
oficio que el Sr. Javier Barcaiztegui, dirige desde Madrid con fecha 31 de Marzo,
aceptando con gusto el cargo de Comisionado para preparar y publicar las bases
de las nuevas edificaciones que se han de ejecutar en esta Ciudad a consecuencia
de la concesion para el derribo de las murallas.
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Como hemos indicado en la pagina 11, en la “Historia del Urbanismo”
de Barcelona, una vez derribadas las murallas en 1.854 y levantado por
Cerda el plano topografico del futuro “ensanche” en 1.855, existe un acuer-
do municipal de 1.859 para convocar un Concurso de proyectos de acuerdo
a unas Bases propuestas por una Comision consultiva y que pretendié locali-
zar el Marqués de Rocaverde. Sabemos que en el Acta 28 de 25 de Junio de
1.862 consta la liquidacion de las cuentas de Higinio Anabitarte por su inter-
vencion en el levantamiento del plano topografico extramuros para la nueva
poblacién, que evidentemente iba a ser el soporte del Concurso. Concurso
cuyas Bases fueron acordadas por el Ayuntamiento de San Sebastian el 18
de Julio de 1.862. Bases que tal y como figuran en el punto 9 del Acta 30
fotocopiamos a continuacion:

yﬂ’ %’/f// el A M/W/
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Por Real Orden de 17 de Marzo de este aiio, S.M. y D.g. se digno resolver
que después que haya sido estudiado el medio de mejorar y aumentar convenien-
temente las fortificaciones del castillo de la Mota de esta Ciudad, y su dotacion
de edificios a prueba, después que el proyecto al efecto, haya merecido la Real
aprobacion, y por ultimo, después que consignados los fondos que hayan de
sufragar las obras, y se haya emprendido la ejecucion, dejard de ser plaza de
guerra la de San Sebastian y se autorizard la demolicion de sus murallas en la
forma oportuna.
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En estas circunstancias, y no debiendo dudarse que tan importante y bené-
fica concesion tendrad efecto, el Ayuntamiento de dicha Ciudad de San Sebastian
con el unico y laudable deseo de hallarse preparado para cuando llegue el caso,
ha acordado abrir un concurso, bajo las siguientes

Bases

a que deberdan arreglarse los planos que sean presentados para la amplia-
cion de dicha Ciudad, teniendo presente que es una poblacion esencialmente
mercantil.

1°. El perimetro destinado para la ampliacion, es el que comprende la linea
A.B.C... marcada en el plano. Las dos porciones de tierras de dicho
perimetro, marcadas por a,b,c,... minusculas que actualmente se cubren
de agua en pleamar, se considerardan como terrenos edificables.

2° El proyecto se formard suponiendo que desaparezcan todas las mura-
llas, baluartes y fosos y demads correspondientes a las fortificaciones de
la Ciudad, o conservando cuando mas la muralla, desde el Cuartel de
infanteria, hasta el cubo de Amezqueta, por la parte de la Zurriola y la
que corresponde a todo el frente de los muelles, conforme a las refe-
rencias que cita el plano, considerando como no existentes la plaza de
toros, casas y barracas de San Martin y Santa Catalina.
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Las calles deberdn tener por los menos, 6 metros de anchura y se clasi-
ficaran con ordenes. Serdn de primer orden las que tengan, por minimo,
12 metros de latitud total. Seran de segundo orden las que pasen de 9
metros y no lleguen a 12. Serdn de tercer orden las que pasando de 6
metros, lleguen a 9.

El enlace de la nueva poblacion con la actual, serd del modo mas como-
do y natural, teniendo en cuenta el puerto y su acceso mads facil a la
estacion del ferrocarril y las comunicaciones exteriores, con la menor
molestia posible a la poblacion, y a los concurrentes a la playa destinada
para los baiios de mar.

Para la direccion de las calles se atenderd a los vientos reinantes, evi-
tando el N.O. y procurando que los puntos de vista naturales, sean al S.
yal E.

Se indicaran las obras subterrdaneas necesarias para dar salida a las
inmundicias, dirigiéndolas al rio, o bien a uno o varios depdsitos.
Estas obras, se combinarian de manera que, puedan aprovecharse
para la variacion que en lo sucesivo sufra en esta parte la poblacion
actual.

Se destinardan los puntos que se juzguen mds a propaosito para parques,
jardines o paseos publicos, dentro de la zona edificable, sin olvidarse
que como se ha dicho al principio, la poblacion esta destinada a ser
esencialmente mercantil.
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8°. La drea que ocupa el campo Santo, que estd sin uso en el barrio de San

10

11

o

o

Martin, se destinard a una Iglesia, en consonancia con el trazado que
se proyecte en aquel punto.

Las carreteras de Lasarte, Irun y Hernani, que pasan por el centro del
terreno destinado para la nueva poblacion, podrdan admitir las modifi-
caciones que parezcan mds convenientes.

Los artefactos, fabricas, depdsitos o cualesquier establecimientos peli-
grosos o molestos, no podrdn situarse dentro del perimetro marcado en
la base primera, a no ser en el barrio de Amara, comprendido en la zona
mas meridional de dicho perimetro.

Los planos se formardan en escala de 1 metro por 2.000 y deberdn
presentarse para el 10 de Noviembre proximo, en la Secretaria del
Ayuntamiento de esta Ciudad, acompaiiando, los que gusten, una
Memoria, 6 explicaciones de los mismos planos, o indicaciones sobre
edificios publicos y puntos en que converjan, teniendo presente que los
mads precisos son un mercado de comestibles, un instituto, un edificio
para escuelas publicas de primera ensefianza, otro para pdrvulos, otro
para Juzgados, un teatro de mds capacidad que el actual, una aduana,
lonja para depdosito de mercancias generales que no ofrezcan peligro y
cdrceles. No serd recibido ningun plano que se presente después del 10
de Noviembre.
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Se adjudicard un premio de 12.000 r.v. al autor del plano que, en con-
cepto del Ayuntamiento de esta Ciudad, llene mejor las condiciones del
programa, y sea mds adecuado a las circunstancias y necesidades de
la poblacion. Se concederd ademds un accésit de 6.000 r.v. al autor del
plano que, en concepto de la misma Corporacion Municipal, merezca
ocupar el segundo lugar.

El concurso se anunciard por la Gaceta de Madrid, en el Boletin Oficial
y demads medios de publicacion. Los planos se dirigiran en pliego
cerrado, con un lema o epigrafe, al Ayuntamiento de esta Ciudad, cuyo
servicio dara recibo con referencia al epigrafe. Los que no resulten
premiados, serdan devueltos con presentacion del recibo.

Terminado el plazo, el Ayuntamiento se valdrd para la eleccion de los
planos, y para el cabal éxito de su resolucion, de las Corporaciones
y personas que puedan ilustrarle en la forma que estime mds
conveniente.

A todo concurrente se facilitard una copia del plano del terreno de la
actual, y nueva poblacion.

Se levanto la sesion.
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Estas 15 “Bases” que hemos reproducido del Acta 30 del 18 de Julio
de 1.862, suscritas por el Alcalde Amilibia y el Secretario Alzate y a la que
asistieron los Sres. Brunet, Goizueta, Lerchundi, Lascurain, Echeverria,
Manterola, Mercero y Got, las transcribimos a continuacion para una

mas comoda lectura, tal y como fueron editadas y difundidas entre los
concursantes.

PQ[‘ Real érden de 17 de Marzo de este afio , S. M. la Reina
Q. D. G.) se digné resolver , que despues que h?\ya sido estu-
diado el medio de mejorar, y aumentar convenientemente las
fortificaciones del castillo de 1a Mota de esta Cindad , y su dota-
gion de edificios 4 proeba ,-despues que el proyecio al efecto,
haya merecido ia Real aprobacion ; y por iltimo, despues que
consignados los fondos que hayan de sufragar las obras, y se
haya emprendido la gjecucion , dejara de ser plaza de guerra Ia
de San Sebastian , y se autorizard la demolicion de sus murallas
en la forma oporiuna.

En estas circunstancias , y no debiendo dudarse que tan im-
portante y benéfica concesion tendrd efecto, el Ayuntamiento de
dicha cindad de San Sebastian, con el dnico y laudable deseo de
hallarse preparado para cuando llegue el caso, ha acordado abrir
un concurso , hajo las signientes

BASES d que deberdn arreglarse los planos que sean presenta-
dos para la empliacion dedicha ciudad , teniendo presente que,
s una poblacion esencialmente mercantil,

1." El perimetro destinado para la ampliacion , ¢s el qne com-
prende la linea A B C marcada en el plano. Las dos porciones de
dicho perimetro, marcadas por a b ¢ minisculas, que actualmente
ge cubren de agua en pleamar , se considerardn como terremos
edificables

2." EI proyecto se formard suponiendo que desaparezcan to-
das las murallas, baluartes , fosos'y demis correspondiente 4 las
fortificaciones de la cindad, 6 conservando , cuando mas la mu-
ralla, desde ol cuartel de infanteria, hasta el cubo de Amézqueta,
por la parte deda Zurriola, y la que corresponde 4 todo el frente

de los muelles, conforme 2 las refarencias que cita el plano, con.
siderando como no existentes la plaza de toros, casas ¥ barracas
de los arrabales de San Martin y Santa Catalina.

3. Las calles deberdn tener, por lo menos , seis meiros de
anchura , y se clasificardn en tres drdenes. Serédn de primer or-
den las que tengan , por minimum doce metros de latitud total.
Seran de segundo Grden las que pasen de nuevemetros, ¥ no lle.
guen 4 doce. Seran de tereer drden las que , pasando de seis me-
tros , llegnen 4 nneve.

4, El enlace de la nueva poblacion con la actual , serd del
modo meas comodo y natural, teniendo en cuenta el prerto, y su
acceso mas faeil 4 la estacion del ferro-carril , y. las comunica-
ciones esteriores , cor la menor molestia positle 4 la poblacion ,
¥ 4 los concurrentes 4 la playa destinada para bafos de mar.
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5.' Para la direccion d2 las cailes se atendera 4 los vientos
reinantes , evitando el Noroesta, y procurando gue los puntos de
vista paturales , sean al Sur y al Este.

6. Seindicaran las obras subterraneas necesarias para dar
salida 4 las inmnndicias, dirigiéndolas alrio ¢ hien 4 uno & varios
depdsitos. Hstas obras , se combinarin de manera que puedan
aprovecharse para la variacion qne en lo sucesivo sufra en esta
parte la poblacion actnal.

7.* Se destinarin los puntos gua se juzguen mas 4 proposito
para parques, jardines, ¢ paseos piblicos , dentro de I» zona edi-
ficable , sin olvidarse que como se ha dicho al principio , la po-
blacion estd destinada 4 ser esencialmente mercantil.

8.* La 4rea que ocupa el Campo Sante, que estd sin uso en.
el barrio de San Martin, se destinard & una iglesia , en conso-
nancia con el trazado que se proyeet: en aquel punio.

9:* Las carreteras de Lasarte , Irun y Hernani , gue pasan
por el centro del terreno destinado para la nueva poblacion , po-
drin admitir-las modificaciones que parezcan mas convenientes.

"10. Los artefactos , fabricas , depdsitos , & cualesquier esta-
blecimientos petigrosos , 6 molestos , no podran sitnarse deniro
del perimetro marcado en la base 1.", 4 no ser en el barrio de la
Amara , comprendido en la zona mas meridional de dicho peri-
metro. .

11. Los planos se formardn en escala de un metro por dos mil,

deberin presentarse para ¢l 10 de Noviembre proximo en la Se-

cretaria del Ayuntamiento de esta ciudad , acompaianda, los que
gusten , una Memoria , & esplcaciones de los mismos planos , 6
indicaciones sobre edificios piblicos y puntos en que convengan ;
teniendo presente que los mas precisos son : un mercado de co-
mestibles , un iustituto , un edificio para escuelas publicas de pri.
mera enseiianza , otro para parvulos , otro para Juzgados , un
teatro de mas capacidad que el actual , nna aduana , lenja para
depésito de mercancias generales , que no ofrezcan peligro , ¥
carosles. No serd recibido ningun plano que se presente despues
del 10 de Noviembre.
"~ 12. Se adjudicard un premio de doce mil realss al antor del
plano gue, 8n conceplo del Ayuntamiento de esta ciudad , llene
mejor las condiciones del programa , y sea mas adecuado & las
circunstancias y necesidades de la poblacion. Se concedera ademss
un accesit de seis mii reales al autor del plano que , en concepto
de I misma corporacion municipal, merezea ocupar el segundo
lugar.

13. El concurso se anunciard por la Gaceta de Madrid , el

Boletin oficial, y demas medios de publicacion. Los planos se di-

rigiran en pliego cerrado, con un lema & epigrafe, al Ayunta-
miento de esta cindad , cuyo Secretario dard recibo con referen-
cia al epigrafe. Los que no resulten premiados, serdn devuslios
con presentacion del recibo.

14.  Terminado el plazo, el Ayuntamiento se valdrd para la
eleccion de los planos, y para el eabal éxito de su resclucion, de
las corporaciones y perscnas que puedan ilustearle , en la forma
que estime mas conveniente.

15. A todo concurrents se facilitar una copia del plano del
terreno de la actual , y nueva poblacion.

San Sebastian 20 de Julio de 1862, - El Alealde Presidents
del Ayuntamiento , Eustasio de Amilibia.

415
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El Acta 50 de la sesion municipal presidida por el Alcalde con asisten-
cia de los Sres. Leizaur, Aguirre, Lerchundi, Manterola, Mercero y Errazu,
celebrada el 19 de Noviembre de 1.862, es singularmente interesante en rela-
cion al “plan del ensanche” por dos motivos basicos, tal y como figuran en
los puntos 4° y 5° del “Orden del dia”. El punto 4° se refiere al nombramien-
to de una “Comision” asesora de los proyectos presentados, y el punto 5° se
refiere a mejoras del puerto de San Sebastian y el fondeadero de la Concha.
Por su interés los transcribimos fotocopiados del Acta a continuacion:
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40

A virtud de la indicacion verbal hecha en la Sesion especial del 11, el Sr.
Alcalde manifiesta que hizo reunir a la Comision actual del ensanche de la
Ciudad, para tratar de si es oportuna, nombrar para ella, mds vocales, y que tuvo
por muy acertado esto, no solo porque dos vocales de los actuales, no pueden
intervenir en la adopcion del plan, puesto que han presentado los suyos, en el
concurso abierto, sino porque interesa para aquel acto, que en la Comision se
encuentren personas inteligentes cientificamente por su profesion por sus cono-
cimientos para el caso. En su vista y de conformidad comiin:

Acuerda el Ayuntamiento sean invitados a que acepten los nombramientos
para la Comision que de parte del Ayuntamiento, quedan desde ahora, hechos,
los Sres.

Don José Rodrigo Herrera, Comandante de Marina de esta provincia.
Don Ramon Saenz Izquierdo

Don Ignacio Goenaga, Ingeniero de Minas de esta provincia

Don Jose M Yarza, Comandante Militar de Ingenieros de esta provincia
Don Manuel Estibaus, Ingeniero Civil del Distrito.

Mpr. Letourneur

Mpr. Lanteirés, Ingenieros del Ferrocarril del Norte.
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50

Desde 1° de Diciembre de 1.857, estda aprobado el proyecto de las mejoras
de este puerto, siendo una de ellas y la principal, la de un fondeadero en la isla
de Santa Clara cuya necesidad perentoria estd reconocida, tanto mds, cuanto las
obras de mayor magnitud, que llaman ya la atencion del Gobierno, con relacion
al Puerto de Pasajes, requieren mds dispendios, mds gastos y mds tiempo y pronto
a terminar la via férrea del Norte, importa mucho al Comercio que en esta costa
haya seguridad conveniente.

El Ayuntamiento toma un vivo interés por el puerto de Pasajes como lo tiene
manifestado con los Sres. de ahora pero esto no le exonera del deber de mirar con
toda atencion, al de esta Ciudad. Conoce el Ayuntamiento que para conseguir lo
que tanto se encarece hay que contraer compromisos pecuniarios, pero la necesi-
dad es grande, y nada se haria si no se allanasen los inconvenientes, y es de espe-
rar que si concedan respiros para lo que el pueblo tendria que contribuir, ahora
que el Ayuntamiento estda abocado a otros gastos de entidad, tan pronto como se
derriben las murallas. En esta confianza el Ayuntamiento obrando segiin tenia
ya tratado por lo relativo al fondeadero de Santa Clara, y apreciando, al propio
tiempo como merece, el parecer de personas prdcticas sobre las condiciones de la
Concha y puerto de esta Ciudad.
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Fotocopiada el Acta 50, observamos la importancia dada al nombra-
miento de dos nuevos vocales en la Comision “ya que dos de los actuales no
pueden intervenir” por incompatibilidad, “por haber presentado su proyec-
to”, y en consecuencia se acuerda ampliar la Comision con “personas inte-
ligentes cientificamente por su profesion” y se nombra como comisionados
a D. José Rodriguez Herrera, Comandante de Marina, a D. Ramon Saenz
Izquierdo del que no se cita su profesion, a D. Ignacio Goenaga, Ingeniero
de Minas de Guipuzcoa, a D. José Maria Yarza, Comandante Militar de
Ingenieros de Guipuzcoa, a D. Manuel Estibaus, Ingeniero Civil del Distrito,
y los Sres. Letourneur y Lanteirés. Ingenieros del Ferrocarril del Norte.

También nos llama la atencion la presencia, como miembros de la
Comision, de tres ingenieros, uno el Sr. Estibaus como autor del proyecto
de 1.857 encomendado por el Ministerio de Fomento para la ampliacion del
puerto junto a los terrenos de la Estacion del Ferrocarril, y otros dos ingenie-
ros franceses, los Sres. Letourneur y Lanteirés, que trabajaban en las nuevas
lineas ferroviarias. Creo que estos nombramientos en union de la “Base 4*”
del Concurso son extraordinariamente significativos del interés municipal.
El plano que hemos fotocopiado en la pagina 7 es muy expresivo de ello.

Es a continuacidon cuando se levanta un Acta muy significativa. Se
trata del Acta 56 de 17 de Diciembre de 1.862 en la que, bajo la presiden-
cia del Alcalde, se reunen los Sres. Brunet, Aguirre, Goizueta, Echeverria,
Lascurain, Errazu y Manterola. Tienen especial importancia los puntos 4 y
5, que junto al orden del dia fotocopiamos a continuacion:

ke s 5F A5z Fiton 17
%@VLMVMM

ﬂw ﬂf/ér,«.&a

JZW 2. WWM%&#&% et me i e
Wainios (2 Aottty coliote o gy lon g Sorae i
bt L4+ Lotredlonie o D e -
buagur i iir s Gl attigmnicir o 4@//?.,
Hramdeorsto Ao+ poepsw

wzf/w/éf / mx!{’/




CLAVES TECNICAS DE UNA EVOLUCION URBANA 421

Acta n® 56 1.862 Diciembre 17

Sesion de este dia
Se aprobo el acta anterior

fi mari
Sefiores: Sumario
Alcalde 1° Bernal y Consortes: su casa convienen en que se derribe.
b
Brunet, 2° Camino desde frente de Torres: reunion de los interesados:
Aguirre, acuerdo.
Goizueta, 3° Arbitrios: celador, se nombra a Zaralegui.
Echever.rla, 4° Ensanche de la Ciudad: acta de la Comision sobre la designacion
ascuarin, de dos proyectos: acuerdo.
Errazu,

5° Ferrocarril: puente sobre el Urumea, contesta Pereire.
Manterola 4 ’
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Tras el Orden del Dia del “Acta 56” exponemos a continuacién los
puntos 4 y 5 en los que el Alcalde da cuenta de la reunion de la Comision
del 13 de Diciembre en la que sus miembros “tras haber examinado los
doce planos presentados como sus memorias respectivas que les acompa-
flan”, y considerando las “bases del concurso”, establecen el “orden de
la discusion entre todos para elegir los preferibles a primera vista de dos
planos”. Para ello, cada vocal de la Comision elegira dos planos y de ellos
se elegiran 5 planos, entre éstos el Ayuntamiento seleccionara los dos que
le merezcan ser finalmente elegidos y premiados. También acuerda la
Comision que aquellos dos que elija el Ayuntamiento, los hacen también
suyos los comisionados.

En el punto 5 se da cuenta de una gestion fracasada en Paris para que
la Compafiia ferroviaria se hiciera cargo de una pasarela peatonal sobre
el Urumea. Fotocopiamos a continuacidn los citados puntos junto a la
excepcional “Acta 57 del 23 de Diciembre de 1.862 para la designacion de
los dos proyectos seleccionados,. Acta conjunta del Ayuntamiento con la
Comision con los nombres de los asistentes:
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40
EIl Sr. Alcalde presenta la acta que dice asi:

“Sesion del 13 de Diciembre de 1.862, por la Comision Sres. Presidente,
Aguirre, Errazu, Mercero, Lasala, Rocaverde, Brunet, D: José Manuel, Rodrigo
Herrera, Goeneaga, Letourneur, Santeivés. El Sr. Presidente expuso que habiendo
fenecido el primero de este mes, el termino por el que han estado expuestos al
publico los doce planos presentados y considerando que los Sres. de la Comision
los habrdan examinado, como también las Memorias respectivas que les acom-
paiian, ha creido que debia convocarla para ocuparse de su cometido, y advirtio
que no asisten los Sres. Estibaus y Saenz Izquierdo que no han podido aceptar los
nombramientos, el primero por sus ocupaciones como Ingeniero Civil del Distrito,
y el segundo porque sufre de la vista”.
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“Se ha hecho lectura de las bases publicadas por el Ayuntamiento el 20 de
Julio para el concurso abierto.

El Sr. Alcalde con el deseo de entablar el orden de la discusion, indico las
cuestiones siguientes:

1* Firmard la discusion sobre todos y cada uno de los planos o convendra
reducirla a aquellos que marcadamente por no decir a primera vista, son
preferibles a los demas.

2“ Hecha la eleccion, por el medio indicado, en dos planos que llevardan las
notas 1y 2“ debera contarse con sus respectivos autores para forman con
ambos, uno completo, haciendo no obstante la calificacion necesaria para
adjudicar los premios ofrecidos respectivamente para las notas 1°y 2°.

3“ Serda permitido, no habiendo en los doce planos uno que no llene comple-
tamente los deseos, formar otro con el que se consigue el objeto, sin salir
de las bases del programa publicado, tomando uno de los planos que mas
se acerque al deseo, y arreglandolo con la parte o partes que en los demas
‘planos merezcan aceptacion

Tomadas en consideracion las tres cuestiones para proceder a resolverlas
y teniendo presente que hay en los planos algunos que merecen ser elegidos, la
Comision se ha fijado en lo siguiente:
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1° Cada vocal designard dos planos que en su concepto merezcan las 1°y 2°
notas, y en esta forma se designardn hasta 5 planos por maximo y entre
ellos hara el Ayuntamiento la eleccion de los dos que merezcan ser elegi-
dos y premiados.

2° Por la base 12° no se contrajo de parte del Ayuntamiento, otro compromiso
alguno que el de adjudicar un premio de 12.000 r.v. al autor del plano
que en su concepto llene mejor las condiciones del programa, sea mas
adecuado a las circunstancias y necesidades de la poblacion, y un accesit
de 6.000 r.v. al autor del plano que merezca ocupar el segundo lugar, y de
tal manera es esto exacto, que por la base 14“ se reservo el Ayuntamiento
para el cabo éxito de su resolucion, ilustrarse de las Corporaciones y per-
sonas que estime convenientes, sin sujecion para seguir estrictamente el
plano que fuese aprobado. Por estas razones, la Comision opina que desde
el instante en que el Ayuntamiento haga la eleccion, hace suyos propios
los dos planos premiados y puede, con ambos, formar uno solo arreglado
a sus deseos.

3° La Comision entiende que, resueltas, como estdn, las dos cuestiones ante-
riores, no hay una necesidad de entrar el examen de la tercera. Enseguida
habiendo procedido a la designacion de los planos en conformidad a la
cuestion primera y lo establecido sobre ella en la solucion también pri-
mera, resultaron designados los planos n° 1,4,6,7, y 8, que a juicio de la
Comision merecen que sean indicados al Ayuntamiento a fin de que de
entre ellos, elija los dos que hayan de ser premiados.
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Es entendido que la Comision no hace mas que emitir su dictamen, salvo lo
que la Corporacion estime como siempre, lo mejor.

Afiadio el Sr. Alcalde, que habiendo llegado de este modo el caso de pro-
ceder a la designacion de los dos planos que merezcan ser elegidos y como tales
premiados, cree que el Ayuntamiento debe entrar al examen del acta inserta y
resolver sobre ella lo que mejor estime. El Ayuntamiento ha discutido detenida-
mente el punto y a la unanimidad acuerda que acepte las indicaciones que hace la
Comision, y como desea que esta asista a la Sesion que se celebre para la designa-
cion definitiva, porque esta concurrencia, la considera util para la discusion que
pueda haber. El Sr. Alcalde queda encargado de la convocacion general, para el
dia que le parezca mds conveniente.

50

El Sr. Alcalde ha dado cuenta de un oficio de la Direccion General del
Camino del Norte de Espaiia, en Paris, fecha del 5, suscrita por el Presidente de
la reunion de Paris, el Sr. J. Pereire en el que profesando los mejores sentimien-
tos para esta Ciudad y expresando su pena de que no hubiese tenido curso, la
respuesta, acordada dar al oficio del Sr. Alcalde de 12 de Junio de 1.861, explica
las razones, por las que le es imposible, gravar a la Compaiiia con el gasto que
tendria el anden para peatones, en el puente de la Empresa, sobre el Urumea,
para asar a Loyola, acuérdase conste.

Se levanto la sesion
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Acta n®57 1.862 Diciembre 23

Sesion especial

Ayuntamiento Comision
Sres. Alcalde  Lerchundi Sres. Lasala Goeneaga
Leizaur  Echeverria Rocaverde Letourneur
Brunet Manterola Brunet, Santeivés
Aguirre  Errazu D. José Manuel
Goizueta Rodrigo Herrera

Ensanche de la Ciudad: designacion de los dos proyectos y acuerdo por el
Ayuntamiento.

El Sr. Alcalde, a virtud de lo acordado, en la ultima Sesion ordinaria,
convoco al Ayuntamiento y a la Comision para este dia, con objeto de hacer la
designacion definitiva de los dos planos que hayan de ser elegidos y premiados,
para el ensanche de esta Ciudad.

Se tienen de manifiesto en esta pieza los planos n° 1, 4, 6, 7 y 8 designados
en la acta de la Comision el 13 de este mes, aceptada por el Ayuntamiento en la
del 17, y las respectivas memorias.

El Sr. Alcalde explicando el objeto de esta Sesion, hizo un resumen de las
ideas que principalmente fueron tomadas en consideracion para fijar las bases
publicadas el 20 de Julio, en las que se dijo que esta poblacion es esencialmente
mercantil, y que esta circunstancia debe tenerse muy presente, al examinar los
planos. Y hacer su eleccion, e invito a la Comision a que ilustrarse con sus luces,
para que la Corporacion Municipal pueda hacer una eleccion acertada.
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Abierta la discusion en la que fue undnime la opinion de que los cinco planos
designados estan dentro de las condiciones establecidas en el programa, recayo
aquella en el examen comparativo de cada uno de los cinco planos, tomaron parte
varios Seriores Comisionados, haciendo sus observaciones razonadas, la discu-
sion fue detenida e imparcial, se considero que el punto estaba suficientemente
debatido y habiendo llegado de esta manera el caso de proceder a la designacion
que competia al Ayuntamiento, se retiraron los Sefiores que forman la Comision.
El Ayuntamiento estimo mds conveniente continuar desde luego hasta tomar su
acuerdo y su tuvieron a la vista el programa y la acta citada del dia 13, se hizo
mérito de la discusion habida; se tomaron en seria consideracion las razones
emitidas y hecho un examen reflexivo estimo que estaba en el caso de proceder
a la eleccion definitiva de los planos, salvando lo que después se dird, y en este
convencimiento procedio a votar.

Fijose el Ayuntamiento primero, en la eleccion del plano al que se le ha de
adjudicar el premio ofrecido de 12.000 r.v. y que por lo tanto serd e elegido en
primer término, y recayo a la unanimidad esta eleccion en el plano n° 8 cuyo
programa es “Porvenir”.

Se procedio enseguida a elegir el plano que ha de llevar el accesit de 6.000
r.v. y que por lo tanto quedard en segundo término, y los Sefiores Alcalde, Leizaur,
Brunet, Goizueta, Lerchundi, Manterola y Errazu votaron por el plano n° 6 cuyo
lema es “Valladolid”.

Los Seiiores Aguirre y Echeverria, votaron por el plano n° 7, cuyo lema es
“Progreso y Comercio .
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Y reuniendo siete votos el plano n° 6, sobre dos que ha tenido el n° 7 quedo
elegido el n° 6.

El autor del plano n° 8, es D. Antonio Cortazar, y el del n° 6, D. Martin
Saracibar.

Ambos planos, pertenecen ya al Ayuntamiento y como dijo la Comision muy
acertadamente en su acta del 13 y acepto el Ayuntamiento en la del 17, puede la
Corporacion Municipal formar con los dos planos uno solo que llene sus deseos,
dirigidos a acertar con la conveniencia y las necesidades de la poblacion. En la
discusion habida se ha aprobado esta necesidad, y por lo tanto:

Acuerda que se lleve a efecto la unificacion, introduciendo las modificacio-
nes que se han indicado como acertadas.

El Ayuntamiento puede valerse para esta operacion de los profesores que
elija, pero tiene presente que D. Antonio Cortdzar, es vecino de esta Ciudad, y por
lo tanto se encargard al mismo la modificacion o el arreglo del nuevo plano, sin
perjuicio de que al tiempo de comunicar al Sefior Saracibar lo resuelto se le diga
que si gusta concurrir al nuevo trabajo, queda a su libre eleccion, hacerlo o no.
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De este modo la Comision nombrada, ha terminado su encargo, obrando
con mucho celo e inteligencia, sus actos han estado a la altura de la importancia
del objeto, encomendado a su examen y es grande el interés que manifestado, en
ocasion tan solemne para el porvenir de esta Ciudad; el Ayuntamiento siente la
mds viva satisfaccion, y debe ofrecer desde luego a los Sefiores vocales, las segu-
ridades de la gratitud mds sincera.

En el Acta 57, correspondiente a una “sesion especial” conjunta entre
el Ayuntamiento y la Comision, celebrada el 23 de Diciembre de 1.962, se
hacen constar como recibidos “los planos con sus respectivas memorias”,
en consideracidn a las “bases fijadas el 20 de Julio”, y por ello se estima
que los “cinco planos designados cumplimentan las condiciones estableci-
das en el programa”, y tras un examen comparativo, con las observaciones
razonadas de los “comisionados” asistentes dentro de un debate “detenido e
imparcial”, se estima, en cuanto se retiraron los miembros de la Comision,
que el Ayuntamiento puede decidir. Decision municipal, que tras “un exa-
men reflexivo” dio lugar a la elecciéon “por unanimidad” y en primer término
del plano “8* con el lema “Porvenir”. En segundo lugar, el “6” con siete
votos y el lema “Valladolid”, y en tercer lugar con dos votos el “7” con el
lema “Progreso y Comercio”. Por ello quedo elegido con el primer premio
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de 12.000 reales el “8” cuyo autor era Antonio Cortazar, y segundo el “7”,
con 6.000 reales, de Martin Saracibar. También se acuerda tratar de unificar
ambos proyectos en aquello que se considere mas acertado y se encomienda
a Antonio Cortazar se haga cargo de estas modificaciones en su proyecto,
con la colaboracion “por si gusta concurrir” del Sr. Saracibar a esta tarea.

De esta resolucion se da cuenta seguidamente a los miembros de la
Comision Sres. Javier Barcaiztegui, Fermin Lasala, Marqués de Rocaverde,
José Rodrigo Herrera, José Manuel Brunet, Ignacio Goenaga, Mr. Letourneur,
Mr. Lanteires, Manuel Maximino Aguirre, y José Luis Mercero. En el “Acta
58" de 24 de Diciembre también se da cuenta, en el punto 8, de su notificacion
a los “autores de los planos elegidos” Sres. Cortazar y Saracibar.

En el “Acta 59” de 31 de Diciembre de 1.862 se da cuenta del oficio del
Sr. Saracibar, Arquitecto Municipal de Valladolid, agradeciendo el premio y
manifestando su voluntad de acudir para colaborar en la redaccion del plano
definitivo si “se considera conveniente”. También se da cuenta del oficio
del Sr. Cortazar agradeciendo la eleccion de su proyecto y renunciando a
los 12.000 reales del premio para colaborar a los cuantiosos gastos muni-
cipales que significa el derribo de las murallas. El Ayuntamiento agradece
este gesto de desprendimiento manifestando expresamente que “si eligid su
plano no fue por otra causa que por que lo estimd justo”, y por consiguiente
el premio es legitimo. Estas dos resoluciones corresponden a los dos prime-
ros puntos del “Acta 59”. Puntos que junto una fotocopia a escala 1:20.000
del plano de Antonio Cortazar fotocopiamos a continuacion.
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10

Se ha hecho lectura de un oficio de D. Martin Saracibar, fechado en
Valladolid, el 26, exponiendo, digo, expresando lo grato que le ha sido que su
plano n° 6 de los presentados en el concurso abierto para el ensanche de esta
Ciudad, haya merecido el accesit que en medio de las ocupaciones que le da su
empleo de Arquitecto de la Ciudad de Valladolid, se prestaria a venir si su asisten-
cia se considera conveniente para formar el plano definitivo, y que autoriza a D.
José Manuel Brunet, para recibir los 6.000 r.v. del accesit acuérdase que conste
y se haga la entrega de dicha cantidad.

20

El Arquitecto D. Antonio Cortazar, con fecha del 23 consigna la satisfaccion
que le cabe, por haber sido elegido su plano en primer término, para el proyecto
de ensanche de esta Ciudad, y que considerdandose con esto sobradamente recom-
pensado, ruega al Ayuntamiento destine los 12.000 r.v. del premio sefialado, a
cubrir en parte los muchos gastos que ha de ocasionar el derribo de las murallas.
La lectura de esta comunicacion es grata para el Ayuntamiento porque si eligio
ese plano, no fue ni por inclinaciones ni por deferencias a un empleado suyo,
hijo de esta Ciudad sino porque lo estimo justo, y habiendo Cortazar hecho suyo,
legitimamente el premio de los 12.000 r.v su desprendimiento, prueba los senti-
mientos filiales, el amor patrio, y el noble orgullo que le animan por el provenir
de su pueblo natal, por lo tanto merece que el Ayuntamiento le exprese todo su
reconocimiento y se hace asi dirigiéndole el correspondiente oficio.
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La “Memoria” del anteproyecto de Antonio Cortdzar se estructura, con
una “introduccién”, en siete Capitulos distribuidos en 23 paginas. La intro-
duccion se refiere a la Ciudad existente en una superficie de 105.967 m? y
9.237 habitantes Con ello obtiene un coeficiente de “superficie urbana por
habitante” de 11,47 m?, muy parecido a los datos de Cerda para Barcelona,
que eran de 11.64 m? y se plantea su “ensanche”, descongestionandola, al
mejorarla, e incrementando la superficie urbana por habitante. Con esta cla-
ridad de ideas de partida y ante un indice anual de crecimiento de poblacion
del 1% se proyecta un “ensanche” que va a ocupar 475.014 m? y en el que
estima pueden habitar 20.244 nuevos donostiarras, con una superficie urbana
por habitante de 23,45 m?. Reconoce, como manifestaban Cerda y Castro,
el ideal de los ensanches de Paris de 40 m?/habitante, pero reconduce este
objetivo por dos motivos. Uno, por el tamafio del “ensanche” frente a pobla-
ciones de partida veinte veces mayores, y otro por las ventajas naturales de
la meteorologia local, —lluvia y viento marino que limpiaran el ambiente
de las calles— y que “compensaran ampliamente la falta de mayor espacio”.
En cualquier caso, sorprende la claridad de ideas de partida de su autor, no
expuestas con tanta rotundidad, ni por Cerda, ni por Castro.

Las primeras consideraciones se refieren al enlace entre la “parte vieja”
y el “ensanche” cuyas claves son: la prolongacion de la “calle Mayor”, y
una conexion viaria importante que permita el enlace ferroviario entre el
puerto y la estacion del ferrocarril, de acuerdo con las bases del programa y
el gran desarrollo comercial que se pretende. Se indica la existencia de unos
planos de esta conexion “publicados por el Ayuntamiento”, que ratifican la
presencia de dos ingenieros franceses del ferrocarril y del ingeniero Estibaus
para la mejora del puerto en la Comision. En definitiva se trataba de un vial
amplio que al igual que los de Barcelona y Madrid permitiera la “circulacion
rodada perfeccionada”. Es decir un ferrocarril urbano. Respecto a la tipolo-
gia de calles, se proyectan paseos periféricos y una Avenida central de 35
m. de anchura asi como calles de 10, 15 y 20 m. de ancho. La distribucion
de la red viaria se complementa con sus rasantes y ligeras pendientes para
la evacuacion del agua de lluvia.

Las siguientes consideraciones se refieren a la organizacion de los espa-
cios que deben ocupar los mas significativos grupos sociales en que se dis-
tribuye la zonificacion del “ensanche”. Corresponden: el primero, inmediato
y central, para la poblacion mas acomodada; el segundo espacio, frente a la
bahia/playa para la poblacion flotante y de baiiistas, y el tercero, al sur de la
Avenida hasta Amara para las clases artesanas, en una zona mas favorecido
por el clima pero con peores vistas. Todas estas areas se complementan con
sus paseos y plazas mas convenientes.
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A ello debemos afiadir una estructuracion de las manzanas de las distintas
areas en solares los cuales decreceran en tamafio en funcion del tamafio de
las manzanas entre 360 a 169 m?, edificios publicos. y parques y jardines.
A este respecto se hace la curiosa observacion de lo innecesario de un gran
espacio central dedicado a parque, que conllevaria, ante las limitaciones topo-
graficas, a “calles estrechas y mezquinas plazas” cuando los alrededores de
San Sebastian son tan pintorescos, y en ellos pueden establecerse jardines y
parques en mucho mejores condiciones. Se proyecta un hermoso “boulevard”
envolvente, y paseos junto al rio y la bahia como lugares de desahogo en toda
la periferia para recreo de los sus vecinos. Finalmente se indica, y es un tema
de singular interés, establecer la rasante del “ensanche” en funcion de una red
de alcantarillado visitable, que estando “mas bajo” que las pleamares, permita
su limpieza y desagiie directo al mar con la marea baja.

La “Conclusion” de la Memoria, fechada el 8 de Noviembre de 1.982,
expone con convencimiento lo que significa el urbanismo, e indica tex-
tualmente: “que no asistimos a un concurso de bellas artes ... sino a un
certamen en el que van envueltos intereses reales y positivos de toda una
poblacion, intereses que deben conciliarse con prudente reserva, con madu-
ro examen y pausado juicio”.

Como resumen de todo ello y a la vista de la documentaciéon de las
“Actas” municipales que encauzaron administrativamente el Concurso del
Plan del Ensanche son indiscutibles los siguientes hechos:

En primer lugar, que el criterio general de las autoridades donostiarras
que promovian el derribo de las murallas y el “ensanche” tenia como clave
potenciar la estructura comercial de la ciudad. Estructura que historica-
mente estaba simbolizada por el puerto con sus comunicaciones marinas.
Comunicaciones, que los nuevos descubrimientos derivados de la maquina
de vapor potenciaban via terrestre con el ferrocarril. Era una cuestion de par-
tida, basica para una gestion de un desarrollo urbano cuyos criterios técnicos
ya habian sido estudiados en Paris y aplicados tanto en los “ensanches” de
Barcelona como de Madrid.

La segunda cuestion fué la redaccioén de las Bases de un Concurso
urbanistico que parece ser trataron de inspirarse en los del “ensanche” de
Barcelona, a través de una gestion del Marqués de Rocaverde, segtin referen-
cia del Sr. Larrafiaga que figura expresamente en el Boletin de Informacion
Municipal, nimero 17. La Bases del Concurso donostiarra figuran en el “Acta
Municipal, nimero 30, de 18 de Julio de 1.862” y han sido transcritas en las
paginas anteriores. Tiene relevancia la “Base 4*” que figura fotocopiada en la
pagina 41, sobre las conexiones entre el puerto y el ferrocarril.

La tercera cuestion es el nombramiento de una Comision de expertos
para juzgar las distintas propuestas y asesorar al Ayuntamiento. Figuran en
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el “Acta Municipal, numero 50, del 19 de Noviembre de 1.862”. Es muy
significativo nombrar dentro de la Comisioén a un ingeniero del puerto, el
Sr. Estibaus, y dos ingenieros franceses del ferrocarril los Sres. Letorneur
y Lanteirés entre sus ocho miembros, ain cuando finalmente tal y como
consta en el “Acta Municipal numero 57, de 23 de Diciembre de 1.862”,
intervienen siete: el Duque de Mandas, el Marqués de Rocaverde, y los Sres.
Brunet, Rodrigo Herrera, Goenaga, Letourneur y Lanteirés.

Finalmente, la decisiéon unanime de eleccion del proyecto de Antonio
Cortazar como ganador del “Concurso”. Decision unanime de los miembros
de la Corporacién Municipal. El segundo clasificado tuvo siete votos y el
tercero dos votos, de entre los cinco proyectos seleccionados.

Es decir, que el “Concurso” se resolvid en un clima de limpieza, impar-
cialidad y objetividad impecables, a partir de unas “Bases Municipales”
que eran claves en el Concurso. No cabe ninguna otra interpretacion. A ello
debemos afiadir, pero es otra cuestion, que en el desarrollo del “ensanche”
surgieron otros problemas inexistentes en 1.862. Sucintamente las relatamos
a continuacion, para matizar la intervencion de Antonio Cortazar y aclarar
algunos aspectos humanos y profesionales que han sido injustamente pues-
tos en entredicho.

En efecto, el Gobernador Civil de Guipuzcoa Sr. Leizaur, el 10 de Junio
de 1.864 notificaba al Ayuntamiento la “aprobacién definitiva” del plan de
“ensanche de San Sebastian”, seglin el plano presentado el 15 de Febrero
de 1.864, con algunas “indicaciones”, declarando expresamente que el
Arquitecto Antonio Cortazar “ha presentado los trabajos que constituyen el
proyecto de ensanche de San Sebastian con esmero y notable inteligencia,
haciéndose acreedor por ello a que se haga constar y se le comunique para
su satisfaccion”. Tal ha sido el dictamen que tengo el honor de elevar al
superior conocimiento de V. E. con devoluciéon del expediente”. También
notifica el Gobernador el 17 de Agosto siguiente, segun referencia del Sr.
Larrafiaga, y tal y como consta en el Boletin de Informacién Municipal 17,
la decision de “reservar el desarrollo del ensanche desde Santa Catalina
hasta Amara para el puerto que esta trazado en el anteproyecto”. Es decir,
se resucita el “plan Estibaus”, dotandole de los terrenos necesarios.

Es precisamente por ello razonable, tal y como hemos recogido en la
pagina 386, el plano que aportaba Bidagor, en el que de hecho se bloqueaba
el “ensanche Cortazar” al sur de la Avenida. También quedd bloqueado el
“ensanche Cortazar” en el area ocupada por el barrio extramuros de San
Martin, que exigia la demolicion de numerosas edificaciones y una nueva
red viaria, o sea, una compleja reparcelacion. Esta reparcelacion la acome-
tié el Arquitecto Municipal Nemesio Barriocanal y Gredilla, sucesor de
Escoriaza, que durante mas de veinte afios estuvo actuando para regularizar
y compensar, a los cerca de 70 afectados de las antiguas propiedades del
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Barrio de San Martin, con los nuevos solares resultantes del “ensanche”.
Una labor compleja y paciente que se pudo acabar en 1.894. También
intervino en sustanciales reformas del “ensanche Cortazar”, como el “boule-
vard” primero y “Alderdi-eder” a continuacion, asi como en el area sur del
ensanche, que habia sido bloqueada por el “puerto Estibaus”. Estas tltimas
reformas las realiz6 en colaboracion con su ayudante José Goicoa, que fue
su sucesor cuando Barriocanal fallecio en 1.897.

Todo ello coincide con esa “ciudad liberal” que alardeaba en su sello
municipal de ser “Ayuntamiento Constitucional”. Es decir, en el “turbulento
siglo XIX” de los historiadores, esa division del primer tercio del siglo entre
“absolutistas” del antiguo régimen y “constitucionalistas de Cadiz” del nuevo
régimen, decant6 a los donostiarras a favor del clima liberal, lo que se reflejo
en el sello municipal y en la “Plaza de la Constitucion”. Naturalmente también
existian partidarios del “viejo régimen”, especialmente en el resto de Espafia,
que habian dado Iugar a las cruentas “guerras carlistas” y a enormes tensio-
nes dinasticas con un cambiante poder en la Jefatura del Estado con la Reina
Gobernadora y Regencia del Duque de la Victoria en la minoria de edad de la
reina; Isabel II; Revolucion de 1.868; la Constitucion de 1.869; Regencia de
Prim de 1.870 hasta su asesinato; Amadeo de Saboya, Rey Constitucional en
1.871 hasta su abdicacion en 1.873; la Primera Republica hasta la Restauracion
en 1.874 de Alfonso XII con el pronunciamiento del General Martinez
Campos; los sucesivos gobiernos liberal-progresista de Sagasta con la alterna-
tiva liberal-moderada de Canovas del Castillo, que terminan con la Regencia
de la Reina Maria Cristina durante la minoria de edad de Alfonso XIII. En este
panorama realmente complejo para la Administracion Publica surge toda una
legislacion reguladora para crear unas adecuadas infraestructuras que exige la
“revolucion industrial”, en medio de los enfrentamientos derivados de doce
afios de “guerras civiles”, la pérdida de las “colonias americanas y asiaticas”,
la epidemia de “colera” de 1.865, y el “terremoto de 1.884”.
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En estas circunstancias tan complicadas se plantea en San Sebastian,
entre 1.865 a 1.882, una dura polémica con el “debate de la Alameda”, como
reflejo del futuro caracter urbano de la Ciudad. Para los “alamedistas”, era
el futuro de una “ciudad turistica”. Para los “no alamedistas” era esencial
mantener su caracter de “ciudad comercial”. La polémica fue tremenda,
exagerada. Antonio Cortazar defendia su proyecto sin alameda alegando la
importancia del enlace de la “parte vieja” con el “ensanche” si se eliminaba
su plaza porticada ;Qué serd, decia, atravesar ese descampado del “boule-
vard” un dia lluvioso de invierno en medio de un temporal? En el fondo,
tanto Antonio Cortazar como los numerosos antialamediatas, se enzarzaron
en la dura polémica, sin valorar la importancia futura del turismo. Esta polé-
mica afortunadamente termin6 con el triunfo de los partidarios del “boule-
vard”. Sin embargo, son bastante exageradas e injustas algunas criticas que
se estan formulando sobre el tema, puesto que en el “ensanche si se tuvo en
cuenta los bafios de mar para una poblacion flotante futura”, indudablemente
recordando que Isabel II habia acudido al Palacio de Narros de Zarauz en
1.865, y que Antonio Cortazar debié acondicionar la estancia, (por lo que le
concedieron el ser Comendador de la Real Orden de Isabel la Catodlica). La
inauguracion del ferrocarril San Sebastian a Madrid en el verano de 1.864
permiti6 esta facilidad de comunicaciones terrestres que motivo el viaje de
Isabel II para tomar bafios de mar. Ahora bien, era impensable en aquella
época, que 24 anos después, nada menos que la Reina Regente decidiera
abandonar las residencias reales de verano de Aranjuez y La Granja y cons-
truir a sus expensas el Palacio Real de Miramar. Desde luego, en el “debate”
entre el futuro comercial y turistico de la Ciudad por ninguna parte lleg6 a
precisarse la magnitud del tema, aun cuando es justo reconocer el acierto de
los alamedistas. Gracias al ferrocarril Guipuzcoa alcanzé un notable desa-
rrollo industrial y San Sebastidn se convirtié con el “veraneo real” en un
extraordinario foco turistico. Foco turistico que exigi6 una indudable mayor
calidad en su desarrollo urbano. Esa fue la realidad. Respecto a la polémica
del “boulevard” y la intervencion de Antonio Cortazar, no creo razonable
seguirla hoy, y me remito a la version mas objetiva de Luis Castells en la
reciente “Historia de San Sebastian” del Profesor Artola.

El bloqueo de la zona del “ensanche” afectada por la ampliacion del
puerto y por el complejo problema de “reparcelacion” que planteaba el barrio
extramuros de San Martin, fueron determinantes en la gestion urbanistica de
la primera fase, es decir hasta la Avenida, manteniéndose la traza del enlace
ferroviario al puerto por la calle Hernani con diversos proyectos de reformas
de los Arquitectos Municipales Nemesio Barrio y José Goicoa, hasta la Real
Orden de 29 de Diciembre de 1.876, en la que se autorizd la cesidon por parte
del Estado del “campo de maniobras” para llevar a cabo el “parque de Alderdi-
eder”, y la construccién del “Gran Casino” manteniendo el enlace ferroviario
al puerto como “tranvia”. Todo ello se llevo a cabo en el entorno de 1.882,y
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no debid ser ajeno a estas trascendentales mejoras urbanas el funcionamiento
del ferrocarril Madrid-San Sebastian-Paris, y sobre todo la incipiente tempo-
rada de bafios que protagonizaron Alfonso XII y la Reina Madre Isabel II en
el Palacio de Ayete en los veranos de 1.883, 1.884 y 1.886. Es mas, cuando
el 23 de Noviembre de 1.879 la Archiduquesa de Austria, futura esposa de
Alfonso XII, llega al Palacio de Ayete, propiedad del Duque de Bailén, Jefe
de la Casa Real, en su viaje a Madrid para casarse, y conoce por primera vez
San Sebastian, es cuando comienza a consolidarse la presencia de la Corte
en el verano donostiarra. La futura Reina Regente encuentra tan atractiva la
Ciudad que decide convertirla en su residencia de verano y construir su Real
Casa de Campo de Miramar entre 1.889 y 1.893.

Es por ello del mayor interés reflejar en el plano de la pagina siguiente
la realidad del “ensanche Cortazar” presentado y aprobado en version exacta
del Arquitecto Municipal Escoriaza, y por Orden del Alcalde en 1.866, tal y
como era en 1.864. Gestion posterior fue el “boulevard” y veinte afios des-
pués, transformar la “aduana” en el “gran casino”, dos “lonjas portuarias”
en “parque”, y el “ferrocarril” en “tranvia”. San Sebastian complementa su
estructura comercial con el veraneo como un fendémeno turistico extraordi-
nario, impensable en 1.862.

En realidad, el futuro del puerto donostiarra y de sus conexiones
ferroviarias para el trafico pesado se resolvid en Pasajes. Gorosabel nos
dice que las Juntas Generales de Hernani de 1.736 encomendaron a la Real
Compaiiia Guipuzcoana de Caracas “la limpia de este puerto”, es decir su
mantenimiento, con la contraprestacion de “la recaudacion de los arbitrios
destinados al efecto”. Este mantenimiento se prorrogd por Real Orden de
9 de Julio de 1.798 hasta el 18 de Agosto de 1.828 con la administracion
municipal de Pasajes y Renteria. Otra Real Orden del 23 de Abril de 1.828
determind la creacion de una nueva Junta de Obras compuesta por el
Comandante de Marina de Guipuzcoa, y vocales de los Ayuntamientos de
San Sebastian, Renteria, Pasajes y Lezo. Las Juntas Generales de 1.857, ante
el elevado coste del proyecto de reparacion y limpieza del puerto, acordaron
que la Diputacién gestionara su realizacion por el Gobierno. Gestiones que
reiteradas en la Juntas Generales de Zumaya de 1.868 tuvieron éxito, tal y
como nos indica Serapio Mugica, puesto que un Decreto de 8 de Febrero
de 1.870 y la Ley de 12 de Mayo siguiente atribuyeron su realizacion a
cargo del Ministerio de Fomento. Por estas disposiciones el puerto queda a
disposicién de la Provincia durante 90 afios, a cambio de un pequefio canon
anual en la explotacidon del puerto, a través de la “Sociedad de Fomento
del Puerto de Pasajes”, y unas obras de mejora. El Ingeniero don Manuel
Peironcely dirigi6 las obras, que terminadas en una primera fase en 1.881
significaron un incremento del trafico maritimo con el ferrocarril inmediato,
hasta la tercera guerra carlista, que forzo a disolver en 1.884 a la Sociedad
de Fomento y crear una nueva Sociedad.
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El Puerto de Pasajes se convirtid de hecho en el “gran puerto donostia-
rra”, que sustituyd con enormes ventajas al “proyecto Estibaus”, y por ello el
gran enlace ferroviario de San Sebastian no fue preciso. Subsistid, sin embar-
go, a nivel de la red viaria de los tranvias que circulaban por las calles donos-
tiarras que permitid durante muchos afios el funcionamiento de la “darsena
comercial” del puerto de San Sebastian. Muchos recordamos todavia a los
trenes de vagonetas de “Cementos Rezola” por las calles donostiarras desde
su factoria de Afiorga y a través de las vias del tranvia empalmadas con las de
los Ferrocarriles Vascongados. Acudian al puerto para descargar su mercancia
en los barcos “Cementos Rezola 1 y 27, que con espectaculares maniobras
entraban en la darsena comercial. Era una imagen pintoresca de unos servicios
ferroviarios que a gran escala nunca fueron necesarios. El bloqueo del “ensan-
che Cortazar” en Amara, la laboriosa reparcelacion del “barrio de San Martin”
durante veinte afios, coincidiendo con el desarrollo del “puerto de Pasajes”
y con la decision de la Reina Regente de construir el Palacio de Miramar en
1.889 tras residir varios veranos en el Palacio de Ayete, fueron determinan-
tes. Las necesidades eran distintas, y por ello indudablemente desde 1.881 se
plantea desbloquear y reformar el sur del “ensanche Cortazar”.

Todo ello coincide con la posibilidad de liberar el centro urbano de
estas instalaciones portuarias y mejorar el “ensanche Cortazar” con trata-
mientos e integracion de la playa y la bahia en el “ensanche” para activida-
des impensables en las “Bases” de 1.862, y con los “bafios de mar” como
protagonistas. Antonio Cortazar tuvo en ello excelentes sucesores como
Arquitectos Municipales.

CAPITULO 5.
Un libro sobre el Arquitecto Goicoa

Una entidad prestigiosa como el “Instituto Doctor Camino de Historia
Donostiarra” ha editado con el patrocinio de la Fundacion Kutxa un libro
sobre el Arquitecto José Goicoa, y cuyo autor es don Antonio Mendizabal
Etxeberria. El Sr. Mendizabal, con independencia de la documentacion que
aporta, establece a nuestro juicio, y con todos los respetos a su autor, una serie
de conclusiones que poco tienen que ver con la realidad de los hechos que
configuraron el planteamiento del “ensanche Cortazar” y su desarrollo. Ello no
es obstaculo para que no dejemos de reconocer y apreciar la valiosa interven-
cion profesional de Goicoa como uno de los grandes arquitectos donostiarras
y de cuyo legado arquitectonico afortunadamente todavia disfrutamos.

No soy historiador, pero desde luego, soy de los que creen que la
Historia es siempre un libro abierto. Abierto a investigaciones y descubri-
mientos que muy frecuentemente conducen a conclusiones precipitadas al
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extrapolar resultados relativamente precarios segun el “banco de datos”
disponible. Creo, sobre todo, que para valorar a un investigador profesio-
nal el rigor del dato y su verificacion y contraste son imprescindibles para
establecer sus conclusiones. Es admirable por este motivo la funcion de los
grandes historiadores que con medios limitados pero con rigor e infinita
paciencia nos han trasmitido una “idea verosimil y bastante aproximada”
de la probable realidad de lo ocurrido.

Con estas reservas previas, creemos que la época actual, a pesar de las
ventajas técnicas para muchas de las “publicaciones historicas” recientes
carecen de valor por muchos de los prejuicios con que se acometen, docu-
mentacion sin contrastar y conclusiones precipitadas. Por ello, son poco
coherentes con la realidad y nada fiables. Con los datos recogidos en los
cuatro Capitulos anteriores, respecto a la mentalidad de sus protagonistas
ante lo ocurrido en épocas pasadas y el presentimiento de unas necesidades
que llamaban a la puerta a mediados del siglo XIX, si creemos que la docu-
mentacion aportada por el Sr. Mendizabal no esta suficientemente contrasta-
da, y por ello con conclusiones equivocadas. Esta situacion exige su analisis
en el marco de unas “observaciones”. Observaciones referentes a su libro y
en relacién a la intervencion de Antonio Cortazar en el “ensanche” que lleva
su nombre, que el autor del libro “descalifica sin piedad” al analizar con un
criterio actual unos hechos ocurridos hace casi siglo y medio.

Observacion Primera. El “espiritu donostiarra”

Creo que no ofrece dudas para aquellos investigadores, que, como el
catedratico de Historia Medieval Garcia de Cortazar, con mayor rigor han
profundizado en las raices de la “repoblacion de San Sebastian”, que el
puerto con su transporte maritimo de una “villa mercantil” configuraron el
sentimiento de aquellos donostiarras hasta el siglo XVI. Vigor mercantil
impregnado en buena parte por el fuero, que permitid repoblar aquella villa
desde su origen hasta el descubrimiento de América. Aquellos primitivos
carpinteros de ribera que construian las cocas donostiarras se aventuraron
entonces con navios de mayor tamafio en la “carrera de Indias”, y, para
unos armadores en corso, que con licencia real los fletaban en tiempos
conflictivos y daban lugar a estupendos negocios. Estos negocios fueron
la raiz de la creacion de la Real Compaiiia Guipuzcoana de Caracas que,
con independencia de la riqueza que aportd tanto a Guipuzcoa como a San
Sebastian en el siglo XVIII, establecio un especial vinculo entre la Corona
y los comerciantes de nuestra Ciudad. Ese ha sido a nuestro juicio, el ori-
gen emprendedor del “espiritu donostiarra”. En todo andlisis retrospectivo
conviene partir de ¢l. No olvidarlo.
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Observacion Segunda. “La Revolucion Industrial y los Planes de
Ensanche”

Lo antes expuesto, trasmitido por prestigiosos historiadores, justifica
plenamente que, en la configuracion de unas “Bases Municipales” para el
desarrollo de un San Sebastian ya sin murallas, se considere esencial prote-
ger una actividad que salvaguarde “el espiritu comercial y de negocio de los
donostiarras” ante el progreso que significa la revolucion industrial. Activo
espiritu comercial en una ciudad liberal cuyo mayor “handicap” radicaba
hasta entonces en el mantenimiento de una estructura militar cerrada deri-
vada de las exigencias de una “plaza fuerte”.

Para los donostiarras del siglo XIX la desmilitarizacion de la Ciudad y
las nuevas comunicaciones, consecuencia de una “maquina de vapor” que
iba a renovar de forma absoluta los “modos de vida” que se avecinaban,
constituyeron un reclamo unanime. Era el fin de las guerras, la mejora de
las conexiones marinas con los nuevos “barcos de vapor” y unas nove-
dosas comunicaciones terrestres con el “ferrocarril”. Es decir, un mundo
nuevo para aquellos activos comerciantes donostiarras que promovian
en el Ayuntamiento el futuro de la Ciudad. Ayuntamiento que se atrevio
a seguir unas lineas de actuacion similares a ciudades mucho mayores.
Era su reto. La lectura de las “Bases del Concurso” para el ensanche es
relevante.

Lo que no se comprende es que se eluda estas cuestiones tan significativas,
que habian configurado durante siglos “el espiritu donostiarra” y que ante el
futuro inmediato de una “revolucion tecnolégica” obligaba a sus autoridades a
tomar partido para hacerlas encajar con el caracter de la Ciudad. Por ello, es
inexplicable que reconociéndolas parcialmente, tanto las “Bases del Concurso”,
como la composicion de la “Comision de Expertos”, atribuya exclusivamente
al autor del “proyecto de ensanche” premiado por unanimidad unas responsa-
bilidades a “toro pasado” de las que no fue promotor y si tuvo que considerar
y respetar, tal y como ocurri6 en Barcelona y Madrid. Lo grave de las conclu-
siones del Sr. Mendizabal es que siendo consciente de la “Base 4*” la elude en
la pagina 6 de su publicacién. ;Por qué?

No es correcta la fecha del 28 de Mayo de 1.862, pagina 26, como de la edi-
cion de las “Bases” del Concurso. Las “Bases” se acuerdan mucho mas tarde,
el 18 de Julio de 1.862, tal y como constan en el Acta Municipal nimero 30, y
por ello era imposible su edicion anterior. El Acta citada figura en nuestras
paginas 407 y siguientes. También es un error atribuir a Antonio Cortazar for-
mar parte de la Comision de Expertos que tenia que asesorar al Ayuntamiento
“aun cuando luego se retiré”. La Comision de Expertos definitiva se crea el 19
de Noviembre de 1.862, “Acta 50” que hemos transcrito en las paginas 416 y
siguientes, véanse. Lo que si parece cierto es que existié una Comisién provisio-
nal, porque “dos de sus vocales que se habian presentado al concurso abierto
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no podian luego participar”. Es decir, y siguiendo al Sr. Mendizabal, parece ser
que existio una Comision previa con Antonio Cortazar y otro “concursante mis-
terioso” que fueron excluidos de la definitiva. La primera noticia del Concurso
que conocemos aparece en el “Acta 17” del 17 de Marzo de 1.862, Acta en la
que consta la satisfaccion municipal por el oficio del Sr. Barcaiztegui aceptando
ser Comisionado en esta cuestion. Eso es todo. La hemos transcrito en nuestra
pagina 404. En resumen, es un grave error atribuir a Antonio Cortazar la idea
del enlace ferroviario, y absolutamente injusto hacerle protagonista, tal y como
figura en la pagina 26 del libro del Sr. Mendizabal, con intervenciones que no
tuvieron lugar, y es descalificador para su autor ignorar que fué una iniciativa
ciudadana su promocion, por la que el Ayuntamiento designoé entre sus aseso-
res a dos ingenieros del ferrocarril y a un ingeniero del nuevo puerto, que se
pretendia para que juzgaran las distintas propuestas del Concurso. ;Por qué
se olvida y al hacerlo se desvirtia todo ello?

Es falso, paginas 28 y 37, que en el “plan Cortazar” se propongan calles
de 6 metros. Es verdad que el dato figura en las “Bases Municipales”, pero no
en la “Memoria” de Cortazar del anteproyecto del “ensanche” donde la calle
minima debe tener 10 metros. ;Por qué se atribuye a Antonio Cortazar lo que
no ha previsto? Adjuntamos a continuacion el fragmento de la “Memoria”,
paginas 10 y 11, donde se configuran las distintas anchuras de calles desde los

35 m. de la Avenida a los 10 m. de las calles del “tercer grupo”:

1y

oculta qua esie irazado sa desvia slgen tanto del maroado en los
planes de sssanche poblicads por ol llostre A yontardeain, pers
creemos con sinearided que esia variacion , lejos de parjodicar las
condiciones del prograsa , las mejorn visiblemente, En efecto,
com sals brazads s regulario la forma del berreno | las cbeas qoa
exije In construocion de uea linea frrea , consolidarian por nece-
wldad ¢l mmrallon de qua bemos hablado; vo se interrempiifs para
nads o irfnsito pibics qua ahora se verifica en w0 totaladad por
I earertars soossds & dicks moro; la via firrea quedaria inde-
pendiants Jel acstosl samizo | podria lener Soa rasants may weave
deada loa muslies i s esiscion , pasando frents d In Adonoa y d
e grandem losjes d depdsiton de meroanchas; ¥ por dltimo, ni s
efecncion , ui mw esplotacion , cansarias In mesor molestia al ve-
ciipdarin,

Tambien podris establacerss otra trazads qoe indicamca an ol
plano eomo varisnts del primoro, mareado con dinta de color azal,
qua , partieads desds los moelles ¥ phonteds por of coainetn da la
Adusns y loa grasdes depdaiton , seguiri en linen recls hasta la
parts macidiosal de |a ooeva poblacion, pars desde albl disijirss
al obre ssiremo de In esdscion del ferro-carrl. Este immado ten-
drin la venlaja d¢ avitar In curve qon es 6l peimenn se propone;
dajaria regularizadn lodas 'as saseanns de casas e veris correr
&n Hoea recta ¥ e tods su estansion la via ¥ los lranes sin riesgo

"mi molasti pars el wesisdasio. MAdemis serviria para separar In
parts do pohblacion deatinads & los-Lakistas del resin de la pobls-
do;"wm & |an calles de fa nuara poblacion, hemos procarsdo
marearias rectos 7 oon lede & ancho soficienis parn qua In veati-
Incion ben I mas perfecla povible , segon el saplritn del programa
el llustrs Ayuniamiesto. Ademis do lon passcn qua proponemon
& In orilla dal o Uromes , ¥ 48 gqoe sa bablark despees . hemos
demarcado won gran ealls con drboles , da 35 metros de anche
qua , partiandn deads la cahezs dal puezid da Bantn Catnline, ¥
atravesando iods la seeva potdacion , bermine 48 s rampa qoe
eaadwee al aremal. Esla gram via, colosadn en @] esntro de In po-

11
Macion , ademia do servic ds alluyents & las demns calles , sord
un sitio wbrigado ¥ un paseo agradable pars la salacion da invier-
B0, Van lambien maroslas olras ealles do prinser dedsn de 20 me-
troa de ancho, coa hrboles an las mdrjens , que k In vez quo wmn
un medlo de desshogo y de ventilscion podrin ssrvie de passos
o0 los vasies patios da la peeve poblacion,

Ls toma s somnche ; sognn [2ego versmos, ss hallsy IE'inlriMl-
dn en tres grapos distintes, Las calles del primer gropo tenen oa
ancho da 15 A 20 matres § e del segundo 3 tercar gropo de 10
& 2 metros segen In sitsscion de eads una.

Asompaiamos ol plano geners] obro de detalles. Eo &l repre-
seaitamos doa perdles longiledinales oo las rasmnles do dos vies
principales 4= In noeva poblaion , isdicando los movimienios da
tierran & lon desmontss ¥ tarraplanes qoa habris de efsctourss.

La demarencios de Joa periilen da iodns Tns calles , ndemas da
ser ub drsbafe difieil , pequeris mas tiempo qos o sefialado en o
programa del Tlnstra Ayuniamiesin; por esta razon sin deda no
s pide singus perill, nunque Aot consideremon de fa mayor
imporiancia ssta olxse do trabajo, mixima ruando 8o trats da la
amgplincion de una pobiasion.

Al damarear eston perfiles Bemos tenido qe ssjetarnos al seelo
& pavimento da la Ciodsd soioal ¥ i los pantos invarisbles qee
determinan 4l plano ; eelos puntos son la cabesa Ooeidental dal
puests d2 Sasta Catalioa y el smpalme de la carrelers da M
drifl oom ol camino de San Martin frésts al dephsita de I Pro-
vincin, Sajatiadoacs i sston pantos hemos podido dar & los perd-
Bes mon lijors pendionts parn qus 6o &2 delsngun [ns ageas oo las
calles ; coadision importants en climas lan Huavicios como el de
San Sebastias,

Como compl i § eale sefinlaceon con eotss en el plingo da

* delalles las diversas slturns del Lerrema.
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Tampoco es cierto que la propuesta de “anteproyecto de ensanc!le
Cortazar” no contuviera Memoria, como se indica en la pagina 37. Es mas,
el propio Antonio Cortazar en la Memoria que se publica con fecha 8 de
Noviembre de 1.862, hace referencia a la correspondiente presentada al
Concurso con el lema “Porvenir”. Portada de la Memoria que adjunta.mos
en la fotocopia de la pagina siguiente y que no fue alterada cuand0~se l:tfmte-
gro con el plano del “proyecto de ensanche”, por lo que su z.iutor anad,zo una
“Advertencia” previa para aclarar la falta de “correspondencia perfecta” entre

unay otra.

MEMORIA DESCRIPTIVA MEMORIA DESCRIPTIVA

R DEL

E ENSANOME
ANTEFRONECTS DE B = PROYECT( DE CENSANCHE

CIDDAD DR SAN SEBASTIAN

. SAN SEBASTIAN

PRESENTADO AL CONCURSO CON EL LEMA «PORVENIRe
FOBRM A DO

. TONIL ASQUITRCTY , DIRECTAL D GWRLS PRSVIRCULES BN GUIPHIGAL
Luego que la Real Stden de 17 da Marzo iltimo bizo esperar fa.

proxima demolicion de las murallas de esta Cindad , of Ayonéa- n ANTONIO CORTATAR
miento do'la misma, con landabla prevision y sela, acordg ¥ po-
lieh lan hases 4 que deberian arreglares los planoe: qoa se pre- r
sentiran & conenrse para el snsanche de la poblacion.
Con eatricta sujecion 4 dichas bases hemos procurado formar APROBADO POR REAL ORDEN DE 14 DE DCTUBRE DE 5944,

el proyecto gue acompadla , segno sncesivamenta s irh esplanan.
do. Ademas det programa del Ayuntamiento , hemos isnide en
ouenta , ¢oio ea natoral, lo que on talee cnsos exijen la higions,
Is comedidad y el oroato piblice por un lado, 3 por oiro ias GRS
especiales circunstanaias de la localided.
Pure ssponer con drden ¥ elaridad naestras idoss las distribui-
remos on los pirrafos siguientes : -

1" Enlacs da la nueva poblacion con la actusl - dirsceion ¥ SAN SEBASTIAN
ancho. do las calles. ) Impranta ds Iemaco Raox Banoss
2." Distribneion de Ia zona de ensanche. 1864,

3" Divisien de las manzanes en selarea.

ADVERTENGIA.

g

Cercano ya el dia en que pueda principiarse la adifi-
cacion en lazona de easanche de esta Cindad, son mu-
chas las preguntas que se nos han hecho sobre los diver-
sbs puntos que abrazan el plano aprobade ¥ so Memoria
descripliva, Nos decidimos paes 4 darlos 4 luz, no pergue
1os creamos dignos de pubiicidad , ai perque les alribu—
Yamos un méritoque oo Lienen , sino {micamente para salis-
facer la curiosided piblica 1 facilitar las nolieiss ecesa—
rizs, & los que lengon 6 tyvieren e adelaate, algun pro—
yerto de edificacion,

Reclamamos , por lo mismo, ia indulgencia de toros pa-
ra nuestre humilde trabajo.

B} plano que publicamos es <l mismo que s¢ presentd
al concursa, pero con las alleraciones 1que ha sufrido , 4
indicacion de I)a Junta consultiva de policia urhana ¥ edi-
licios pribdicas. La Memoria tambien 5 4 misma, ¥ come
bo se ba ereido conveniente hacer en ella variacion algu—
fia, ¢ nolaré que no existe una correspondencia perfecta
enlre esta y aquel. .

Cuando se anuncié ! congurso todavia subsistian lag
fortificaciones de esa Ciudad, con sus murailas, fosos. et H
por lo taaly juzg util ent p un pliegeda
detalles con varios perfiles que denolasen s conbguracion
dol terreno, las rasantes de las calles 1 demas que se in—
dican en fa Memoria. Hoy qua Ia esplagasion para la noe—
va poblacion estd adelantada, of plano de detalles seria 1a
ipulil, por lo que 4 pesar de referirae 4 ¢l T Memaria ,
Jo hemos supnimida,
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No esta documentado, y creemos es imposible tal y como se manifiesta
en la pagina 42, que el plano del “ensanche Cortazar” sea debido al anti-
guo Arquitecto Municipal Echeveste segin dictamina el Gobernador con
referencia a “manifestaciones de los Arquitectos”. El Arquitecto Municipal
Echeveste habia fallecido a primeros de 1.862 dejando sin terminar su pro-
yecto de puente de Loyola en obras, y por ello, siendo Antonio Cortazar
Subdirector de Caminos de Guipuzcoa desde Agosto de 1.851, fue requerido
por el Ayuntamiento donostiarra el 8 de Febrero de 1.862 como Arquitecto
Municipal Interino para rematar el citado puente. Es improbable que el Sr.
Echeveste redactara plano alguno del “ensanche” por varios motivos: por un
lado Serapio Migica en su obra “Arquitectos Municipales” nos describe con
cierto detalle la actividad municipal del Sr. Echeveste desde 1.839 hasta su
fallecimiento. Actividad dirigida a restaurar acometidas de agua a la ciudad,
destruidas en la primera guerra carlista, y mejorarlas en Morlans y Ulia, asi
como determinadas obras de adaptacion del antiguo convento de franciscanos
de Atocha para Casa de Misericordia, construir el primitivo Teatro Principal
y el puente de piedra de Loyola. Por otro lado, tal y como figura en el punto 3°
del “Acta Municipal 59” que adjuntamos, resulta que don Francisco Ramén
Brunet era heredero del Arquitecto Municipal Echeveste, e intervino en la
liquidacion de los honorarios devengados hasta su fallecimiento, por lo tanto
hubiera légicamente reclamado los honorarios de unos planos de ensanche, que
no figuran por ningun lado.
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Después de la liquidacion que a su tiempo se practico con D. Francisco
Ramon Brunet, como heredero de D. Joaquin Ramon Echeveste, por lo que
percibio este, invirtio en las obras del puente de Loyola, conduccion de aguas
y empedrados y alcantarillas, se noto que hubo la omision involuntaria de
no haber cargado a Echeveste 20.000 r. mas, que se le fueron entregados, y
ocupada de esto la Comision de Hacienda, escucho también otras reclama-
ciones de Brunet, y con presencia de todo se ha formado la nueva liquidacion
que arroja contra Brunet, el saldo de 17.341 r.v. 84 r.v.

Acuérdase conste, se le ha pasado el oportuno oficio para que verifique
su entrega en Depositaria.

Es mas, como hemos indicado en la pagina 447, el Alcalde encomend¢ al
entonces Arquitecto Municipal Escoriaza, el 6 de Febrero de 1.866, un plano
que sea calco, igual y exacto del “Plan Cortazar” de 16 de Febrero de 1.864
y que habia sido aprobado por Real Orden de 11 de Octubre de 1.864. Son
todos ellos planos muy similares y no existe en todo ello la menor alusion al
Sr. Echeveste, ni reclamacion de su heredero Brunet. Es una conjetura del Sr.
Mendizabal no justificada.

Observacion Tercera. Criterios técnicos del transporte en los planes
de ensanche

Hemos expuesto que el ferrocarril era el gran invento del “trafico
rodado perfeccionado”, en frase del Ingeniero Cerda, que debia ser tenido
en cuenta en la red viaria de los planes de ensanche en sus dos niveles del
transporte a larga y corta distancia, es decir de ferrocarriles y tranvias.
Incluso el Ingeniero Castro fijaba su emplazamiento dentro de la calles y
avenidas. Ese era un criterio que en San Sebastian también fué tenido en
cuenta, con una red finalmente de tranvias cuando se abandona la amplia-
cion del puerto donostiarra, al potenciarse el puerto de Pasajes, muchos afios
después del “ensanche Cortazar.”

Observacion Cuarta. Antonio Cortazar Arquitecto

También hemos recogido en el Capitulo 3° antecedentes de la “fami-
lia Cortazar” desde finales del siglo XVI, junto con notas biograficas
recogidas por el Ingeniero Sr. Machimbarrena, que fué también Alcalde
y Presidente de la Diputacion, asi como por los historiadores y cronistas
Serapio Mugica y Baldomero Anabitarte. Todo ello lo hemos comple-
mentado con documentos que de su entorno profesional y cultural existen
en su archivo. Creemos que son suficientemente claros y precisos para
determinar su caracter y formacion intelectual. Al citado Capitulo nos
remitimos.
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Sin que sepamos a que causa obedece el Sr. Mendizabal especula con el
calificativo de “modesta” que atribuyen sus biografos a Doiia Juana Gorria y
residencia de Antonio Cortazar en “San Vicente, 9” en la pagina 29 de su “his-
toria”, para imaginarse un mundo de miseria en su entorno. Entorno de una
residencia cuya descripcion literal, digna de “Los pilares de la Tierra” de Ken
Follett, transcribimos a continuacion:

“demasiado proxima a la Carniceria y Pescaderia, cuyo interior, por
inspeccion médica, esta descrito del siguiente modo: el estado de la cuadra
es repugnante pues las tripas de las reses se limpian alli mismo, y en lugar
de arrojar la sangre y los excrementos por el desaguadero de la Zurriola
se amontonan alli mismo al descubierto para abono. Las tripas esperan a
que vengan las empresas a recogerlas; otro tanto ocurre con la sangre y
los excrementos, en lugar también arrojarlos arrojarlos a la Zurriola. Por
otra parte, para aumentar la cantidad de estiercol, se tira a los pies de
las reses paja menuda de los jergones viejos de las camas de la tropa del
vecino cuartel de San Telmo, y alld anda esparciéndose todo por el suelo de
la cuadra produciendo un espectdaculo de desorden lamentable. Todo esto
en las proximidades de la carne y el pescado dispuestos a la venta y a la
alimentacion™

Ante este panorama miserable es dificil entender “la ciudad bella” y el
desarrollar “el espiritu critico”, que segiin el Sr. Mendizabal “estaba volviendo
locos a Cerda en Barcelona y a Napoleon en Paris”. De todo ello deduce que
Antonio Cortazar no se propone una ciudad bella, sino util, puesto que no
asistimos a un concurso de bellas artes. Termina su historia el Sr. Mendizabal
descalificando a Antonio Cortazar en los siguientes términos:

“INefastas afirmaciones contemporaneas a Napoleon y Haussmann, a
quienes conoce por casa, quienes entendian que el Urbanismo es la maxima
obra de arte, pues, por anadidura, incluye todas las artes! Pero cada uno es
producto de su experiencia y su caudal de imaginacion.

Por ello, concluye el Sr. Mendizabal que, con el entorno descrito, la experien-
cia de Antonio Cortazar es muy mala y poco cabe esperar de su caudal imagina-
tivo. Es preciso puntualizar algunos conceptos que se ocultan y tergiversan, que
hoy dia tienen otro sentido. Asi, elimina el concepto de “piso principal” de San
Vicente, 9, como detalla Serapio Migica en referencia a la vivienda de la familia
Cortazar. También tergiversa el concepto de “modesta”, posicion atribuido por
sus biégrafos, con la interpretacion actual de este adjetivo. En el Diccionario
RAE, 2.001 tiene tres acepciones distintas de “virtud que modera”, “cualidad del
humilde” y “pobreza”. Ahora bien en el siglo XIX no figuraba esta ultima y ter-
cera acepcion y su sentido es distinto. Asi en el Diccionario RAE, 1.822 tiene dos
acepciones muy elogiosas como “virtud que modera” y “la suma templanza” En
el popular Diccionario Calleja de 1.924 tiene también dos acepciones como “vir-
tud a atribuirse a si mismo menos mérito que los demas le conceden” 6 “recato,
honestidad, decoro”. Cuando los biégrafos de Antonio Cortazar se refieren a
su madre no lo pueden interpretar en el sentido de “pobreza” de la acepcion
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moderna. Es un concepto que utiliza erréneamente el autor del libro para que
“encaje” con el entorno miserable que le interesa. Para ello, también elimina de
la vivienda que ocupan sus padres en una casa de su propiedad. el concepto de
piso “principal”. No le conviene. En cualquier caso, el entorno de San Vicente
9 no se corresponde con su descripcion. Se trata de una calle y de un edificio
cuya fachada principal Norte esta justo frente al conjunto gético de San Vicente,
que en su fachada Sur ampliaba la calle con las antepuertas de la iglesia. Uno
de los pocos recintos monumentales de la Parte Vieja inmediata. Recinto por
supuesto relativamente lejos de la calle Pescaderia y del “Cuartel de San Telmo”,
separado por la propia “Parroquia” y la calle :31 de Agosto. Es imposible el
repugnante clima que describe el Sr. Mendizabal. Existen también otras cir-
cunstancias imposibles. Antonio Cortazar segin sus bidégrafos, a los 9 aiios, con
motivo de la primera guerra carlista fué a Francia a estudiar segunda ensefianza,
y a su regreso en 1.843 cuando tenia 20 afios, fué a Madrid para estudiar la car-
rera de Arquitectura, hasta que siendo Arquitecto volvié a San Sebastian a vivir
con sus padres en 1.850. Por consiguiente, ni una de las zonas mejores de la Parte
Vieja ni una vivienda en la planta principal de una casa propiedad de la familia
podia ser tan miserable, ni por supuesto en su etapa de formacion secundaria y
superior pudo participar Antonio Cortazar, del clima descrito, para tratar de
justificar “su materialismo y falta de sensibilidad” ante un ambiente tan supues-
tamente degradado.

Reitera el Sr. Mendizabal en las paginas 39, 40 y 41, el “materialismo” de
Antonio Cortazar, exigiendo el pago de los honorarios correspondientes, incluso
por encima de lo que le correspondia. No hemos podido verificarlo. En cualquier
caso pensamos se trata de un profesional que presta unos servicios y los qui-
ere cobrar. Pero hay dos aspectos muy sintomaticos que reflejan su caract-
er al respecto. Uno, cuando el Ayuntamiento le ofrece la plaza de Arquitecto
Municipal y Antonio Cortazar la rechaza por considerar que era Arquitecto
Provincial, y por ello “tenia el caracter de jefe de los Arquitectos Municipales y
emolumentos superiores”. Era logico pero también honrado rechazar esa propu-
esta. Otro, cuando gana el Concurso y asi consta en el Acta Municipal 59 de 31 de
Diciembre de 1.862, y renuncia al premio de 12.000 reales vellon para colaborar
con el Ayuntamiento en “los muchos gastos que va ocasionar el derribo de las
murallas” Creo que es un caso raro de “generosidad” con San Sebastian renun-
ciar a un derecho (cuyo contravalor actual seria de unos 40 millones de pesetas
de premio); generosidad que va en contra de la avaricia materialista con el que
el Sr. Mendizabal identifica al prohombre donostiarra.
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Adjuntamos fotocopia de la citada “Acta Municipal”
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Acta n®59

1.862 Diciembre 31
Sesion de este dia
Se aprobo el acta anterior

Sumario

Sefiores: 1° Ensanche de la Ciudad, proyectos: oficio de Saracibar
Alcalde 2° Id. id.  proyectos: oficio de Cortazar
Leizaur

Aguirre manifestando que los 12.000 r. del premio deja para

Goizueta  &astos del derribo, se le contesta

20

El Arquitecto D. Antonio Cortazar, con fecha de 23 consigna la satisfaccion
que le cabe, por haber sido elegido su plano en primer término, para el proyecto
de ensanche de esta Ciudad, y que considerandose con esto sobradamente recom-
pensando, ruega al Ayuntamiento destine los 12.000 r.v. del premio serialado, a
cubrir en parte los muchos gastos que ha de ocasionar el derribo de las murallas.
La lectura de esta comunicacion es grata para el Ayuntamiento porque si eligio
ese plano, no fué ni por inclinaciones ni por deferencias a un empleado suyo,
hijo de esta Ciudad sino porque lo estimo justo, y habiendo Cortazar hecho suyo,
legitimamente el premio de los 12.000 r.v. su desprendimiento, prueba los senti-
mientos filiales, el amor patrio y el noble orgullo, que le animan por el porvenir
de su pueblo natal, por lo tanto, merece que el Ayuntamiento le exprese todo su
reconocimiento y se hard asi dirigiéndole el correspondiente oficio.
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Otro “cargo” que formula el Sr. Mendizabal a Antonio Cortazar se refiere
a su falta de imaginacion. En las paginas 51 y 52 se considera que su proyecto
de “Mercado de la Brecha” es una copia de unos pabellones parisinos en las
Tullerias y que el puente de Santa Catalina es una réplica del puente de la
Concordia en Paris. Creo que los Arquitectos de la época se enfrentaron por
primera vez ante una revolucion técnica que alteraba los sistemas estructura-
les tradicionales al problema de su apariencia, el dilema de unas fachadas que
poco tienen que ver con su estructura resistente. Es decir, la apariencia es una
cosa y el entramado estructural otra muy distinta. La eleccion de una fachada
neoclasica, neogdtica 6 neomozarabe es la respuesta exterior a un Palacio de
Justicia, a una Iglesia, 6 a una Plaza de Toros. Aquellos Arquitectos de media-
dos del siglo XIX, perfectos conocedores de los Ordenes Clasicos de Vignola,
6 de la Tipologia Gética de Pugin, tenian que enfrentarse ademas a técnicas
de calculo, con novedosos perfiles metalicos que requerian sus estructuras e
instalaciones. No creo que tiene razon el Sr. Mendizabal. Una fachada orga-
nizada y compuesta con elementos neoclisicos estd definida en sus modulos
y caracteristicas geométricas con rigor, y dentro de unos canones y ordenes,
desde el Renacimiento; eran impersonales que Antonio Cortazar al igual que
sus referentes parisinos, tuvieron que cumplimentar Y de ahi surgié la “Bella
Easo” con estupendas construcciones inspiradas en modelos clasicos 6 géticos
como la Diputacion 6 el Buen Pastor.

Hace muchos aiios don José Ortega y Gasset escribio en la Revista de
Occidente un luminoso articulo matizando los conceptos de “Ciencia” y
“Cultura”. Conceptos habitualmente semejantes, pero de un significado muy
distinto segiin el famoso filésofo.

La “Ciencia” para Ortega, como base de todo un proceso cientifico y obje-
tivo, se desarrolla habitualmente por una minoria de investigadores y equipos
de especialistas. Avanza y progresa sin fin en todas direcciones, pero no es
posible su entendimiento y comprension por el conjunto social, por lo que lla-
maremos el gran publico. La “Cultura” es otra cuestion. Es, para Ortega, como
un espejo bastante imperfecto en el que se reflejan los conocimientos cientificos;
es, en definitiva, lo que de ellos el gran publico asume como progreso. Se trata,
por consiguiente, de cuestiones muy diferentes, que afectan a una sociedad
minoritaria, con objetivos ilimitados, 6 bien a otra sociedad mayoritaria sub-
jetiva y, por supuesto con objetivos muy limitados.

Naturalmente, cuando Ortega formulaba estas matizaciones, en el primer
tercio del siglo XX, no resultaba tan divergente como ahora esta importantisima
distincién. Por supuesto, unos limitados conocimientos cientificos empezaban
ya a consolidarse a mediados del siglo XIX y, por tanto, podian ser asimilados
por el gran publico. A pesar de ello fueron causa de desequilibrios y tensio-
nes sociales. Es sobradamente conocida la polémica parisina motivada por la
construccion de la Torre Eiffel, asi como el desprecio con el que fue valorado el
“Palacio de Cristal” de Paxton en Londres. Fueron objeto de una critica feroz
por parte de los correspondientes medios artisticos, a pesar de su correcta cons-
truccion. Estimaban que, a pesar de ello, no habian alcanzado el nivel artistico
de una “obra de arte”, cuestion esencial para una obra de Arquitectura.
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Recordemos que el sentimiento romantico, el romanticismo, fue coetaneo
de la “revolucion industrial”, y los paisajes naturales, incluso con edificios his-
toricos semiruinosos, envueltos en vegetacion, formaban parte del sentimiento
artistico del gran publico. Este sentimiento artistico llegé a alcanzar tal fuer-
za, frente a los nuevos modos de vida que impregnaba el progreso cientifico,
que incluso se llegé construir una “iglesia en ruinas” en la cumbre de una
colina de Potsdam para que el Kéiser contemplara desde sus habitaciones de
Sanssouci un paisaje artificial, pero “real” de caracter romantico. Los castillos
de Baviera, la “capilla en ruinas” del Palacio Nymphenburg en Munich ... son
casos similares de una muralla cultural que debia atravesar el sentir artistico
ante una nueva “Ciencia de la Construccion”.

Por ello resulta estéril debatir a estas alturas si los modelos parisinos fue-
ron imitados por Antonio Cortazar y mas ain que constituyen demostracion
de su falta de sensibilidad artistica. De hecho todos los arquitectos de la época,
muchos afios mas tarde, con la excepcion de Gaudi, se inspiraban y desarro-
llaban en sus proyectos modelos de arquitectura cldsica, los cinco 6rdenes de
Vignola, asi como, si seguian modelos goticos, estaban casi obligados a consultar
el Diccionario Racional de Viollet le Duc. El aspecto de las construcciones con
criterios clasicos 6 géticos principalmente no tenia secretos, el problema era la
buena construccion estructural y sus instalaciones con unas nuevas técnicas.
No tenemos la menor duda, de que para Cortazar valorar los problemas téc-
nicos de las mareas, frente al rio y al mar, que se planteaban en su ensanche
eran esenciales para determinar las rasantes de la nueva poblacion, su red de
alcantarillado, las secciones de los muros de costa y del entramado resistente
del puente de Santa Catalina. Eran las grandes cuestiones. Su resolucién con
acierto es la que justifica la talla técnica del autor del “ensanche” y que sus
‘“obras publicas donostiarras” fueran valoradas.

Respecto a la polémica del “boulevard”, ya hemos expuesto en la pigina
445 nuestro criterio de la mejora que supuso respecto al proyecto original de
Antonio Cortazar, pero en cualquier caso no debemos eludirla para recono-
cer su “caracter” puesto en entredicho actualmente. En realidad la polémica
dividi6 a los donostiarras y al Ayuntamiento en dos bandos. Antonio Cortazar
formo parte con los antialamedistas que defendian su proyecto, que eran mas
de trescientos vecinos, entre los cuales aparecen figuras tan conocidas y de
criterio como los Machimbarrena, Echagiie, Maestre, Olaizola, Irastorza,
Gordon, Lopetegui, Ponsol, Carrera, Sansinenea, Mocoroa, Mercero, Tabuyo,
Olano, Berasategui, Mercader, Elosegui, Gorostidi, Arsuaga, Echepare, Sanz,
Orbegozo, Rocaverde, etc. Su criterio no era exclusivo, pero es cierto que si
Antonio Cortazar, el 1 de Septiembre de 1.866 compareci6 exclusivamente solo
en la polémica lo fué para defenderse en aquella guerra de folletos. Decia asi:

Yo no habia publicado aun una sola linea sobre la cuestion que nos
divide, cuando aparecio un folleto anonimo que después fue prohijado, en
que no escaseaban las alusiones a mi humilde persona y a mis trabajos. ALl
se decia que yo me sobreponia siempre a los deseos del Ayuntamiento, sin
reparar que una acusacion de tal indole, rebajaba el prestigio de la autoridad,
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vy que ese mismo Ayuntamiento fue después el que me paso un oficio para mi
tan satisfactorio; alli se aventuraban insinuaciones poco caritativas, mas o
menos embozadas, sobre la conduccion de aguas y empedrado de calles, sobre
el alcantarillado y terraplén de la Zurriola, obras todas que se habian hecho
bajo mi direccion.

JQuién fue aqui el agresor? Y ;qué contesté yo a esas alusiones tan
significativas?

Dije en una carta, inserta en el folleto del Sefior Aguirre, que no presumia
de infalible, que se concertaran los cargos, que se entablara una discusion cien-
tifica y razonada, y que estaba pronto a contestar Estos son los hechos. Y jno
me sobraba razon para quejarme de reticencias malignas, por mas que Vds. lo
nieguen?. Y aun en su ultimo folleto ;no me dicen Vds. en son de consejo, que
no tire piedras al tejado del vecino, porque me expongo a que me rompan el mio
(Queé piedras y qué tejados son esos?. Y si esa no es una reticencia maligna ;jqué
viene a ser? [Y si parara en esto!, pero también se lanzan Vds. a otro terreno
aun mas vedado, y me atribuyen lo que no he dicho ;Donde he dicho yo, como
afirman, que son Vds. pescadores de rio revuelto?. He recorrido mis pocos
escritos sobre la alameda, y no he hallado esas palabras mal sonantes ;Quieren
Vds. decirme donde se encuentran? O jme estara también vedado protestar, por
ser autor del plano, contra un proceder tan incalificable?

Tras su lectura tenemos la impresion que el Sr. Mendizabal pretende
resucitar aquella polémica, hoy absolutamente inutil, en una actuacion que, al
margen de la opinién respetable y triunfante de los alamedistas, pensamos que
hoy dia si resucitara Antonio Cortazar probablemente les daria la razon.

Otro tema con el que polemiza el Sr. Mendizabal, pagina 46 de su libro, es
la falta de criterio y el rechazo de Antonio Cortazar a los “parques y jardines”.
No es verdad, en las paginas 18, 19 y 20 de la Memoria del “Anteproyecto” del
Concurso explica perfectamente su criterio. Criterio cuya base son los paseos
periféricos del rio Urumea en su margen izquierda y de la Concha junto a la
playa, la actual Avenida, la gran plaza de Guipuzcoa y otras plazas menores
al sur del ensanche, que pudieran corresponderse con las actuales plazas de
Bilbao y Zaragoza, y las prolongaciones de paseos de salida de Atocha y Puertas
Coloradas 6 Ategorrieta.

En estos aspectos, Antonio Cortazar sostiene con razén, que, dado el
pequeiio conjunto habitado que significa un “ensanche” para 20.000 habitantes,
es preferible, al revés de Barcelona que estimo6 una gran zona verde junto al rio
Besds que nunca se llevé a cabo, crear unos paseos periféricos de unos 35 m. de
anchura envolviendo las 4dreas habitables, una Avenida central de travesia y
tres plazas en los distintos sectores residenciales, y unos paseos de salida hacia
un entorno privilegiado en todas direcciones. Creo que fue una opcion légica,
perfectamente razonada y, en su desarrollo, base de unas magnificas opciones
urbanisticas como “parques, jardines y paseos publicos” de uso inmediato
en las zonas residenciales, que en buena parte han sido desarrollados en la
actualidad.
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Observacion Quinta. Otras cuestiones. El “Palacio Goikoa”

En un libro de historia el “banco de datos” es fundamental, y sobre todo
que se trate de datos verificados y contrastados. En nuestras observaciones
logicamente hemos manifestado nuestras discrepancias ante referencias
injustificadas, frente a datos reconocidos, 6 que hemos podido verificar
al haberlos localizado expresamente para investigar lo ocurrido, dada la
gravedad de algunas de las conclusiones. Conclusiones equivocadas como
realidad de unos hechos fuera de lugar, y en los que se desfigura la biogra-
fia de Antonio Cortazar con una critica injustificada de su actuacién como
arquitecto. Pero los datos equivocados también los aplica el autor del libro,
en su entusiasmo por José Goicoa, al atribuirle sin una rigurosa investiga-
cion la autoria del proyecto del antiguo Gobierno Militar.

El Gobierno Militar estd referido por la prensa local de forma per-
manente como “Palacio Goikoa”, con base en una “Guia de Arquitectura”
editada por la Delegacion en Guipuzcoa del Colegio Oficial de Arquitectos
Vasco-Navarro en 1.996, y bautizado hace pocos afios por el Ayuntamiento
de Sebastian con el impropio nombre de “Palacio Goikoa”.

Hace afios tuve ocasion de investigar, en colaboracion con el Coronel
Mexia, unas excavaciones que se realizaron en la Plaza de Lasala, tratando
de localizar restos del “Torreén del Ingente”, que protegia, con anteriori-
dad a los Reyes Catolicos, el vértice entre la “cerca Oeste” del frente del
puerto y la “cerca Sur” del frente de tierra segun el plano del Comendador
Villaturriel de 1.546, confirmado por otro plano de 1.552 existente en el
Archivo de Simancas, y del cual proviene el nombre de calle de Igentea.

En aquella época el citado Coronel me facilité una copia de unos pla-
nos de 1.903 del citado edificio, proyectados por un Coronel de Ingenieros,
para Gobierno Militar de San Sebastidn, de la denominada Comandancia
General del Norte.

Los planos de las cuatro fachadas y de las tres principales secciones a
escala 1:100 son estupendos, y los de huecos reflejan a escala 1:20 el detalle
y la carpinteria y herrajes de balcones. Hay también dibujados cuatro planos
de planta a escala 1:200 que reflejan tanto la planta de cimientos y sdtano
como la “planta baja”, el “piso primero”, ¢ planta noble, y el “piso segun-
do”, 6 de oficinas militares de “ingenieros” y “artilleria”.

El Sr. Mendizabal, en la pagina 139 de su libro, escribe que en 1.887 el
Arquitecto Goikoa proyecta e inicia la construccion del Gobierno Militar, y
afiade de su cosecha “en una informacion extraida del propio Gobierno”, que
tiene un patio con arcadas de silleria arenisca, muros de fabrica interiores y
de traviesa, suelo y armadura de madera de pino y cubierta de teja plana, etc.
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A la vista aparece que sus fachadas obedecen a un estilo herreriano similar
por ejemplo, al Ayuntamiento de Toledo (?) acompafiado todo ello por tres
fotografias del edificio.

La “Guia de Arquitectura” citada en su pagina 43, mas prudente, se
refiere a “proyecto atribuido a Goicoa”, pero sin que conste a quién se debe
esta atribucion. Indica que fue edificado “a finales del siglo XIX en un solar
cedido por el Ayuntamiento para este fin”.

No fué exactamente asi, y nos remitimos a un estudio de permuta de
terrenos entre los que el antiguo cuartel de San Roque tuvo bastante sig-
nificado. Estudio que hicimos por encargo municipal en 1.968 y fué con
posterioridad publicado. Efectivamente intervino Goicoa en 1.892, como
Arquitecto Municipal, pero exclusivamente para regularizar unos solares
de diversos propietarios y entre ellos el Estado y el Ayuntamiento, deriva-
dos de un antiguo camino entre la Puerta del Mar, la Lonja y la Puerta de
Tierra. Afiade la “Guia” que “ocupa una posicion significativa y que sus
fachadas de silleria se hallan ordenadas segun criterios neoclasicos... Un
tipo académico resuelto con calidad en la proporcion de los vanos en donde
destacan ademas los perfiles tallados de molduras, cornisas y frontones
alternados cldsicamente con formas curvas y en pendiente”. Termina su
informe destacando “una de las obras en donde Goicoa se muestra como el
arquitecto de mayor rigor clasicista o académico entre los que trabajaron
en la ciudad”.

Todo ello es un error,(*) adolece de falta de rigor informativo. Ni el edifi-
cio es herreriano, ni tiene que ver con el Ayuntamiento de Toledo, reedificado
en el siglo XVII como edificio barroco y con dos importantes chapiteles en sus
torreones de esquina de cinco plantas. En el Servicio Histérico Militar, en su
Archivo General de Segovia, existe el Legajo 688 referente a la construccion
del citado inmueble, destinado exclusivamente, como iba a serlo, a Gobierno
Militar de Guipuzcoa. El expediente “muy voluminoso” comienza en 1.881
y termina en 1.929. El proyecto, al menos sus planos generales y de detalle
muy minuciosos a escalas variables entre 1:200, 1:100 y 1:20 estin redactados
entre el 15 de Mayo y el 3 de Junio de 1.903 por un Coronel Ingeniero de la
Comandancia General del Norte. En Abril de 1.968 fue objeto de reformas
a cargo del Teniente Coronel Ingeniero de la Comandancia de obras de la
Sexta Region Militar. El Arquitecto José Goicoa no tuvo nada que ver con este
edificio, por lo que todas las referencias citadas deben rectificarse, asi como
revisarse por el Ayuntamiento el nombre del “Palacio”.

(*) Nota

En el legajo 688 del Servicio Historico Militar de su Archivo en el Alcazar de Segovia
consta la documentacion acreditativa y muy detallada del proceso de construccion del Palacio
del Gobierno Militar de San Sebastian y de los que disponemos de fotocopias diligenciadas
por dicho Archivo.
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Fachadas del Ayuntamiento de Toledo y el Gobierno Militar de San Sebastian
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Gracias a la ayuda del Teniendo Coronel de Artilleria D. Juan Manuel Gémez Pascual
sabemos con toda precision: que en 1.884 el Coronel de Ingenieros D. Paulino Aldaz Goii
encomendo al Capitan de dicha arma D. José Gonzalez Gutiérrez Palacios el proyecto de un
edificio de dos plantas altas con fachadas de silleria en un solar definido por el Ayuntamiento
y como consecuencia de regularizar antiguas propiedades militares del cuartel de San Roque, y
del ramo de Guerra del Estado; del Sr. Lasala y de primitivos trazados de las calles Campanario
e Ygentea. Fue en esa regularizacion, en Diciembre de 1.880 donde se definio el futuro solar
con la intervencion del Arquitecto Municipal Goicoa. Extremo naturalmente que no figura entre
los documentos del Archivo Militar por corresponder a documentacion interna municipal.

La documentacion del Legajo refleja se trata de proyecto muy meticuloso que se termind
en Febrero de 1.886, encomendandose en Septiembre de dicho afio reformar las primitivas
cubiertas de zinc por otras de teja sobre cerchas de madera que redacté el también Capitan
de Ingenieros D. Juan de Olavide en Octubre de dicho afio. Con ello y un presupuesto total
de 239.200 ptas. se aprobo el proyecto y se iniciaron las obras. Obras que se terminan el 30
de Junio de 1.891 En su transcurso hay diversos incidentes de distribucion interior al preten-
derse reinstalar en el edificio la residencia de verano del Capitan General de las Vascongadas
durante la estancia de la Reina Regente. Esta pretension finalmente no prospera. En resumen
se trata de una obra proyectada por los Capitanes Gonzalez y Olavide con la supervision per-
manente del Coronel de Ingenieros Aldaz. Se trata por consiguiente de un edificio importante
al que se denomina Palacio del Gobierno Militar que fue proyectado y dirigidas sus obras en
exclusiva por ingenieros militares sin mayor intervencion del Arquitecto Municipal Goicoa
que la regularizacion de un solar periférico de la Parte Vieja. Creo que es un importante error,
que por una “base de datos” equivocada se denomine “Palacio Goicoa”, cuando Goicoa nada
tuvo que ver con su proyecto y construccion.

CAPITULO 6
Epilogo urbanistico en sus claves técnicas

En 1.976 el Profesor de Sociologia Urbana de la Universidad de
Berkeley, Kingsley Davis, expuso en su libro “La ciudad”, que un tercio
de la poblacion humana de entonces, mil millones de personas, habitaba en
aglomeraciones urbanas de mas de cien mil habitantes, y que las caracte-
risticas de sus modos de vida constituian uno de los focos de tension en las
sociedades modernas. Naturalmente un “foco de tensiéon” urbanistico, que
por su interés politico suele ser a veces objetivo de propuestas demagogicas,
poco meditadas y por ello equivocadas de una ciencia compleja. La cuestion
tiene mayor importancia, si como referencia y comparacion, selecciona el
Sr. Mendizabal, una época en tiempos del Arquitecto Goicoa, en la que un
San Sebastian de 36.000 habitantes habia alcanzado un nivel de servicios
urbanisticos y “confort urbano” de tal calidad que la convertian en ” foco de
atraccion y admiracion” para sus innumerables visitantes.

Los historiadores nos dicen que cuando el cazador nomada se asienta
hace unos 5.500 afios en Mesopotamia 6 en los fértiles valles del Indo y el
Nilo es cuando surgen los primeros poblados. Niicleos urbanos en los que una
primitiva poblacion reside de forma estable para dedicarse a la agricultura y
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la ganaderia, reflejando con ello el paso de una vida némada a una cultura
sedentaria Este proceso, en la Europa de los afios mil es distinto. Surge cuando
al perfeccionarse la agricultura hubo excedentes agricolas que debian nego-
ciarse en los mercados, con un nuevo modelo de nucleos urbanos. Se trataba
de pequeiios poblados mercantiles y cuya poblacion rara vez rebasaba los diez
mil habitantes. Es a partir de entonces cuando lentamente comienza un pro-
ceso constante de desarrollo hasta la “Revolucion Industrial” El Reino Unido
es el pionero de este proceso, que se inicia en la segunda mitad del siglo XIX
cuando su poblacién urbana crece con rapidez del 17% al 26% mientras que
su poblacion rural entra en un claro proceso de regresion. Mas tarde, en los
paises desarrollados, a escala general hace treinta afios, el nivel de poblacion
urbana alcanzaba ser un 70% de la poblacion total. Y el proceso sigue.

Se ha escrito que las ciudades europeas constituyen uno de sus grandes
tesoros y son esenciales para interpretar la historia del Viejo Continente.
También se ha escrito que no debe confundirse el concepto de “ciudad”
con el de “aglomeracion urbana” para distinguir un constante sentimiento
de creacion historica con el de las necesidades de unos servicios urbanos
de todo tipo que hoy dia requiere una cierta concentracion humana. La
cuestion es muy delicada cuando se trata de “encajar” el “espiritu de una
ciudad” con nuevas necesidades que exigen sus habitantes. Su movilidad
con el automoévil de por medio es un gran problema, en una ciudad historica.
Cuando se trata de ciudades realmente singulares como Venecia 6 Toledo
la polémica esta servida.

El Profesor Torres Balbas, al referirse en la Espafia Medieval a la “ciudad
hispano-musulmana”, explicaba con notable claridad la diferencia existente
entre el concepto islamico de calle en una “medina”, con la idea urbana del
sentido viario de una “ciudad cristiana”. Para los primeros, con independencia
de conectar viviendas y barrios, tenia una concepcion afiadida de la sorpresa
en un laberinto, como seguridad defensiva para sus habitantes, mientras que
para los segundos, con independencia de enlazar nucleos urbanos por motivos
estratégicos 0 religiosos como las que se desarrollaron a lo largo del “camino
de Santiago”, tiene un claro sentido de trafico directo respecto a una calle-eje.
En definitiva, se trata de resolver en aquellos primeros poblados medievales
un problema de circulacion, que regulariza y organiza con la mayor claridad
posible el espacio urbano. Espacio urbano que se perfecciona en climas llu-
viosos con “calles porticadas”, y se amplia con recintos especializados para
mercados 0 espectaculos, son las “plazas” con funciones concretas.

Todo este proceso, mas o menos espontaneo hasta la Edad Moderna,
cobra otro sentido cuando, con el Emperador Carlos V y la Casa de Austria,
se difunde el trafico de coches y carrozas en las vias urbanas. Esta nueva
necesidad exige replantear el concepto viario existente, y surgen “conjuntos”
especialmente organizados para soportar el nuevo trafico. De ello derivan
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nuevas estructuras urbanas, como el “conjunto real” del Escorial con Felipe
IT 6 el “conjunto ducal” de Lerma para el poderoso sefior de la citada villa
burgalesa. Era una nueva vision del trafico rodado, la de aquel urbanismo.
Anos mas tarde, el Académico Fernando Chueca nos describe como con
Felipe V y la Casa de Borbon se establecen nuevos criterios estéticos para
valorar el proceso urbano. Proceso en el que una escenografia barroca con
perspectivas de grandes ejes, alineaciones rectas y la uniformidad progra-
mada de fachadas definen las nuevas exigencias. Tanto los denominados
“reales sitios” de Aranjuez 6 La Granja, como los “nuevos poblados” crea-
dos en La Carolina 6 La Carlota para asegurar las conexiones entre Madrid
y Andalucia, son exponentes clasicos. Incluso se acometen importantes
reformas interiores en Madrid y Salamanca para espectaculares “plazas
mayores”. Es una nueva vision, esencialmente plastica, del urbanismo.

La “revolucion industrial” del siglo XIX alter6 ese panorama estético
de la composicion urbana y afiadidé nuevos ingredientes viarios y de servi-
cios. Su mas conocido protagonista fue el barén de Hausmann que, durante
20 anos, con el apoyo de Napoleon 11, reformo el centro de Paris con sus
grandes boulevares, y mejor6 sus barrios periféricos con una especial legis-
lacién para sus “ensanches”. Normas que nacieron precisamente en ese
siglo y como consecuencia directa de un mejor del nivel de vida, tanto para
aquellas minorias privilegiadas tradicionales, como y sobre todo para una
gran mayoria social deseosa de prosperar ante la disponibilidad de nuevos
medios técnicos. Medios que le iban a facilitar sus desplazamientos, asi
como elementales servicios de agua y saneamiento, hasta entonces inexis-
tentes. También se requerian nuevas instalaciones como el gas, asi como
parques, centros culturales, asistenciales, y deportivos de caracter publico.
Era un “nuevo régimen” con una mas compleja concepcion de la gestion
urbanistica. Es decir, de desarrollo de la incipiente Ciencia Urbana.

Abhora bien, los estudios urbanisticos modernos parten, como no puede
ser menos, de una base econémica que haga viables las soluciones propues-
tas. Soluciones, que probablemente deban ser desarrolladas muchos afios
después por agentes distintos, pero que fueron conscientes de su importancia
y el acierto de haberlas establecido, como control del suelo. En ese aspecto
la Ciencia Urbana ha sido relativamente sencilla. Todos los estudiosos y
expertos reconocen que los 10 m*/habitante. de superficie urbana, de los
cascos medievales, eran 16gicos con los escasos medios disponibles, pero
que debian ser incrementados ante mayores necesidades espaciales derivadas
de la riqueza que aporta la “revolucién industrial”. Por ello, debia superar-
se aquella densidad hasta alcanzar la propuesta media de 40 m?/habitante
de los “ensanches” de Paris. Objetivo que recogen mas tarde con matices
tanto Cerda y Castro en Barcelona y Madrid como Antonio Cortazar para
sus “ensanches” La tesis es muy simple: la elevacion del nivel de vida y
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economico de la sociedad en su conjunto, es clave de su progreso, y por
ello significa por persona una mayor “renta per capita” y en consecuencia
al disponer de mayores medios tiene también necesidad de ocupar mayo-
res espacios. La ecuacion es clara, a mayor nivel de vida corresponde una
mayor superficie urbana por habitante. La alta densidad de los barrios de El
Cairo y la baja densidad de la “ciudad jardin” inglesa no fué un capricho,
sino consecuencia obligada del alto “nivel de vida” victoriano.

Ese ha sido, y es una cuestion basica, que con técnicas cada vez
mas complejas han intervenido en el desarrollo de la Ciencia Urbana.
Sorprendentemente esta cuestion ha sido de hecho y sin motivo marginada
en Guipuzcoa, por las autoridades actuales, cuando habia estado definida y
vigente desde hace casi cuarenta afios. En aquella época la presion demo-
gréfica y el nivel de vida forzaron a la Diputacién a definir un objetivo tan
preciso y nada arbitrario. El resultado fue 80 m?/habitante de superficie
urbana.

Guipuzcoa es muy pequefia. En sus escasos 2.000 km?, segtn los
expertos solo son habitables 120 km?. El resto del territorio es inviable por
imposibilidad fisica de suministrar servicios elementales de agua-sanea-
miento y accesibilidad dentro de pardmetros econdmicos adecuados al nivel
de renta de sus habitantes Es una ecuacion inevitable. Hace unos 40 afos,
estaban ocupados, con los nucleos urbanos existentes, 60 km?, y el ritmo de
ocupacion ha sido del orden de 1 km?/afio. En esas circunstancias la con-
sultora internacional a quien la Diputacion consulto el problema del “Plan
Provincial” y de las necesidades espaciales futuras, ante la demanda y el
nivel econémico existente y previsible, resolvié como objetivo la densidad
de 80 m*/habitante hasta la saturacion del territorio guipuzcoano. Es decir,
este dato medio cobra singular importancia, puesto que cualquier aprove-
chamiento que lo rebase comprometera el futuro y degradara el conjunto
urbano de un area metropolitana que en definitiva constituye Guipuzcoa,
con San Sebastian como su principal centro urbano. Debemos considerar su
importancia puesto que son necesarios nada menos que 25 km? de reserva
viaria de todo tipo para que no se colapse el trafico.

No valorar todo ello es suicida. Los medios de comunicacién, con
frecuencia y rara unanimidad, nos dan cuenta del sentimiento de “pesadilla
urbana” para el urbanismo que se avecina: con unos “viejos cascos urbanos”
inaccesibles y congestionados y en paralelo unos “nuevos ensanches” exce-
sivamente densos e incomodos, a menudo mal proyectados puesto que de
inmediato surgen problemas de circulacién y estacionamiento. Si a ello afa-
dimos tanto la saturacion de sus autovias y grandes vias de acceso, imposibles
a determinadas horas, la creciente polucién ambiental, etc. se comprende la
tension e incomodidad. de la actual vida urbana que denunciaba el Profesor
Kingsley Davis. Se ha roto hace pocas generaciones con un pasado urbanistico
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mas o menos agradable y compartido, para caer en un futuro extrafio y confu-
so. Una desagradable sensacion de caos es la que sentimos frente a la leccion
urbanistica que supuso el San Sebastian y Guiptzcoa. de la segunda mitad
del siglo XIX y gran parte del siglo XX. ;Qué pasa? ;A donde vamos? A mi
juicio, no debemos perder el rumbo marcado por la espectacular experiencia
donostiarra, puesto que el urbanismo moderno con frecuencia hace trampas.
Hay que vigilar con atencién y de forma permanente la “densidad urbana”,
como clave del control del suelo. Es el futuro. Ante la degradada situacion
actual ;cabe pensar lo mismo? Ese es el reto. ;Quién se hace cargo?

El proceso urbano es dificil porque exige aunar muchas voluntades,
es proclive a desviaciones inconvenientes de muy dificil reparaciéon ante
observadores poco atentos. Un ejemplo de imprevision, insospechado en
su momento, de falta de adaptacion en su desarrollo, ha sido el caso de
Baltimore como principal ciudad del Estado americano de Maryland. Su
puerto, en la importante bahia de Chesapeake, auténtico mar interior esta
situado en la citada bahia a 200 kilometros tierra adentro y llegd a ser el
principal de la costa atlantica. En la primera mitad del siglo XIX era el acce-
so mas facil por el que los barcos de vela procedentes de Europa, se aden-
traran el maximo posible en el interior de los Estados Unidos. Sus 13.500
habitantes de 1.790 se incrementaron hasta casi 300.000 cien afios después.
Era una prospera ciudad. La falta de prevision ante la “revolucion indus-
trial” inicio su decadencia. Fue su fin. La “maquina de vapor” hizo posible,
tanto el desarrollo ferroviario de los Estados del Este norteamericano, como
el aumento del tamafio de los barcos. Ello potencio, por su mayor y mejor
calado, el acceso de grandes barcos europeos a los puertos de Boston, Nueva
York y Filadelfia. Baltimore entr6 en recesion y gran parte de su enorme
“Parte Vieja” degradada, es hoy dia objeto por los estudiosos del urbanismo
de complicados programas de rehabilitacion. Sus dirigentes no estuvieron
al “quite” en el momento oportuno.

San Sebastian fue, en cambio, muy consciente de ello en el siglo XIX
y luchd por mejorar sus comunicaciones, es decir integrar sus instalacio-
nes portuarias en el gran eje ferroviario Madrid-Paris, ese fué su objetivo.
Objetivo que arrancando de un determinado espiritu urbano, permitiera a sus
habitantes disponer de una accesibilidad y unos niveles de servicios urba-
nisticos mucho mejores. Creo que el resultado fue espectacular al disponer
en su momento de un ferrocarril y una residencia adecuados. La comuni-
cacion ferroviaria y el Palacio de Ayete hicieron posible la presencia de la
Reina Maria Cristina en nuestra Ciudad. El San Sebastian de los primeros
afos del siglo XX fue una pequefia “gran ciudad europea” con unos niveles
excepcionales y sin precedentes en cuanto a comunicaciones y servicios de
todo tipo. Esa ha sido una de las realidades urbanas en la que colaboraron
una gran lista de donostiarras ilustres, encabezados por una Reina Regente
que fue mas que Alcaldesa Honoraria. Ello, naturalmente, no excluye la
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intervencion destacada del arquitecto Goicoa, pero no es posible atribuirle
el protagonismo individual en ese proceso.

En cualquier caso, la raiz historica de una poblacion no puede descono-
cerse, la que le ha conferido su “espiritu” a lo largo del tiempo, y no puede
eludirse, ante un mal encuadre del progreso técnico. Progreso técnico con
unas ideas que pueden mejorar pero también arrasar sus nucleos historicos.
Es inevitable que las ciudades tienen que adaptarse ahora, como en el siglo
XIX, a las nuevas demandas de servicios urbanos y a sus “claves técnicas”,
pero con sentido y 16gica. Buen sentido y 16gica a exigir en cada momento
a sus dirigentes responsables. La historia urbana, por su complejidad no es
facil, al requerir a una mayoria contribuyente el criterio compartido de su
minoria dirigente que permita una accidon concertada. Criterios y accion
nada facil ante los costosos medios que deben ser movilizados y mas atin
en circunstancias cambiantes de sus claves técnicas.

Claves técnicas de base que son determinantes y no pueden descono-
cerse, pero que tampoco deben ignorar y avasallar la compleja naturaleza
del ser humano, sobre todo en ciudades histdricas. No son posibles visiones
simplistas porque una ciudad no es una colmena. Por ello no cabe adoptar
decisiones urbanisticas y por supuesto escribir su historia con puntos de vista
limitados y de corto alcance. Ante el futuro, hay que elevar el punto de vista
y no confundir el urbanismo con la apicultura. Con referencia al libro del Sr.
Mendizabal pensamos que importantes consideraciones urbanisticas de base
se desconocen o estan equivocadas, tal y como hemos analizado con cierto
detalle con anterioridad y por ello sus conclusiones carecen de sentido logico.
En el capitulo anterior lo hemos precisado en unas “observaciones”.

San Sebastian, 16 de Julio de 2.004



