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PROLOGO
Una gran avenida, un gran libro.

En el urbanismo ilicitano del siglo XX encontramos dos momentos dilatados en el tiempo que se pueden
considerar felices, tanto por lo que han tenido de funcional para el conjunto urbano y de definitorio para
la imagen de la ciudad, como por las amplias miras de su contenido y por la potencia de sus resultados.
En primer lugar, el proyecto y la ejecucién del ensanche de poniente, planeado en las primeras décadas
del siglo, basicamente antes, durante y después de la Primera Dictadura; en segundo lugar el soterra-
miento del ferrocarril y la urbanizacién del espacio resultante, desarrollado en el Gltimo tercio del siglo,
antes y después de la restauracién de los ayuntamientos democréticos. En cierto modo, y mas alla de
la adscripcién politica de sus promotores, ambos proyectos se encuentran relacionados, puesto que el
segundo, quizé inconscientemente, venfa a completar el primero de una forma adecuada y a darle sen-
tido. Sobre la ejecucién y los resultados de este segundo proyecto, pero con ineludibles referencias al
primero por su condicién de colindante y coparticipe, trata el presente estudio fotografico elaborado por
Jerénimo Guilabert con una atencién y un cuidado extremos.

Cuando se contemplan las fotografias de este magnifico libro se puede comprobar la magnitud de los
resultados y hasta qué punto el trabajo que emprendié el municipio el 1979 en aquel extenso solar vacio
y plano, ha dado buenos resultados gracias al empuje de los alcaldes Ramén Pastor y Manuel Rodriguez.
Pero también se puede ver que el origen de este momento feliz, dilatado en el tiempo, como decimos, hay
que buscarlo més atrés, cuando hacia 1970 el alcalde Vicente Quiles plante6é con energia y, por suerte,
consiguié el soterramiento del ferrocarril. E incluso més atréas todavia, cuando el Ayuntamiento de Elche
decidié incorporar en los proyectos de ensanche la determinacién del reglamento de policia ferroviaria
del siglo XIX que establecia la prohibicién de edificar en un ancho de veinticinco metros a cada lado de
todas las lineas ferroviarias espafiolas, ya que fue asi como se empezé a gestar este bulevar de cincuenta
metros de anchura y de més de cinco quilémetros de longitud que, junto con el magnifico jardin del cau-
ce del rio Vinalopd, creado también por el impulso de Vicente Quiles, forma el nitido eje de coordenadas
a escala territorial sobre el que se dibuja la moderna ciudad de Elche.

Estamos acostumbrados a percibir el entorno que nos rodea sin detenernos a valorar con la debida aten-
cién las caracteristicas del mismo, mas allad de las molestias o de los inconvenientes inmediatos que la
vida urbana nos pueda producir. Se trata de una situaciéon de desapego que han agravado las imagenes
virtuales en movimiento que constantemente nos asedian desde pantallas de todo tipo, desde el cine y la
televisién hasta los ordenadores, relojes y teléfonos méviles, una virtualidad omnipresente y omnipotente
gue nos distancia tanto del mundo sensible y palpable que nos rodea como de nosotros mismos. Sin
embargo, cuando nos paramos a pensar con seriedad o a estudiar documentalmente los esfuerzos y las
gestiones, los aciertos y los desaciertos con que una colectividad o unas instituciones publicas han cons-
truido y han destruido la ciudad que habitamos, se puede valorar mejor la importancia de los episodios
urbanos y relativizar o deshacer las ideas que se demuestran equivocadas. Las imagenes fijas, el tiempo
y la distancia fisica establecen unos filtros que son necesarios para comprender mejor la ciudad donde
se vive y donde, quizéa, se ama. Y también, quiza, para amarla de una forma més profunda, verdadera y
distanciada.

El paralelismo de las series fotograficas que aqui se muestran -la construccién del tanel en los afios
setenta y la situacién actual de los bulevares- no se deberfa leer como un ejercicio de vacia nostalgia
lacrimégena, sino como una enseflanza Util y gratificante, ya que evitar la vaga memoria paralizante y
substituirla por el riguroso recuerdo productivo es poner en marcha un mecanismo mental higiénico per-
sonal y colectivo. Y eso es justamente lo que Jerénimo Guilabert hace con sumo amor y cuidado en los
libros que promueve y patrocina; y eso es lo que ha hecho también en este libro: un trabajo Gtil, riguroso
y productivo. Mi agradecimiento al autor -en nombre propio y en nombre de una colectividad no siempre
lo bastante agradecida- por el inmenso trabajo que ha desarrollado; y mi méas sincera enhorabuena por
los extraordinarios resultados que ha obtenido.

Gaspar Jaén i Urban, doctor arquitecto y escritor
Universidad de Alicante
noviembre de 2015




PRESENTAGION

En otra publicacién se explica la hipétesis de que si la instalacién del ferrocarril en Elche se
hubiese efectuado por el sur, las consecuencias ambientales y econémicas habrian sido muy
diferentes de las que se sufrieron. Un trazado de las vias mas racional del que se construy6, y
con el puente para salvar el rio Vinalopé mas corto y de menor altura, hubieran aparejado un
notable ahorro de tiempo y dinero. También, “se hubiera obviado el enorme semicirculo que en su
recorrido por el norte, y hasta que las vias se enterraron, parecia envolver y aislar la ciudad haciendo
que la vida cotidiana en ciertos barrios, y su devenir urbanistico, se vieran afectados durante un perio-
do cercano a los cien afios” (El paseo de la estacién de Elche. 130 afios de historia).

i
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Panoramica aérea de 1955 donde claramente se ve el cambio de direccién en
la linea del ferrocarril, a partir de la estacién de Torrellano, dando forma a un
gran arco que “envuelve” la ciudad de Elche por el norte, llegando a provocar
una situaciéon tan caética en las zonas de su influencia que al tiempo hubo
que fabricar un tlnel para enterrar la via.




El estudio que se expone en las siguiente paginas se centra exclusivamente en el trazado de la
linea del ferrocarril, desde el punto kilométrico 18,624 al 23,144 del trayecto entre Alicante y
Murcia, que circulaba en superficie por la ciudad de Elche; en el tinel que hubo que construir
para enterrarla, asf como en la gran avenida que resulté de aprovechar la superficie cuando
desaparecié la via. Linea que fue propiedad de la Cia. Ferrocarriles Andaluces hasta 1941 y de
RENFE a partir de entonces.

Damos a conocer las vicisitudes que durante 40 afios de luchas empresariales y politicas fueron
retrasando la llegada del ferrocarril a Elche, sin olvidar las disputas con los propietarios de los
huertos de palmeras que tuvieron que expropiarse para construir la linea.

Fue importante aquel doble muro que se construyé para encauzar el trafico hacia los pasos a
nivel y evitar que los peatones cruzasen las vias del ferrocarril sin control, y que tanto “irritaba”
a los ilicitanos de entonces.

Destacamos las obras que se llevaron a cabo para el posterior soterramiento de la linea, la obra
del siglo como fue denominada por su magnitud, importancia estratégica e inmejorables con-
secuencias tanto econémicas como sociales, aunque para ello se utilizara un proyecto carente
de visién de futuro, y éste no es lugar para entrar en polémicas, que permitié construir el tdnel
dotéandolo con una sola via.

Otro hito importante fue la sustitucién del viejo puente de hierro sobre el rio Vinalopé por otro
de hormigén, con la ventaja a favor del nuevo que, al contar con dos pisos superpuestos, puede
ser utilizado simultdneamente por el ferrocarril, peatones y vehiculos.

Puestas en funcionamiento las instalaciones subterraneas, los esfuerzos se dirigieron al acon-
dicionamiento del extenso terreno libre conseguido al eliminar la antigua via del ferrocarril
que circulaba en superficie, acometiendo la urbanizacién de una gran avenida que ocupara el
mismo terreno en longitud que las antiguas instalaciones ferroviarias, beneficiada al dotarla
de mayor anchura en el trayecto desde su inicio al este de la poblacién hasta el nuevo puente.

ANTEGEDENTES.

Proyecto para instalar el ferrocarril.
El ferrocarril llegd a Elche en 1884.

De 1845 es la primera peticién al gobierno espafiol de la concesién para construir una linea de
ferrocarril que pasaria por Elche. Lo tramité una sociedad de origen francés para construir el
trayecto entre Figueras y Murcia, de 850 kil6metros. Autorizada provisionalmente, dicha conce-
sién caduc6 en agosto de 1846 sin ni siquiera llegar a realizarse los estudios previos.

A partir de 1855, y sobre todo desde la llegada del ferrocarril a Alicante en 1858, proliferan las
peticiones para instalar lineas en esta zona.

Proyectos incompletos; retrasos en cumplir los plazos concedidos; intereses contrapuestos;
luchas entre los municipios afectados en pro de modificaciones en la linea; intromisiones de
politicos en el negocio ferroviario, incluyendo acusaciones de corrupcién o favoritismo; fusiones
empresariales y compra-venta de proyectos que llegaban a modificar de forma sustancial los
objetivos iniciales..., conforman un conjunto de circunstancias adversas que fueron retrasando
cualquier iniciativa a favor de su instalacién. Hasta agosto de 1867, fecha en que el Congreso
aprobé definitivamente el proyecto para la construcciéon del ferrocarril entre Alicante y Murcia,
con ramales a Torrevieja (desde Albatera) y Novelda (desde Elche), a favor de la empresa forma-
da por D. Domingo Gallego Alvarez, D. Julio Verder Signy y D. Luis Lafora Caturla.

La inestabilidad politica que sigue a la abdicacién de Isabel Il en 1868, con la compafia ad-
judicataria inmersa en plena organizacién previa al inicio de las obras, afectara directamente
al proyecto aprobado el afio anterior. Paralizadas las subvenciones que tenfa acordadas, las
circunstancias obligan a la empresa a revisar a la baja el presupuesto inicial llegando incluso a
acortar su longitud.

El 27 de septiembre de 1869 el gobierno provisional del general Serrano ratificé la concesién
aprobada en 1867. Desde esta fecha hasta mayo de 1872, mientras el proyecto sigue inmovili-
zado, se establece un periodo de transacciones entre los socios por compra-venta de participa-
ciones hasta que D. Juan Bautista Lafora, hermano de uno de los antiguos socios, permanece
como Unico propietario de la concesién, que caducaba ese mismo afio. Después de unos timi-
dos intentos de rehabilitarla sin llegar a obtener un resultado positivo, incluso buscando ayuda
financiera foranea, al final entra en negociaciones con la Cia. Ferrocarriles Andaluces (fundada
en 1877), empresa que adquiere el proyecto por acuerdo del 2 de enero de 1882. En marzo de
ese mismo afio, S.M. Alfonso XlI autoriza la transferencia a favor de esta firma de la concesién
del ferrocarril Alicante-Murcia y ramales.



APENDICE 1

ANTEPROYECTO DE URBANIZACION
DE LA AVINGUDA DE LA LLIBERTAD

Arquitectos

Josep Amoards | Gomez Antoni Fernandez | Escobar Didac Macia i Ernica [
Pasqgual Camara i Esclaper Gaspar Jagn i Urban Jordi Soliva i Gasa
EXCMO. AYUNTAMIENTO DE ELCHE AEMIL-MAYD, 1.960

LA AVENIDA DEL FERROCARRIL SEGUN EL VIGENTE PLAN GENERAL DE ORDENAGION URBANA.

El Plan General de Ordenacién Urbana considera la Avenida del Ferrocarril como “distribuidor
primario centro”. Esta definicién proviene de una parte, de la jerarquia que el Plan establece
para toda la ciudad, dentro de un esquema director de la red viaria. De otra parte proviene del
marcado caracter axial de su situacién con respecto a la ciudad, asi como para el crecimiento
lineal que el Plan prevee para Elche.

’ A pesar de la anterior descripcién, continua siendo un tanto ambiguo el papel a desempefiar
. por esta importante Avenida dentro del planteamiento general. Es por ello que nos parece ne-
S cesario analizar cuales han sido las funciones encomendadas a la misma. Es conveniente con-
! SRR _ siderar dos caracteres respecto a su uso. Estos son, respectivamente, el caracter de red viaria

> : = . atribuido a la misma y su funcién socio-cultural dentro del espacio urbano.

-‘ 2 ¥ e W2 Dentro del primer punto, su funcién como red viaria, hemos de acudir a la clasificaciéon jerar-

; . quica que el Plan establece para el movimiento de trafico de penetracién a la red urbana, se-

- 0 : ¢ i o : x gun un escalonamiento de accesos constituido por la autopista, la autovia y los distribuidores
' s : | primarios. Quedan claras las altas atribuciones que como red viaria se le confieren a la Avenida

r A | del Ferrocarril, valor de uso que se refuerza si tenemos en cuenta el valor urbano de la misma
Sasis = _ & derivado de su situaciéon respecto a la ciudad, situacién de la cual el Plan es perfectamente
‘m'-“l H : ; consciente, al catalogarla como eje central de simetria, fundamentalmente para servicio del

l l S transito rodado.
a

II'! i ‘ Reforzando esta interpelacién, el Plan, cuando hace referencia al sistema de comunicaciones
j S ’ \ del Municipio, y en particular al sistema viario, cataloga la Avenida del Ferrocarril no sélo como
-

EH!EIIEEE= Sl elemento viario del casco urbano sino como elemento viario a nivel de todo el Término Munici-
0oopeseno 8 - T pal. Textualmente dice: “La formacién de la via urbana central del ferrocarril, descongestionara
kh— | el tramo de la carretera de Alicante entre la ciudad y el cruce del ferrocarril”.

&Hi - . I' . if Eh. ' l' a2 Es de este propésito de donde nace la clasificacién de la Avenida del Ferrocarril como via rapida

S - : o semi-rapida (en la memoria del Plan son utilizados ambos adjetivos indistintamente). A pesar
III Il III \% : - de esta indefinicién, queda claro el propésito del Plan respecto a la red viaria urbana.

s \ | 0C 2-!'1 = A . = A Finalmente el Plan asigna a la Avenida del Ferrocarril una funcioén a largo plazo de sistema de

N b' I' B el comunicaciones intraurbano, ya que, aprovechando el hecho de que el ferrocarril sea subterra-

neo, se podria utilizar el espacio resultante como eje central de transporte publico en superfi-

] ' cie, a la vez que permitirfa la posibilidad de crear un sistema de comunicaciones metropolitano

A % subterréaneo de alcance interubano (Crevillente-Elche-Alicante).

Xl

)
i
2]
A

Aflo 1980. Sefialado en Iinea negra gruesa, trazado de la Gran Avenida.
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Respecto al papel de la Avenida del Ferrocarril como elemento socio-cultural, cabe sefialar la
significacién de la misma como barrera fisica a la cual se le encomendaba una misién de “sepa-
rador social”. Si consideramos las caracteristicas socio-econémicas de la poblacién residente
“mas arriba de la via” veremos cuales han sido los motivos para tal segregacién.

El Plan General de Ordenacién Urbana recoge perfectamente esta funcién de barrera fisica des-
empefiada por el ferrocarril, calificandola de “infranqueable y poco atractiva”, e indicando que
su supresion “harfa de linea de sutura de los dos sectores en que divide longitudinalmente a
la ciudad”. Es obvio que el término sector se interpreta desde un punto de vista estrictamente
fisico olvidando el caracter social que lleva implicito.

Por otra parte a la Avenida se le asigna el papel de “eje de funciones civicas de la ciudad”, a la
vez que de “servicio al transito rodado”, tanto por lo que se refiere a usos de suelo y destino de
la edificacién, como por lo que se refiere a los volumenes edificables. Sobre este eje y a lo largo
de él, se aglutinarian, segun el Plan los usos civicos y comerciales a escala de ciudad, de forma
lineal unas veces y puntual otras.

Este propdsito, de indudable interés se contradice con el papel de via rapida asignado a la Aveni-
da, via rapida que supondria la supresiéon de una barrera fisica de determinadas caracteristicas
para la creacién de otra barrera de caracteristicas similares, e incluso de mayor peligrosidad.

Esta contradiccién se subraya cuando se observan los teéricos centros civicos, comerciales,
calles peatonales, aparcamientos, etc.

Centros que pese al tiempo de vigencia del Plan no se han llevado a efecto. En la préactica, la cata-
logacién de “zona comercial” sélo ha servido para la edificacién de una planta mas en los edificios.
En el plan, estos centros civicos se situan a uno y otro lado de la Avenida, de manera que el espacio
viario sea un eje de simetria de los mismos, marcandose claramente su caracter de via rapida.

1.- La Avenida no debe convertirse en una via interurbana, ni en una via rapida. Los automoviles
no deben cruzar Elche por ella, ni deben ir a gran velocidad.
Para ello:
se debe potenciar la circunvalacién sur con el fin de que el transito Alicante-Murcia en-
cuentre méas facilidad por ella que a través de la ciudad, independientemente de que en el
futuro se realicen la circunvalacién norte, la autovia y la autopista.
no se debe realizar la unién de la Avenida con la N-340 hacia Alicante de la forma que estéa
prevista en el Plan General.
se deberé& desplazar la unién de la circunvalacién sur con la N-340 mas lejos de la ciudad,
con el fin de que la Avenida no acabe en dicha carretera, sino que encuentre su prolonga-
cién en otra via urbana.

2.- La Avenida debe ser un gran eje a escala urbana:

- la creacién de un gran espacio peatonal, espacio libre, espacio de jardin, a la manera de
las grandes actuaciones urbanas del siglo XIX, serfa la creacién de una zona de esparci-
miento que atravesaria la ciudad de parte a parte, dotando de espacios verdes a zonas
altamente necesitadas de los mismos.
el disefio de la Avenida se ha limitado a considerar espacios llanos, con profusién de ar-
bolado que pueda subdividir la excesiva anchura y crear espacios a escala humana. Se po-

dria asfi quitar relevancia al desorden de la edificacién existente. Intentamos dar con una
solucién que sea inmediata, que parta de presupuestos realistas y que no sea costosa.
el arbolado deberia prolongarse por las calles adyacentes con el fin de que el jardin no
sea un elemento singular y propio de la Avenida sino que se integre en toda la trama ur-
bana. El arbol como elemento protagonista de la escena urbana es insustituible. ;Cémo
no evocar las acacias que llenaban las calles del Barrio del Puente Nuevo, las palmeras y
los pinos de la antigua glorieta?

las diferentes alturas de la edificacién, que dejan vistas gran cantidad de medianeras sin
tratar que acentlan el problema de la baja calidad arquitecténica. Serfa indispensable el
tratamiento de las mismas, asi como una reconsideracién de la volumetria de las distintas
manzanas.

en la Avenida, dentro de un carril especial, se puede potenciar el uso de los transportes
publicos y de la bicicleta.

se han limitado los cruces transversales de |la avenida con el fin de darle la mayor con-
tinuidad posible al paseo para los transelntes, haciendo que los cruces sean siempre a
nivel, de costo muy reducido frente a los pasos elevados de hormigén, tan al uso hace
unos anos.

dentro de la Avenida no se han construido elementos rigidos y cerrados que desvirtuen el
caracter de paseo peatonal de la misma, limitando los elementos construidos a bancos,
fuentes, templetes, aseos, kioskos, casetas, etc., etc.

los déficits de equipamiento urbano en general y cultura-recreativo en particular acon-
sejarfan la creacién de un centro civico (teatro, auditorio, exposiciones, biblioteca, cine,
locales sociales, correos, etc.) aglutinador de actividades de ocio y de relacién que por
sus caracteristicas no parece que sea aconsejable disgregar. Este centro civico podria ubi-
carse en el centro de la Avenida, en los Hornos de Yeso, y en las proximidades de la zona
mas densamente poblada de la misma, y que se propone como zona peatonal: el triangulo
formado por la Placa de I"Algeps, la Placa de Barcelona y la Placa del Cami dels Magros.
se deberfan conservar como elementos més relevantes del entorno de la avenida la Fabri-
ca de Harina, los Hornos de Yeso y el Cementerio Municipal. Para este Gltimo, propone-
mos una actuacién similar a la de otros cementerios europeos (cementerios urbanos de
Paris y Londres). El cementerio debiera quedar como una zona verde, donde se preserven
como minimo todos los elementos arquitecténicos de interés existentes en el mismo,
magnificos ejemplos del neogético y del modernismo.

en el tramo comprendido entre los parques, se plantea la unién peatonal de los mismos,
reduciendo las interferencias de los automoviles y reduciendo asimismo la importancia
visual de las calzadas.

La Avenida se ha dividido en seis tramos, de acuerdo con las diferentes caracteristicas de las
zonas a sus lados y las diferentes posibilidades de disefio de cada zona. Estas han sido:

Tramo 1. EL BOSQUE. Desde el Cementerio Viejo hasta la calle Miguel Hernandez.
Tramo 2. EL JARDIN. Desde la calle Miguel Hernandez hasta la Avenida de Novelda.
Tramo 3. LAS RAMBLAS. Desde la Avenida de Novelda hasta el rio Vinalopé.
Tramo 4. LOS HUERTOS. Desde el rio Vinalopé hasta el Barrio de la Lonja (Altabix).
Tramo 5. EL GRAN PARQUE. Ocupando toda la zona de la gran avenida al norte del
Barrio de la Lonja (Altabix).
Tramo 6. EL CAMPO DE ELCHE. Desde el Barrio de la Lonja (Altabix) hasta la Ciudad Deportiva.
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TRAMO 1.

EL BOSQUE

Zona de baja densidad poblacional, viviendas
de los afios 60, casas bajas.

Persistencia de industrias: acelerada reconver-
sién del uso (de industria a vivienda). Grandes
espacios sin edificar en la trama urbana adya-
cente.

Dos elementos son de méaxima importancia:

El cementerio.
La zona verde proyectada.

Se intenta recuperar el paisaje previo, de las
sierras que cierran la comarca por el norte. El
jardin empieza — o0 acaba - siendo un jardin de
arboles, una aproximacién al bosque.
Cuadriculas e hileras de arboles: pinos, abe-
tos, cipreses, algunos arboles de hoja caduca
— olmos -, como contrapunto cromatico.

Afio 1980. EL BOSQUE. Entre el Cementerio viejo y la calle poeta Miguel Hernédndez.

1. Placa del mausoleu

Hito de primer grado de importancia.
Mausoleo, obelisco o columna. Entre la Grosse
Stern de Berlin y el Mausoleo de Augusto en
Roma.

Plaza rodeada de cipreses, el arbol que los
griegos y latinos consagraron a Plutén, el ar-
bol de la antigua Grecia, de todo el Mediterra-
neo, arbol flnebre, pero también, de los jardi-

nes arabes mas alegres, de los Carmenes de
Granada, de los grandes proyectos visionarios
de la ilustracion en el XVIII.

El arbol que plantado en linea protege de los
vientos del norte los naranjos de la ribera en
el Pais Valenciano, las huertas del Emporda, el
arbol que configura el paisaje en el bajo Réda-
no, en el Rosselld, en la Toscaza, en Grecia. El
arbol del Monasterio de Silos.
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2_ Reducir el espacio del automaovil
Disminuir la extensién del asfalto.

Aprovechar como plazas los residuos perime-
trales de la trama urbana, en vez de dejar isle-
tas de cemento.

d. Passeig dels xipres

El jardin bosque.
El ciprés sefiala alineaciones, marca el eje cen-
tral y la placita del extremo.

4. Gementerio municipal

En 1.814 se acuerda su construccién seguln
plano del Maestro Juan Bautista Gonzalez
para sustituir el antiguo, situado junto a Santa
Marfa, en la Plaza del Cementerio.

En 1.845 queda cercado y terminado.
Tres motivos aconsejan su mantenimiento:

El valor histérico, simbélico y emocional
para la ciudad.

El interés artistico de buena parte de
panteones, esculturas, etc. Arquitectura
funeraria cuyo valor es subrayado cons-
tantemente desde la critica artistica.

Su uso como espacio libre, fuera de la
especulacion, a la manera de los cemen-
terios de las ciudades europeas.

9. Placa del cementeri

Liberarla del automovil y convertirla en jardin,
extension de las zonas verdes laterales y de
jardin-bosque de la Avenida. Mantener y au-
mentar el arbolado existente.

6. Antiguo camino del cementerio

Planteamos la recuperacién de su significado.
Hileras de cipreses en las aceras, que enmar-
quen el acceso primitivo al cementerio.

1. Bosc dels pins

El jardin-bosque.
Los arboles en cuadricula cubren el espacio.
En las aceras laterales comienza la palmera,
que nos acompanfara todo a lo largo de la Ave-
nida. Arbustos de sierra y bosque: romero, es-
pliego y tomillo.

8. Placa de les fonts

Centro secundario protagonizado por el agua:
por surtidores arabes y estanques de los jardi-
nes neoclasicos.

El agua aparecera junto al bosque en el tramo

TRAMO 2.

EL JARDI.

Zona de alta densidad de viviendas.
Aparecen menos industrias y disminuyen los
espacios sin edificar.

Dos elementos importantes:
El instituto y las zonas escolares proyectadas.
Los hornos de yeso.

Lo que era jardin-bosque se transforma en jar-
din urbano, jardin de la ciudad, jardin inter-
medio entre el bosque y las ramblas, arboles
de hoja perenne y de hoja caduca, arboles de
flores, arbustos, rosaledas. Fuentes, cuadricu-

las de flores, setos de boj, filas de palmeras en
los laterales.

Glorietas, espacios para que los nifios jueguen.
Hitos internos del jardin.

Homenaje al jardin neoclasico, platanos de
Indias, fuentes y estanques, a los jardines de
las casas de campo (les faenetes) de media-
dos de siglo: naranjos y limoneros, arboles
frutales, laureles, olmos, también recuerdo
de los Paseos del siglo XIX: palmeras washin-
gtonias, palmeras de Canarias, Picus y arau-
cérias.

Arboles altos en las glorietas que sirvan como
ejes visuales de las calles que cierran.
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Afio 1980. EL JARDIN. Desde la calle poeta Miguel Hernédndez hasta la avenida de Novelda.




172

Una fuente en el principio, dos hileras de sur-
tidores, estanque de agua al final.

Empieza el jardin urbano, siempre rodeado
por platanos de Indias.

2. Glorieta de les paimeres washingtonies

Palmeras altas, bordeando la Glorieta.
Quioscos, aseos, esculturas y bancos.

Arboles, estanques, zona para juego de nifios,
mapas en el suelo, tamarindos.

4. Glorieta dels oms

Olmos rodeando la Glorieta, quioscos, aseos,
esculturas y bancos.

o. Glorieta dels ficus

Picus, quioscos de prensa, de bebidas, aseos,
fuente para beber, escultura central.
Pavimento de piedra.

Bancos de piedra y azulejos.

Setos de boj y de ciprés con magnolias for-
mando el paseo.

7. Passeig de les columnes
Juegos de nifios, surtidores de agua: colum-

nas delimitando el espacio, setos de cipreses
recortados.

8. Glorieta de les araucaries

Araucarias bordeando la Glorieta.
Quioscos, aseos y bancos.

9. Passeig dels rosers

Parterres y macizos delimitados por setos.
Plantas y arbustos de jardin. Flores de tempo-
rada: rosales, lantanas, tamarindos, robinias,
budleyas.

Pérgola central con plantas trepadoras: jazmi-
nes, madreselvas, buganvillas.

Al final, una fuente circular y un banco circular
de azulejos.

Recuperar los espacios que se pierden en la
ciudad, formar plazas en ellos.
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TRAMO 3.

LES RAMBLES.

Zona eminentemente urbana, claramente limi-
tada por el rio.

Elevada densidad de poblacién.
Uso predominante de vivienda obrera.
Déficit elevadisimo de equipamiento colectivo.

Escasos espacio libres ajardinados en las
proximidades.

Un elemento de gran relevancia, la Plaza de
Barcelona y la zona comercial a su alrededor,
al norte.

Del jardin pasamos a las ramblas, espacio
pavimentado en gran parte, zona de paseo,
espacio libre, el jardin se convierte en lugar
de paseo y de charla. Todo el espacio para el
usuario.

Los éarboles de hoja caduca - platanos de In-
dias - limitan cuatro ramblas. Sol en inviernoy
sombra en verano.

Propuesta de zona peatonal hasta la Plaza de
Barcelona. Mercadillos, Rastro, un nuevo centro
vinculado a la propuesta para los Hornos de Yeso.

Afio 1980. LAS RAMBLAS. Desde la avenida de Novelda hasta el rio Vinalopé.

1. Hornos de yeso

Edificios-esculturas de gran importancia ar-

quitecténica y visual.

Espacio a reivindicar para su uso civico-cultural.

2. Placa de l'algeps

Centro geométrico de la poblacioén.

Hito de primer grado de importancia. El He-

rald Tribune de Loos o el Colén de Barcelona.

Gran Plaza delimitada por palmeras y domina-

da visualmente por los hornos de yeso.

J. Rambia de la llibertat

Delimitada por una pérgola o un porche que
cierra el espacio.

Muros donde escribir, pintar y pegar carteles.
Una fuente en el extremo y bancos para tomar
el sol.

Los platanos de Indias alrededor.

A. Rambla de la misica

Aproximaciéon al Templete de la Glorieta.

Zona central del Paseo. Bancos, farolas, fuen-
tes, algin mueble urbano.

Pavimento.

Continuidad con las ramblas laterales median-
te el arbolado.
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a. Rambia dels treballadors

Pérgola, fuente, bancos, aseos, arboles.
Espacio cerrado para la lectura, el descanso o
el paseo.

6. Placa del cami dels magros

Hito de segundo grado de importancia.
Fuente y estanque.

Cilindros, geometria.

Le Corbusier y Mies.

Recuerdos del viejo movimiento moderno de la
arquitectura.

7. Rambia del ferrocaril

Presencia del tren que configuré la Avenida,
alguna maquina y algunos vagones de trenes
antiguos.

Espacios para juegos de nifios, aseos, quUiosCos.
Siempre los platanos de Indias cerrando el es-

pacio central.

8. Placa de carrus

Entrada al Barrio.
Agua donde ahora hay polvo. Surtidores.
Un obelisco sefala el nombre: Carrus.

9. Pont de ferro

Aunqgue ya no lo sea, que le quede para siem-

pre el nombre: Pont de Ferro.

Después se pintaréd y se haran miradores, to-

rres y pérgolas.
Algo mas que un volumen de cemento.

Arquitectura de hierro y cristal del XIX, inge-

nierfa sensata.

TRAMO 4.

ELS HORTS.

Zona delimitada por huertos de palmeras;

convierte en un homenaje a los mismos. Re-
producimos a escala lineal los parques y los
huertos, los bancos de azulejos y los caminos
de grava.

Bajo las palmeras se situarén esculturas, ar-
bustos, algunos arboles frutales y también
acequias y fuentes. Los partidores, el sistema

(inexistencia de viviendas e industria) que se de riego y las balsas.
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Afio 1980. LOS HUERTOS. Desde el rfo Vinalop6 hasta el barrio de La Lonja (Altabix).
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1. Acequia mayor

Consolidacion y plantacién de Popolus lllici-
tanus.

2. Paseos laterales

Que permiten la conservacion de las palmeras
existentes y delimitan los huertos, junto al rio
y junto a la carretera.

Las palmeras llegan a cubrir la calzada.

J. Placa del hort del real

Una gran pérgola, umbréaculo o jardin botéanico
de hierro une el Paseo de la Estacién y los nue-
ve parques del norte.

Hito de segundo grado de importancia.
Fuente.

4. Aparcamientos

o. Passeig de I'hort de malena

La trama de palmeras de los huertos continda
en la Avenida. Pérgola central. Continuacién
de los parques. Paseo. Arbustos de flores. Ex-
posiciones de esculturas al aire libre.

6. Fabrica de la farina

Importante edificio del Arquitecto Serrano Pe-
ral, a mantener como edificio de interés.

7.Placa de Ia veleta

Hito de segundo grado de importancia.
Una torre vigia o un faro de la costa.

8. Passeig de I'hort nou

Un trozo de parque. Setos y flores. Esculturas.
Palmeras. Homenaje a los huertos de Elche.
Acequias. Limoneros y naranjos de los jardi-
nes de los huertos. Bancos y fuentes. La ar-
quitectura ocre como contrapunto. Bancales

entre palmeras.

9. Monument de I'hort de Ia torre dels vaillo
10. Passeig de I'hort de vicentet

11. Placa de I'hort del rosari

Hito de segundo grado de importancia.

Gran escultura homenaje a los pueblos de la
comarca: Elx, Crevillent, Santa Pola, también
Guardamar.
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TRAMO 5.

EL GRAN PARC.

Zona de reducida densidad de poblacién en
su conjunto. Destaca la zona muy poblada del
Barrio de La Lonja. Existencia de industrias.

Centrada por un parque lineal, y un espacio
de juegos.

Los huertos dejan paso a un jardin urbano
como en el tramo 2.

La arquitectura de los jardines vuelve a ser
iluminista: cuerpos elementales, piramides,
escalinatas, miradores. Ciudad en miniatura
dentro de un bosque a la que subir, desde don-
de mirar.

1. Arboles en las isletas

2. Esplanada de la gaiata

Espacio para el juego. La petanca. Gradas y
flores alrededor. Espacio abierto.

3. Juego nifios.
4. Placa de la piramide

a. Parc de sant joume

Gran espacio verde para el Barrio de Altabix,
arboles de grandes dimensiones. Grama en el
suelo. Caminos. Quioscos de bebidas, aseos y
mesas.

Pinos, araucarias, ficus, platanos, encinas,
castafos de Indias, alamos, chopos. Hojas y

troncos de diversos tamafos y colores. Abe-
tos, mimosas, daturas, adelfas, flores de Pas-
cua, sauces, tilos, olmos, jacarandas, arboles
de Judea, arboles del paraiso.

El suelo de arena, con algunos arbustos no de-
licados: mimosas y baladres.

Recuperar los espacios anejos a la Avenida
convirtiéndolos en Plazas.

Agua, setos, esculturas.

6. Placa de altabix
Hito de segundo grado de importancia.

Las herramientas y accesorios de los huertos.

7. Escalinata mirador hacia el camp d'elx
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TRAMD 6.

EL CAMP DELX.

Zona rodeada de campo. Introducir el campo
en la Avenida. Se mantiene la trama de cami-
nos rurales.

Arboles propios del camp d’Elx. Cuadricula de
acequias para el riego.

Un jardin disefiado como campo entre dos es-
calinatas-miradores. Dos casas son la arqui-
tectura popular de Elche. Almendros, olivos,
granados, higueras, algarrobos, naranjos y li-
moneros: la produccién agricola de Elche. En
medio campos de alcachofas y algodén, “faves
i pesols”. Y aun la arquitectura industrial: las
fabricas, las chimeneas, los antiguos aparatos
de la industria de la alpargata, los molinos, de
las almazaras, de las fabricas de jabén.

- e = g

Afio 1980. EL CAMPO DE ELCHE. Desde el barrio de La Lonja (Altabix) hasta la Ciudad Deportiva.
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1. Piramide-mirador
2.1a avenida ira bordeada de paimeras
3. El camp d'ametilers

A.1a casa dels tarongers
Evocacién de la arquitectura popular rural,
Coleccién de herramientas de campo.

A su alrededor geranios, lirios, calas, jazmines.
o. El camp d'oliveres

6. Cami de I'olmet

Cuyo trazado se conserva.

7. H rodal de les figueres
Que el arbol llene todo el espacio.

Arboles y agua en las isletas limitadas por el
asfalto.
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8. £l camp dels garrofers

9. La casa dels llimoners
Mas arquitectura rural.

Oficina de informacién o caseta para herra-
mientas.

10. El camp de mangraners
11. Piramide-mirador

12. Placa de la industria
Hito de primer grado de importancia.

Chimeneas de ladrillo. Entrada a Elche por el
este; gran plaza rodeada de palmeras.

APENDIGE 2.
LA GRAN AVENIDA

Album de imagenes modernas.
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