INFORME SOBRE EL METRO LIGERO DE GRANADA

0. RESUMEN Y CONCLUSIONES DEL PRESENTE ANEXO.



0- RESUMEN Y CONCLUSIONES DEL PRESENTE ANEXO.
Razones sobre el soterramiento parcial del metro ligero ( M.L.) de Granada.

0. Se razona en este escrito sobre una alternativa de trazado que discurre subterranea
entre Villarejo y Avda. de América- puntos kilométricos 6.800 y 10.000 del
anteproyecto elaborado por la Junta de Andalucia-. *

El tramo soterrado, que podria por tanto tener una longitud maxima de 3.200 y minima
de 2.200 metros, contaria con estaciones similares a las del anteproyecto suprimiendo
algunas como las de Politécnico, Obispo Hurtado y Rio Genil para jerarquizar, asi, a las
gue se mantienen en esta propuesta, que seran estaciones de importante intercambio
modal metro ligero- peaton- autobus y fuerte centralidad de usos terciarios: se trata de
las de Estacion del ferrocarril- en el Anteproyecto se denomina Estadio de la Juventud-,
Mendez Nufiez y Recogidas.

Se modifica asi el trazado propuesto por el anteproyecto para evitar las subidas y
bajadas, que suponen barreras a la movilidad transversal en las calles y dan una imagen
poco atractiva. En este tramo el anteproyecto propone 457 metros de rampa o 253
metros segun hablemos de las opciones de soterramiento méaximo y minimo antes
aludidas.

Se adelantan las mas importantes ventajas y los mas serios inconvenientes de esta
opcion:

A- Como mas importante inversion en capital fijo ofrece a la ciudadania la mayor
amplitud de alternativas sobre el uso de la calle- peaton, coche, bicis, autobuses,
verde...- y su calidad ambiental. Ofrece gradualidad en las politicas a adoptar aunque, a
corto plazo, no ejerce la misma presion contra el automovil que el M.L. superficial.

B- El modo subterraneo-central implica nula friccion entre los flujos de movilidad
longitudinal, norte-sur, y transversal, este-oeste. Por tanto, es mas eficiente desde el
punto de vista de capacidad global del sistema.

C- Ofrece la oportunidad de construir, en las estaciones centrales, nuevos foros urbanos
en lugares muy significativos de la ciudad. Ello exige un cuidado exquisito — y tiempo y
dinero- en estos proyectos. Si no es asi, las ventajas posibles se tornan en
inconvenientes seguros.

1 El tramo 6.800-7.200. entre el ferrocarril y la estacion Avda. de Andalucia podria ir en superficie si se
pueden arbitrar soluciones rapidas, aunque sea provisionales, mientras se ejecutan las obras, para
mantener la fluidez minima tolerable para el trafico privado. Se explican en Anexos estas soluciones
aunque su factibilidad no pueda ser comprobada por nosotros. Igualmente, podria ser superficial y
excluirse, por tanto, del tramo soterrado en favor del cual aqui se argumenta, el tramo 9.400-10.000, para
poder pasar por encima del rio, si es que no fuese exigido subterraneo para llegar a la longitud de umbral
minimo por debajo de la cual se encarecen extraordinariamente los tineles profundos. La opcidn de tanel
profundo se propone porque es la méas capaz de eliminar las molestias de una obra larga que, tanto para un
falso tnel como para una solucién en superficie, pueden ser muy dificiles de aguantar en Granada.



D- Creo que la solucion subterranea se aprovecha de la imagen potente de las soluciones
metro que hasta ahora han caracterizado a las ciudades importantes del mundo( mayores
del millén de habitantes ). Es mas eficiente para todos aquellos viajes metropolitanos
largos y medios que no tengan su origen o destino en una de las tres estaciones centrales
subterrneas. Es méas capaz de centralizar la periferia y de producir plusvalias. Ello
implica el control publico adecuado de su aprovechamiento privado-publico.

E- Desde el punto de vista de los costos y molestias generados durante el periodo de
ejecucion de las obras algunas experiencias de M.L. subterraneo se han revelado
ejemplares mientras que las del M.L. superficial, en Granada, por su escasez de calles,
deben ser objeto de una cuidadosa evaluacion.

F- ElI M.L. subterraneo exige muy cuidados estudios geoldgicos y una seria evaluacion
y opcion de los sistemas constructivos a emplear en el caso profundo: tuneladoras a
seccion completa, rozadoras con el N.M.A.-nuevo método austriaco-, ubicacion de las
bocas, sistema de estaciones separadas o no de la caverna...Esto exige dinero y tiempo
para los proyectos.

G- El sistema soterrado conlleva mayores costos de consumo energético en
climatizacion e iluminacién de las estaciones y en seguridad, aunque se podria contar
con participacion privada importante en la financiacion de este coste.

1. La més importante ventaja que comporta el soterramiento de un metro ligero es que
otorga una libertad total de trazado a traves de los centros historicos y econdmicos de
las ciudades, permitiendo colocar las bocas de acceso al peaton en los lugares mas
emblematicos. Sobre esta ventaja no se puede razonar en este informe porque el trazado
esta decidido asi como que no sea objeto de discusion por parte de la Comision.

El trazado propuesto, en la Granada central, discurre a lo largo del Camino de Ronda,
donde se da la mayor concentracion de actividades terciarias y residenciales de la
aglomeracion, de lo que damos prueba documental. Pués bién, en estos lugares mas
agobiados de las ciudades, por las actividades y, consiguientemente, por la movilidad
generada por ellas ( a lo que se han de afadir los traficos que realizan la travesia norte-
sur pero que por problemas de congestion o de accesos no utilizan la autovia de
circunvalacion ), el espacio libre - viario, plazas, parques, interiores de manzana..- se ve
muy solicitado por multiples exigencias: aire limpio, brisa, vegetacién, suelo permeable,
espacio peatonal, para bicis, para transporte publico, para el automdvil, al que no
podremos nunca limitar por debajo de una movilidad y unas funciones vitales
minimas,...Se puede afirmar que el trazado subterraneo supone la maxima inversion en
capital fijo en la ciudad y es la alternativa que ofrece el méas amplio abanico de opciones
para la sociedad, tanto a corto como a largo plazo, desde las opciones mas ventajosas
para la movilidad automévil® como aquellas més favorables a la “naturalizacion” de la

2 Esta Comisi6n, de manera unanime, valora muy positivamente las medidas de restriccién de la
movilidad automovil pero no se puede ignorar que existen en su contra unos habitos sociales cuya
modificacion necesitara un tiempo y unas politicas fuertes de transporte publico como esta del metro
ligero, en cualquiera de sus alternativas.



superficie viaria®. Constituye sin duda un valor positivo de esta opcion el que de ella
puedan derivarse politicas de gradual reduccion del trafico automovil y de progresiva
mejora de la calidad ambiental* entre extremos mas amplios, tanto en un sentido como
en otro, que los que ofrece el metro ligero en superficie.

2. La primera linea de metro ligero discurrira por el C. de Ronda, de seccion cambiante
entre 20 y 36 metros, eje central de un trio de calles contiguas cuya seccion conjunta
oscila entre 50 y 80 metros, y cuya eficiencia conectiva ( Unicamente existen en
Granada este eje y la Gran via para la movilidad urbana norte-sur ) puede potenciarse
extraordinariamente para todo tipo de flujos , con relativamente escasa inversion®. Esta
potente axialidad norte-sur en una zona tan densa y central exige una irrigacion
conectiva transversal ( autobuses, peatones, automoviles, vehiculos comerciales...) que
inevitablemente entra en conflicto con la movilidad longitudinal norte-sur,
especialmente con la seccion reservada para el metro ligero en superficie. Este conflicto
se puede resolver sin que apenas lo note el metro ligero- por ejemplo dandole prioridad
en todos los cruces- pero sera a costa de las otras movilidades, transversales y giros a la
izquierda; desgraciadamente este no es un juego de suma positiva: hay lo que hay y hay
que repartirlo. Pero, si el metro ligero se soterra si que habremos eliminado este
problema, sin merma de la conectividad transversal.

3. Las estaciones de Recogidas, Méndez Nufez y Ferrocarril, subterraneas, aunque
profundas, deben tener un hall de distribucion en un primer nivel bajo la rasante de la
calle tal que suponga una amplificacion del nivel peatonal de la superficie. Han de ser
muy luminosas, abiertas a la superficie con accesos mecanicos- ascensores y escaleras
mecénicas- muy amplios y comodos y con un buen disefio. Tan diferentes de las viejas
estaciones como lo es el tranvia moderno del viejo tranvia que se anul6 por ineficaz e
incdbmodo. Han de atraer actividades que animen la escena urbana, comercio, kioscos,
cajeros, librerias...y que puedan contribuir a la seguridad y mantenimiento de estos
recintos. Estan mas cerca de las galerias y las plazas cubiertas de los centros
comerciales que de las viejas y siniestras estaciones de metro. Ademas, estas estaciones®
son lugares de transbordo hacia autobuses que irradian y captan viajes amplificando la
demanda y mejorando el rendimiento de la primera linea metropolitana. Solo si se
satisfacen estas exigencias de calidad estamos en condiciones de hacer una valoracién
positiva del soterramiento. Es decir, sélo si las estaciones se proyectan desde la

3 Véase en el plano C.4 de este Anexo, a efectos explicativos, una propuesta, posible gracias al trazado
subterraneo, de insercion en el Camino de Ronda, sin merma de la movilidad automavil , de una especie
de nuevo Paseo de la Virgen, entre Obispo Hurtado y Virgen Blanca, exactamente de las mismas
dimensiones del existente entre Puerta Real y el Salon. Esto se justifica desde una consideracion conjunta
de las tres calles contiguas de Arabial, C. de Ronda y P.A. de Alarcon cuya anchura oscila entre 50 y 80
metros y por tanto puede ser restringida en tramos anchos sin merma de la capacidad conectiva del eje.

* Se ha realizado dentro del analisis ambiental de nuestro informe,ver C.1, un estudio de ruido en el
Camino de Ronda que demuestra que hace falta reducir la movilidad al menos en un 50% para que el
ruido sea soportable-bajandolo de casi los 77 actuales a 71 db, aln rebasando todavia los niveles
admisibles. De aqui, también, las propuestas de reduccion a dos carriles en el C. de Ronda.

® Se adjunta un gréfico, C.2.3., con los proyectos que asegurarian una mayor eficiencia del eje.

® Se adjuntan, a manera de ejemplo, sendas propuestas indicativas de como podrian ser las estaciones- y
sus entornos — de Recogidas y Mendez Nufiez. VVéase el apartado E. del presente Anexo.



ambicidn de constituirse en nuevos focos urbanos, en los centros modernos de la ciudad
como en el pasado lo fueron Bibrambla, Gracia, Triunfo o Puerta Real.

De esta manera se potencia, en el imaginario civico colectivo, la imagen del metro
ligero soterrado como icono de modernidad, de refuerzo de la identidad y el caracter de
la ciudad, de la misma manera que en el metro ligero superficial lo hacen las ciudades
que lo adoptan y exhiben su traza civilizada y confortable a lo largo de amplias y
numerosas avenidas llenas de arboles y verdor. En Granada, ciudad metropolitana
cercana al medio millén de habitantes, carente de esas condiciones’, parece razonable
buscar esos valores paisajisticos, con la eficiencia funcional afiadida, en el paisaje
artificial de las estaciones, en la irradiacion de los espacios peatonales en torno a los
nuevos foros metropolitanos y en el refuerzo de la intermodalidad conseguido desde una
buena coordinacidn del sistema global de transporte publico.

4. La estructura axial norte-sur no s6lo de la ciudad central sino de la aglomeracién
urbana en su conjunto, ain permite depositar mas esperanzas en que una linea de metro
ligero reforzara en mayor medida esa axialidad, entre Albolote y Armilla, mientras mas
fuerza simbdlica posea, mientras méas “parezca” ( los tiempos son percibidos de manera
diferente a la real y pesan mucho factores como la puntualidad o fiabilidad de la linea,
maxima si es soterrada ) reducir los tiempos de los viajes centro-periferia y periferia
norte-periferia sur®- hablamos de longitudes de viaje de 6 y 12 kilémetros
respectivamente-, mientras mas areas de centralidad sea capaz de generar en su entorno;
y mayor sera, si se consiguen esos objetivos, su contribucion a la modernizacién y al
reequilibrio de la aglomeracion, aliviando la excesiva congestion del centro con una
creciente centralizacion de los nucleos periféricos. También parece logico que se
refuercen, precisamente porque la inversion es mas elevada en el M.L. subterraneo, los
mecanismos de planeamiento y gestion, capaces de relacionar las plusvalias de los
desarrollos urbanos derivadas de la mejora de accesibilidad y centralidad con su justa
contribucién a los gastos de construccion y explotacion de la linea.’

5. Entre los argumentos que fundamentan una opcion siempre se ha de contar con
experiencias que lo avalen. Me permito citar a este respecto una docena de casos de un
buen funcionamiento del metro ligero subterraneo en paises vecinos. Serian las ciudades
de Rouen y Rennes en Francia, de Bielefeld, Hannover, y Dortmund en Alemania, de
Charleroi en Bélgica, de Catania, Modena, Perugia, Salerno y Cagliari en Italia y de
Oporto en Portugal.

” Se han analizado los planos de los recintos centrales de cinco ciudades, Granada, Lyén, Grenoble,
Malaga y Brescia y se demuestra, comparativamente, la severa escasez de espacio viario ancho en nuestra
ciudad. VVéase ap. B de este Anexo.

® Nos parece que la opcion subterranea es mas capaz de “ comunicar” su mayor rapidez y puntualidad,
sobre todo en los viajes medios y largos, precisamente en los que mayor competencia se ha de ganar
frente al automavil. Véanse los argumentos desarrollados en el ap.A

% Se adjunta un plano de las posibles &reas a estudiar en este sentido. Véase plano A.3



	PORTADA
	Autoria
	INDICE
	Resumen y Conclusiones
	A. Consideraciones generales.
	B. Sobre la movilidad en el recinto central de la ciudad.
	C. La movilidad en el Camino de Ronda.
	C.1. Análisis y evaluación ambiental de diversos escenarios de movilidad.
	C.2. La sección compuesta del Camino de Ronda.
	C.3. La circulación transversal: fricción con los flujos longitudinales N-S.
	C.4. Un paseo peatonal en un tramo del Camino de Ronda: Nuevo Paseo de la Virgen.
	D. El Sistema global del transporte público.
	E. La fuerza urbana de la estaciones subterráneas.


<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /Unknown

  /Description <<
    /FRA <>
    /ENU (Use these settings to create PDF documents with higher image resolution for improved printing quality. The PDF documents can be opened with Acrobat and Reader 5.0 and later.)
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f30019ad889e350cf5ea6753b50cf3092542b308000200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e30593002537052376642306e753b8cea3092670059279650306b4fdd306430533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e30593002>
    /DEU <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
    /KOR <FEFFd5a5c0c1b41c0020c778c1c40020d488c9c8c7440020c5bbae300020c704d5740020ace0d574c0c1b3c4c7580020c774bbf8c9c0b97c0020c0acc6a9d558c5ec00200050004400460020bb38c11cb97c0020b9ccb4e4b824ba740020c7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c2edc2dcc624002e0020c7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b9ccb4e000200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe7f6e521b5efa76840020005000440046002065876863ff0c5c065305542b66f49ad8768456fe50cf52068fa87387ff0c4ee563d09ad8625353708d2891cf30028be5002000500044004600206587686353ef4ee54f7f752800200020004100630072006f00620061007400204e0e002000520065006100640065007200200035002e00300020548c66f49ad87248672c62535f003002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d5b9a5efa7acb76840020005000440046002065874ef65305542b8f039ad876845f7150cf89e367905ea6ff0c4fbf65bc63d066075217537054c18cea3002005000440046002065874ef653ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000520065006100640065007200200035002e0030002053ca66f465b07248672c4f86958b555f3002>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [595.000 842.000]
>> setpagedevice




