
 
 

EL MODELO CARRANZA DE CIUDAD:  

RECETA PARA ACABAR CON CÁDIZ 
 
 

 
PRIMERO. Se borra, o se degrada a anécdota pintoresca y muerta, la memoria 

de la insularidad activa de la ciudad (el historiador Domínguez Ortiz dice: incluso en 
Bilbao, la ciudad española que más puede comparársele, había una unión estrecha con 
el Señorío, mientras que Cádiz se ha comportado siempre a través de la historia como 
una auténtica isla...). Se somete a olvido que en las épocas de mayor prosperidad la 
pauta gaditana es una íntima vinculación con lo lejano (con los centros en cada 
momento más avanzados: Tiro, Cartago, Roma, Génova, Norteuropa) y una relativa 
separación de la tierra firme, de la región y del país fronteros. Es decir, una explotación 
de la insularidad como su mayor recurso. Después se meten unas cuantas carretas por la 
avenida (el bueno de Llompart decía que un traje de flamenca sentaba en Cádiz como a 
un Cristo dos pistolas), se establece una recompensa para la mejor copla a la región, de 
mayor cuantía que el propio primer premio del concurso (Los Enterraores del siglo XX 
cantaban: ¿o es que no nos compran cada año / para escribir piropos a Andalucía? / 
Por la mierda de los premios hay quien pasa de su pueblo / para cantarle a Andalucía); 
si se puede, se inventa algo que parezca una feria, y ya casi tenemos una ciudad 
andaluza más. (Contra esta operación de olvido, intensamente secundada por los medios 
de formación de masas, he intentado un modesto antídoto: el libro La ciudad insular, en 
el que recojo los testimonios, curiosos e innúmeros, de la espléndida insularidad 
gaditana: física, económica, social y cultural). 

SEGUNDO. Aprovechando el desconcierto, la ignorancia y la desmoralización 
cívicas propias de una época baja, se oculta a la población cuál es la tendencia actual en 
las ciudades de nuestro tamaño en las regiones más ricas de Europa; a saber, preservar o 
recuperar en lo posible la ciudad compacta (que es el único modelo sostenible, habitable 
y de escala humana) y sacar de ella a los coches. Porque si la gente se entera de eso, 
podría empezar a discurrir que la topografía insular resulta ahora, una vez más, antes 
que una limitación, un verdadero regalo de la naturaleza. Y no sería para menos, pues 
aquél que se pusiera al día de lo que los urbanistas más destacados propugnan como 
ideal para salir de la pesadilla en que se han convertido las áreas metropolitanas, creería 
que, muchas veces, esos urbanistas estaban pensando en Cádiz al hablar de la ciudad 
ideal (por espectacular ejemplo, C. Parent: toda ciudad debe ser una isla). 

TERCERO. Se desempolva, en cambio, el modelo Carranza de ciudad, 
formulado por el primer alcalde que tuvo el detalle de no vivir en Cádiz, y, haciendo 
generoso acopio de cinismo, se lo presenta en sociedad como un proyecto moderno y de 
futuro. En escritos de hace cuarenta años están recogidos todos los componentes de este 
modelo: 1) el coche como verdadero fundador del Área Metropolitana (en la vida 
moderna, decía Carranza, tiene que jugar como factor predominante para la 
convivencia de los habitantes el régimen de circulación, ...problema éste de la 
circulación y el estacionamiento cada día más grave, que sólo podrá aminorarse con el 
desplazamiento progresivo de la población...). 2) la bahía como conjunto orgánico 
indisoluble. 3) su extensión tierra adentro (la bahía, incluido Jerez...). 4) el clásico 
énfasis desarrollista de la salvación por el tamaño (que en 1970 sumará 540.000 



habs...., tendrá a fines de siglo 1.000.000). 5) la infraestructura automovilística como 
pieza esencial del A. M. (el Puente se hará...porque representa la “Gran Empresa” del 
“Gran Cádiz” , con su eco fiel en la actual alcaldesa: sin 2º puente no hay A. M.). 

CUARTO. Como este modelo típicamente desarrollista de ciudad extendida se 
opone frontalmente a la auténtica modernidad, de la que, a pesar de todo, empiezan a 
llegar noticias por aquí abajo, se intensifica, para ganar tiempo, el proceso de 
intoxicación ideológica. Lo primero y fundamental, se proclama que la metrópoli se 
hace sola o que la hace la gente, cuando salta a la vista que, en realidad, la hace el 
automóvil (Monforte: la Bahía de hecho que se hace en coche...). Así, la locura de que 
haya que recorrer decenas de kilómetros para hacer cualquier cosa, no se considera un 
disparate a corregir cuanto antes (aunque sólo fuera porque el consumo energético y la 
contaminación que supone son insostenibles), sino como natural y aceptable. Y, entre 
las intoxicaciones ya de menor monta, el chiste de que una gran aglomeración sería más 
barata para sus habitantes, cuando se sabe bien que en tales aglomeraciones la mayoría 
de los costes se acrecientan en progresión geométrica. Y como que no se han enterado 
de que la ciudad de más alta renta de España, Gerona, es más pequeña que Cádiz. 

QUINTO. Pero a Dios rogando y con el mazo dando. Para que todo no sea sólo 
confusionismo mental, se machaca también físicamente la ciudad insular a fin de que 
nadie advierta el potencial paraíso urbano que esconde entre sus piedras: paraíso para 
vivirlo y, también, para atraer actividades emergentes que no requieren terrenos, sino un 
ámbito urbano cualificado. La solución final consiste, pues, en convertirla en una 
Ciudad-Garaje y Circuito Permanente de Motos con Escape Libre, de modo que la gente 
deje de amarla y sólo piense en huir de ella. Si al efecto hay que prevaricar ordenando a 
la Policía Local que no cumpla su deber de aplicar las leyes, ¿qué importa, si esta gente 
lo traga todo? 
              SEXTO. Si, a pesar de todo, empiezan a surgir disidencias, como esa 
Asociación de Consumidores que se atreve a recordar que en todas las ciudades se 
planifica el descenso del tráfico privado. En Cádiz, los políticos plantean introducir 
más vehículos...o ese Paco Rosado que espeta, en un ápice de incorrección política: se 
les va a hurtar a los gaditanos la posibilidad de un gran paseo por encima del 
soterramiento a cambio de una carretera, pues, entonces, es que ha sonado la hora de 
darse prisa y de recibir las últimas consignas de las grandes empresas constructoras (por 
cierto, aquí hay una curiosa tradición de inversiones muy útiles para esas empresas: 
Superastillero, construido justo cuando se sabía que el mercado de superpetroleros 
empezaría a declinar; Terminal de contenedores, justo cuando se sabía que el tráfico se 
trasladaría a Algeciras; Supercentro tabaquero, en regulación de empleo, justo cuando 
se acercaba a España la campaña anti-tabaquera). Habiendo de por medio un contrato de 
30.000 millones, una está dispuesta hasta a decir un día en público que el segundo 
puente no supondrá el paso de más coches por las calles de la ciudad, y otro día, en el 
mismo medio, que el segundo puente serviría para comunicar además a 250.000 
habitantes, 150.000 de Cádiz y 100.000 de San Fernando, con el resto de la metrópoli. 
Si se lo tragan todo. ¿No se quedaron tan campantes cuando José A. Durán, director 
general de la empresa que construyó el 1º puente y quiere construir el 2º, declaró que 
Dragados suele contribuir a la financiación de partidos políticos y de Ayuntamientos, 
operaciones que aparecen reflejadas en sus balances? (Diario de Cádiz, 27-3-1991). 

Se sirve (a quien paga). 
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