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[Fig 2] Fotograma de “La Vega de Granada: ecoagricultura y tercer paisaje”
Fuente: David Pérez y Maria Calero, 2012

[1] Introduccién

Resumen

El proceso de metropolitanizacién y dispersion
urbana comdn a muchas ciudades, derivado
de cambios en el estilo de vida mismo
de las personas y en la forma en la que
se relacionan entre ellas y con la ciudad,
ha tenido consecuencias negativas sobre
el propio territorio. En el clima actual de
reflexién sobre lo limitado de los recursos,
tendemos como sociedad hacia la busqueda
de la sostenibilidad ambiental, un concepto
amplio que afecta también a la forma urbana
y a cémo ésta abastece nuestras necesidades
diarias.

En el caso concreto de la Vega Surde Granada,
las fuerzas urbanas fruto de estas dindmicas y
necesidades contempordneas han puesto en
crisis el equilibrio de un sistema ecoldgico
fragil, fruto de la superposicién del paisaje
con las actividades econdémicas agricolas
a lo largo de la historia de la ciudad, pero
de extrema vigencia como articulador de las
relaciones metropolitanas entre los nicleos
que la circundan. Las presiones que ejercen
sobre ella los asentamientos urbanos, unido a
los necesidades de movilidad que los ponen
en relacién, hacen necesaria una reflexién
sobre cémo estas tres realidades, Ecologia,
Arquitectura y Movilidad, se entrelazan en
diferentes fragmentos del territorio, dando
lugar a situaciones conflictivas, pero también
a casos de simbiosis que constituyen la
identidad de este paisaje.

Abstract

The process of metropolitanization and urban
sprawling common to many cities worldwide,
derived from changes in the lifestyle of people
and in the way they relate to each other and to
the city, has had negative consequences on the
territory itself. Under the current atmosphere
of meditation on the limitedness of resources,
we tend as a society fowards the search for
environmental sustainability, a broad concept
that also affects the urban form and how it
supplies our daily needs.

In the specific case of the Vega Sur of Granada,
urban forces as a result of these contemporary
dynamics and needs have put the balance of
this fragile ecological system in crisis. This
suburban form is a result of the superposition
of the landscape with agricultural economic
activities throughout history, but at the same
time it remains extremely valid as an articulator
of metropolitan relations between the cities
that surround it. The pressures exerted on it by
urban settlements, together with the mobility
needs that put them in relationship, make
it necessary to meditate on how these three
realities, Ecology, Architecture and Mobility,
intertwine in different fragments of the territory,
giving rise to conflictive situations, but also
cases of symbiosis that constitute the identity
of this landscape.
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Motivacién

“la ciudad se recrea tuera de sus muros”

Desde la propia génesis de las ciudades, éstas
han crecido de forma progresiva y consciente
del soporte natural donde se asentaban.
Sin embargo, la realidad territorial de
nuestro tiempo es otra: fruto de los cambios
socioecondmicos de las Ultimas décadas,
existe una tendencia general del ferritorio

hacia la metrépolis, a la formacién de una
“ciudad de ciudades” .

En esta red de ciudades funcionalmente
dependientes, el fenémeno de la dispersién
urbana ha significado la colonizacién del
espacio natural circundante a la ciudad
original, en un proceso de transiciéon desde
lo rural hacia lo urbano para alojar a las
nuevas masas poblacionales. En el periodo
mds reciente, dada la velocidad de los
cambios y la escasa reflexiéon acerca de cémo

debian producirse, pero también a aspectos
que tienen mds que ver con la especulacién
urbanistica y la politica de las grandes
infraestructuras, las intervenciones en el
territorio se han realizado sin consciencia de
esta nueva realidad metropolitana, de forma
poco sensible con el lugar.

En el caso de Granada, estos procesos
vertiginosos han causado heridas profundas
(y en algunos casos permanentes) al territorio,
poniendo en crisis su Vega, especialmente en
la zona sur: el campo de didlogo entre la
ciudad central y su corona metropolitana, un
territorio agricola de alto valor ecolégico, un
mundo en transicién entre lo rural productivo
y los nicleos urbanos con los que entra en
contacto. Es algo complejo que no responde
a la dualidad campo/ciudad, sino que debe

"' Font, A. (2007) La explosién de la ciudad: transformaciones territoriales en las regiones urbanas de la Europa

Meridional.
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[Fig 3] Juan Luis Rivas Navarro, 2009

Fuente: La travesia mds transparente: La visién de
Cérdoba, Mdélaga y Granada desde su calle ciudad

entenderse como una frontera espesa y mixta
donde se produce el intercambio entre unos
centros y otros.

Su situacién intermedia hace que este espacio
se encuentre amenazado por las dindmicas
urbanas contemporéneas, sobre todo en lo
que respecta a la movilidad: siendo Granada
una ciudad ya congestionada por el tréfico, la
administraciéon no ha hecho més que apostar
una y otra vez por el vehiculo privado y las vias
rdpidas de transporte, con un fuerte impacto
ambiental.

Sinembargo, en el punto de inflexién en el que
nos encontramos actualmente, en el que la
sociedad estd tomando mayor concienciacién
ambiental y el ritmo del desarrollo urbanistico

se ha ralentizado, hay mayor cabida para
la reflexién sobre estos fenémenos, y quizés
un cambio de paradigma. Por ello, bajo
esta atmoésfera de cambio de eftapa, mi
experiencia personal como habitante de
esta red metropolitana que es Granada ha
generado en mi un interés por continuar con
la senda investigadora de los profesores de
la linea de TFG en la que este trabajo se
enmarca (“El proyecto del espacio urbano:
lugar, ciudad y paisaje”), incluido mi propio
tutor, que culmina con la elaboracién de este
Trabajo Fin de Grado.
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Obijetivos y metodologia

Esta investigaciéon se plantea como una
reflexion  sobre Granada en su escala
territorial, desde la observacién de lo urbano y
sus dindmicas y la distincién de los fragmentos
del paisaje territorial y el papel que juegan en
este constante didlogo entre partes. Se trata
de contextualizar el observable, el Espacio
Me’rropoli’rono Sur, como un elemento que
pertenece a una escala mas amplia, pero que
alavez se puede estudiar como caso individual
y se compone de enfidades parcialmente
auténomas, sin perder la perspectiva de
conjunto.

Tras la confextualizacién tedrica sobre los
problemas de la metropolitanizaciéon  del
territorio y la dispersién urbana para la
sostenibilidad y la movilidad, el estudio se
centrard en la elaboracion de un andlisis de
tipo propositivo, donde a través del redibujado
del territorio, la recopilacién de datos y la
revisiéon y reinterpretacién del planeamiento
urbanistico y de la actualidad periodistica,
se identifiquen errores pasados como una
serie de heridas al soporte de la ciudad, y por
extensién a ésta misma.

El final de este proceso, mediante la sintesis
y puesta en comun de los diferentes aspectos
analizados, nos permitird remarcar las

potencialidades de la Vega de Granada
como espacio de relacién entre la capital y
los nucleos de su corona metropolitana, los
problemas y amenazas futuras a las que se
ve expuesta, posibles vias de actuaciéon y
elementos a preservar como identitarios del
lugar.

8 Fuerzas urbanas en el Espacio Metropolitano Sur de Granada: ecologia, arquitectura y movilidad

I

Su

r, 201

2

Fuente: Plan Especial de Ordenacién de la Vega de Granada

Tal y como ya expone el fitulo de este trabajo,
tanto los objetivos buscados como la propia
metodologia de estudio se ordenardn
mediante 3 puntos de vista que en el caso
concreto del Espacio Metropolitano Sur de
Granada se considera que lo definen desde
una perspectiva multiple:

Ecologia

Comprender la Vega como lugar en si mismo
y no solo como espacio intermedio. Se trata
de una puesta en valor de este elemento que
caracteriza al drea de Granada, no como
algo heredado y con un carécter patrimonial
inmutable, sino como lugar de excepcional
valor productivo, paisaijistico y ecolégico para
el entorno. Analizarla también como estructura
contempordnea del territorio, actuando como
campo de juego, como soporte fisico de las
fuerzas urbanas més o menos vectoriales que
lo atraviesan (vectoriales en tanto que son
fuerzas direccionadas y con una intensidad,
como las presiones de la forma urbana sobre
el medio natural o las relaciones funcionales
entre nicleos que originan demandas de
movilidad), con el fin de identificar los efectos
que las dindmicas actuales estén teniendo en
su naturaleza.

Arquitectura

los diferentes niUcleos urbanos como
fragmentos que componen el puzle
metropolitano. Dibujar el tejido de esa red de
relaciones funcionales entre ellos, entendida
como un didlogo multidireccional. Andlisis de
los crecimientos experimentados en el tiempo
reciente y descripcién de sus tipos, esto es, de
qué situaciones edificatorias producen unas u
otras dindmicas urbanas: cantidades, calidad
de la arquitectura, de los tejidos urbanos, la
proporciéon libre/ocupado, la red de espacios
libres urbanos, cémo se produce el contacto
con el suelo no ocupado, los bordes urbanos...
Reflexién sobre los conflictos producidos por
las malas arquitecturas o los urbanismos poco
meditados.

Movilidad

Comprension de la base infraestructural que
pone en didlogo todo lo anterior como fruto
y consecuencia de las relaciones estudiadas.
Identificar las  principales  dindmicas y
problemdticas del espacio sur metropolitano,
localizando dénde se producen los principales
requerimientos desde la movilidad al territorio,
con el objetivo Ultimo de cruzar esa deteccién
de necesidades de la movilidad y de intensidad
de la movilidad, con los valores ecoldgicos
y patrimoniales del territorio, y con las
situaciones arquitecténicas o edificatorias més
ventajosas o mas perjudiciales en el sentido de
estas movilidades. Valoracién de la estrategia
pUblica de gestién de estas demandas de
desplazamiento y de su influencia sobre las
cualidades de permeabilidad, sostenibilidad
o didlogo con lo existente y el medio.

[1] Introduccion 9
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Metropolitanizacién y dispersion
urbana

“.la difusion, la explosion  urbana,
la dispersion en el vasto territorio de
asentamientos, actividades y servicios.”?

El fenémeno de la dispersién urbana en
el territorio, equiparable de forma mds
abreviada al término suburbanizacién, no
es algo nuevo. Ya en el siglo XIX, viendo los
efectos de la migracién del campo a la nueva
ciudad industrializada en territorios modernos
como Reino Unido, muchos urbanistas
(Owen, R., Howard, E.) reflexionaron sobre
las consecuencias en la forma de vivir que
estaban teniendo estos cambios econémicos
y sociales. Las altas densidades edificatorias y
lo escasa salubridad llevaron a la idealizacién
de la vida rural, o al menos a la voluntad de
trasladar sus cualidades ecolégicas a una
forma ya suburbana.®

Sin embargo, en un contexto mds cercano
a la contemporaneidad, el fenémeno de la

jardin. El caso de EEUU a partir de la
Segunda Guerra Mundial [Fig 6], quizds
paradigma de la suburbanizacién, resulta
més alejado geogréficamente de nuestro
caso de estudio, pero es extrapolable en
términos de aspiracién social. Es decir, se
plantea aqui un fenémeno donde el fipo de
vivienda, y en consecuencia el tipo de forma
de urbanizaciéon que uno habita, adquiere
una funcién de representatividad, de reflejar
el estatus social que se pretende demostrar.
Asi, el suefio americano de la casa unifamiliar
con jardin se ha traducido en Espaia durante
décadas como urbanizaciones de chalets en
las periferias urbanas que han alimentado
este modelo de ciudad dispersa en nuestro
pafs y han dejado un territorio discontinuo,
desequilibrado y descentralizado, con édreas

GENERAL ELECTRIC 2'%4/

[2] Re.ﬂ exio nes suburbanizacién se dio con matices que completamente carentes de urbanidad. * . o W NN -
tergiversaron la idea inicial de la ciudad
sobre las dindmicas 2 I
Font, A. (2007) La explosién de la ciudad: transformaciones ferritoriales en las regiones urbanas de la Europa [Fig 6] Anuncio de urbanizaciones en EEUU a
[Fig 5] Fotograma de “La Vega de Granada: ecoagricultura y tercer paisaje” Meridional”. mediados del siglo XX. Fuente: Building Suburbia:

3 Scoffham, E., Vale, B. (1996) How compact is sustainable - how sustainable is compact? Green Fields and Urban Growth, 1820-2000

4 Gonzdlez, A. (2017) Urbanismo y mercado de la distincién: Las urbanizaciones residenciales en Valladolid.

metropolitanas

Fuente: David Pérez y Maria Calero, 2012
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Un concepto cercano a la ciudad dispersa
es la metropolizacién de ésta, que introduce
un matiz importante y clave para la hipétesis
sobre la que se sustenta el desarrollo de
este trabajo: ademds de la dispersién fisica
de la ciudad en términos de ocupacién del
suelo, de densidad de lo construido, existe
también una tendencia generalizada hacia
la dispersién funcional de la ciudad, es decir,
la dependencia entre nicleos urbanos por
razones funcionales, o lo que es lo mismo,
la creacién de una “ciudad de ciudades”®.
Son conjuntos de asentamientos integrados
e interdependientes para el desarrollo de la
actividad urbana.

Se puede decir que la metropolitanizacién
es “la expresién sobre el territorio de la
propia cultura contempordnea”. Frente a
la ciudad defensiva y clasista del pasado, el

actual mestizaje basado en la relacién entre
culturas se puede trasladar a la escala urbana
como una ciudad integrada donde realidades
diferentes (sociales, econémicas, culturales)
entran en contacto, permeable tanto en su
interior (entre los nicleos componentes), como
hacia el exterior (en una escala territorial de
relaciones entre subregiones).

Por tanto, resulta acertado considerar que
el fenémeno de la dispersién urbana, en el
caso de las dreas metropolitanas, adquiere
connotaciones  especificas, ya que “la
presencia de una metrépolis condiciona la
estructuraciéon del fenémeno que, en el caso
especifico, debe confrontarse con las fuerzas
econémicas, las relaciones funcionales y el
peso dimensional (en términos de poblacion
y territorio) ejercido por la presencia de una

fuerte centralidad urbana”’.

[Fig 7] Forma de crecimiento disperso en la Vega Sur de Granada. Fuente: CanalSur Turismo

12 Fuerzas urbanas en el Espacio Metropolitano Sur de Granada: ecologia, arquitectura y movilidad

[Fig 8] La estructura espacial y la forma de crecimiento
urbana. Fuente: “La  explosion de la  ciudad:

transformaciones territoriales en las regiones urbanas
de la Europa Meridional” (2007)

.....

Se habla de la metropolizacién como un
fenémeno global al estar desencadenado por
factores comunes a todos los territorios ©:

- Cambios en el proceso productivo: los
bienes ya no se producen al completo en
un Unico lugar; el proceso se desarticula,
infegrando multiples agentes especializados,
motivado también por la aparicién de
pequefias empresas que necesitan de esta
subproduccién, resultando asi en una red
de interdependencias donde priman las
relaciones

- Cambios en la vida diaria: como el
aumento de tipos de unidades familiares
diferentes, la cambiante estructura de
vidas laborales, la necesaria mejora de la
conciliacién laboral dado un aumento de la
cantidad de tiempo libre...

- Habitos de consumo: motivados a su vez
por los cambios laborales y el mencionado
aumento del tiempo libre, han originado
que la demanda de los servicios venga ya
de una sociedad de masas. Por otro lado,
la imposibilidad de multiplicar los servicios

infinitamente por el territorio hace que éstos
se ubiquen no cerca de la demanda sino
donde més accesibles sean para un publico
amplio, concentrédndose en un polo.

- Diversificacion de la renta: en un
espacio metropolitano, la tendencia de la
renta no es de aumentar con la proximidad
al centro urbano original dejando las zonas
periféricas como suburbios de menor renta,
sino a aumentar con la cercania a dreas muy
equipadas, que a su vez se relacionan con las
mejores infraestructuras de transporte.

Sin embargo, es importante destacar que,
a pesar de que partimos de una tendencia
general, cada transformaciéon a nivel local
se ve afectada por los factores especificos de
un lugar, de su idiosincrasia, que hace que la
forma en la que se manifiesta este fenémeno
en cada caso sea diferente, y que por tanto
obtengamos formas metropolitanas diversas
que parten de un mismo origen.

Yendo un paso mds alld en la definicién de
estos territorios, podemos diferenciar dos
formas de metropolizacién del territorio.

> Gémez, J.L. (2014). Un plan para una civdad de civdades en la costa de Granada.

¢ Font, A. (2007) La explosién de la ciudad: transtormaciones territoriales en las regiones urbanas de la Furopa

Meridional

7 Giampino, A. (2010) éMetrépolis dispersas?. Cuadernos de Investigacion Urbanistica n® 72.

Por un lado, en las dreas metropolitanas
tradicionales se distingue el  binomio
centro-periferia, una jerarquia de tipo hard
asimilable conceptualmente a una pirdmide,
con valor de intensidad méxima en el centro,
que genera desplazamientos unidireccionales
hacia la ciudad central.

Frente a este modelo, los nuevos paisajes
metropolitanos desbordan este concepto,
considerdndose mds apropiado el término
regiones metropolitanas, o lo que este
trabajo enuncia para el territorio estudiado
como espacio metropolitano. Este concepto
comprende una descentralizacién de la ciudad
hacia un espacio periférico donde los pueblos
preexistentes se interconectan, integrando
fisicayfuncionalmente sus territorios. Portanto,
la jerarquia territorial pasa a denominarse
soft, asimilable conceptualmente mds a una
cadena montafiosa con picos y valles de
“intensidad urbana” aplicable en nuestro caso
al Espacio Metropolitano Sur de Granada®.

[2] Reflexiones sobre las dinamicas metropolitanas 13



La interfaz urbano-rural

“...Zwischenstadt, es decir, el tipo de drea
edificada que se encuentra entre los antiguos
centros histéricos de las ciudades y el campo
abierto, entre el lugar como un espacio de
vida y los no lugares de circulacién, entre
los pequerios ciclos econémicos locales y la
dependencia del mercado mundial™.

Los fenémenos mencionados de dispersién vy
metropolizacién del territorio han provocado
una complejizacién del andlisis de los paisajes
urbanos, y dentro de estos, de las denominadas
periferias urbanas agrarias. “Campo” 'y
“metrépoli” conforman los extremos de un
espectro en el que encontramos posiciones
intermedias, mixtas, dependiendo del nivel
de compromiso con el territorio, o lo que es
lo mismo, de cudn transformado ha sido el
campo o sustrato natural.

Los espacios agricolas que circundan la ciudad
original, ademds de su funcién productiva

principal, son capaces de estructurar el
territorio y actuar como depositarios  de
recursos patrimoniales y paisajes, dada su
vinculacién al sustrato territorial. Es lo que
podemos denominar como multituncionalidad
agrarid®.

En el planeamiento mas local, estos espacios
reciben la consideracién  administrativa
simplista de “suelo no urbanizable”. Sin
embargo, existen cierfos dmbitos que por
su relevancia merecen recibir una atenciéon
mds pormenorizada. La vertiente patrimonial
puede resultarnos interesante para el tema

8 Sieverts, T., Cabrera, D. (2016) Paisajes intermedios. Una interpretacién del Zwischenstadlt.
? Bravo, B., Rivas, J. L. (2017). Corredores suburbanos para una matriz ecolégica en Granada: la cohesién

territorial de la vega sur. Bitdcora Urbano Territorial.

10 Silva, R. (2010). Multituncionalidad agraria y territorio. Algunas reflexiones y propuestas de andlisis. EURE.

]I Lépez-Goyburu, P (2017). Miradas innovadoras sobre la interfaz urbano-rural: el plan de extension de
Amsterdam, los planes del condado de Londres y del Gran Londres, y el plan Dedos de Copenhague. EURE.
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[Fig 12]

Diferentes formas de entender la interfaz urbano-rural

[Fig 10] Plano del sistema infraestructura, Amsterdam

(1934)

[Fig 11] Plano del limite del Plan Dedos, Copenhague
(2007)

[Fig 12] Plano de zonificacién del Plan del Condado de
Londres (1943)

Fuente: Lopez-Goyburu, P (2017). Miradas innovadoras
sobre la interfaz urbano-rural: el plan de extensidn de
Amsterdam, los planes del condado de Londres y del
Gran Londres, y el plan Dedos de Copenhague. EURE.

tratado como un complemento a la funcién
puramente urbana vy territorial de estos
espacios, ya que en algunos casos estos
espacios modelados por la tradicién agricola
del lugar empiezan a ser vistos como un
recurso patrimonial y como asiento de la
memoria colectiva de los territorios, lo que
esté conduciendo hacia su especial protecciéon
por parte de la Administracién (en diferentes
niveles de consideracién dependiendo de
su relevancia, llegando hasta cotas como la

UNESCO)™.

Por otro lado, en casos en los que estos
suelos pertenecen a un dmbito periurbano, el
espacio agricola adquiere el papel de “limite”,
que contiene la expansién urbanistica (sobre
todo en un contexto de dispersién urbana) y
que participa de la red de espacios libres de
rango metropolitano de la ciudad.

Este papel estructurante territorial del espacio
agrario puede ser entendido como un choque
violento entre dos realidades contrapuestas.
Sin embargo, como en la mayoria de los
casos, es en el encuentro entre realidades
diferentes donde se produce el mestizaje
y las situaciones més ricas. Entendiendo
este dmbito més como frontera espesa que
como limite, podemos considerarlo como un
territorio de interfaz urbano-rural que articula
ambos sistemas, “suburbanizando” lo urbano
y “subruralizando” lo rural. No existe una via

Unica de intervencidn exitosa en estos espacios
(como se ha mencionado previamente, la
existencia de peculiaridades locales no es
despreciable). Se pueden enumerar planes
destacados con actitudes diferentes ante esta
cuestion, como el de Amsterdam (espacio
entramado sustentado en la trama viaria y con
disefio extremo tanto de lo urbano como de
lo rural) [Fig 10], Londres (cinturén verde que
contiene el crecimiento y que admite en su
interior una mezcla de pueblos, usos agricolas
y ocio) [Fig 11] o Copenhague (el plan Dedos
pretende un facil acceso de la poblacién a
los espacios rurales, a lo largo de espacios
urbanos polarizados por la infraestructura de
transporte)''[Fig 12].

A pesar de la multitud de transcripciones
fisicas diferentes de esta reflexién sobre el
territorio, se pueden sacar conclusiones
comunes: estos espacios de interfaz
son capaces de actuar como elemento
cohesionador  entre  infraestructura y
territorio. Son lugares de oportunidad para
la manifestacién de la identidad propia del
lugar y capaces de conciliar las diferentes
escalas formando un nexo infraestructura-
asentamiento-territorio que ademds es capaz
de contener el crecimiento desmesurado del
modelo disperso, articulando unos limites
que actualmente estén rotos y son bastante
difusos.
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De lo compacto a lo sostenible

“La densidad tiene poca importancia a

no ser que esté relacionada con la forma
construida,; lo compacto no tiene sentido a
no ser que esté relacionado con hechos y
cifras” 12

Parece de sentido comin pensar que lo
contrario de lo disperso es lo compacto.
Sin embargo, con todos los atributos que
tiene relacionados cada uno de estos dos
términos urbanos aislados, la realidad de las
tipologias urbanas es bastante mds compleja
que un andlisis numérico que no deja de ser
algo aséptico, alejoado de la realidad a pie
de calle. Y es que lo compacto no siempre es
sostenible.

la densidad no deja de ser un aspecto
cuantitativo del espacio. Sin embargo, un
término mucho mds rico en matices y que
valora la ciudad de forma cualitativa frente a
la densidad, es la intensidad, entendida como
la “urbanidad” de lo construido. Una misma
densidad puede ser compacta o esponjada,

urbana o suburbana, intensa o difusa. Lo
importante es cémo se colocan las funciones
residenciales y las necesidades de esta
residencia (colegios, tiendas, transporte...)
dejando la suficiente flexibilidad en la trama
como para poder evolucionar con los futuros
cambios en los ritmos de vida '2. En este caso,
la intensidad si que estd relacionada con la
sostenibilidad.

En el démbito del urbanismo, generalmente se
define algo como sostenible cuando posee
autonomia, dependiendo menos de recursos
no sostenibles. Para poder proporcionar
esto, es necesario analizar cémo quiere vivir
la gente o hacia qué estilo de vida hay que
dirigirse para lograr la sostenibilidad.

12 Scoffham, E., Vale, B. (1996) How compact is sustainable - how sustainable is compact?. The compact city: a

sustainable urban formé Oxford Brookes University

13 Low, N., Gleeson, B. (2003) Making urban transport sustainable. Palgrave Macmillan
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[Fig 13] Manifestacién del movimiento Fridays for
Future en el centro de Granada en mayo de 2019,
ejemplo del movimiento ecosocialista desde las bases
de la sociedad. Fuente: El Independiente de Granada

El estilo de vida actual ha virado hacia una
cultura en torno a la salud: la preocupacién
por los pasos diarios y nuestra monitorizacién,
la concienciacién sobre los efectos nocivos
de la contaminacién para nuestro cuerpo y
el medio ambiente o las consecuencias de
un ritmo de vida lleno de estrés no son mds
que otras manifestaciones de lo que también
tenemos en cuenta eligiendo un lugar para
vivir, lo cual es algo que la investigacién
reciente ha demostrado contrario a lo que se
consigue en los suburbios 3.

Ademads, la reflexién sobre lo limitado de los
recursos ha trafido un cambio profundo y a
largo plazo de la conciencia colectiva que ha
desembocado en lo que se ha denominado
como ECOSOCIALISMO: una adaptacién
del capitalismo a los limites ecolégicos'.
Ya hay cambios en los valores populares
que estén propiciando que este cambio esté
siendo liderado desde las bases sociales.
Movimientos ecologistas como el “Fridays for

Future” [Fig 13] liderado por Greta Thungberg
no son mds que ejemplos evidentes de este
fenémeno.

“El cambio se estd dando en las células y

los érganos para conformar el cuerpo de la
sociedad.” 3

Sin embargo, no deja de resultar llamativa
la realidad politica frente a estos valores
sociales. La administracién parece centrada
en la retérica ecolégica y el crecimiento
econémico a corto plazo en lugar de lograr
una sostenibilidad a largo plazo. En una
transcripcion urbana de lo econdmico, se trata
de una organizacién espacial que promueve
un modelo lzvz de produccién y distribucién
dispersas que causa efectos perjudiciales
para la salud, injusticia social y destruccién
medioambiental’®. Solo en algunos casos
referentes como es el de la ciudad de

.‘-g |

| “
- g
\

1.
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Amsterdam tras el desastre del COVID con
el Modelo Donut [Fig 14], la Administracién
reconoce su papel en la materializacién de
las teorias sobre sostenibilidad y propone una
economia que tenga en cuenta esos limites
ecolégicos.

Es necesaria una reflexién profunda sobre
varios FACTORES interrelacionados que nos
permitan concebir de manera sostenible la
forma urbana 4 15 1¢:

1) Densidad residencial: no se trata solo
de algo a tener en cuenta en los nuevos
crecimientos, sino en la intervencién sobre lo
existente. La trama actual soporta en muchos
casos aumentos de la densidad, siempre
que el planeamiento cuide en la pequefia
escala el espacio a pie de calle, el arbolado,
la disponibilidad de parking o el acceso a
espacios libres de calidad.

2) Transporte: es imposible forzar a la
sociedad a wuna reduccién del uso del
transporte privado. Este cambio pasa por
fortalecer el transporte publico y mejorar la
accesibilidad a equipamientos y servicios que
hagan que pueda disminuir el nimero de
desplazamientos. Este factor seré desarrollado
en el siguiente capitulo.

3) Autonomia local: se debe promover
la produccién y el consumo de bienes
en la pequeia escala, de modo que se
reduzca la dependencia del exterior y de los
desplazamientos motorizados, a la vez que
se estrechan lazos entre la comunidad. No
es suficiente con limitar la dispersiéon de la
vivienda si no se controla la ubicacién de la
industria y el comercio. En una escala mayor,
incluso la produccién de energia deberia
descentralizarse para ser més préoxima, y con
ello, mds sostenible.

4) Complementariedad entre barrios
o nucleos: barrios auténomos pueden
desarrollar un carécter propio (educacional,
deportivo, tecnolégico...), resultando ser
complementarios entre si, de forma que el
centro de la ciudad ofrezca el mayor rango de
equipamientos. El desplazamiento hasta este
centro serd menos necesario en tanto que
los propios barrios (o pueblos en la escala
metropolitana) se desarrollen.

18 Fuerzas urbanas en el Espacio Metropolitano Sur de Granada: ecologia, arquitectura y movilidad
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[Fig 14] Diagrama del Modelo Donut, que explica
gréficamente el techo ecolégico de una economia
sostenible. Fuente: World Economic Forum

[Fig 15] Relacién entre densidad, intensidad y forma urbana, 75 viv/ha. La intensidad aporta un aspecto cualitativa
de lo “urbano” en las tipologias edificatorias. El espacio publico no es solo espacio libre, sino que tiene en cuenta
ofros matices, como la frontera interior-exterior o la distribucién de los usos y equipamientos. Fuente: Urban Task
Force, Andrew Wirght Association
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En definitiva, a través de las premisas de la
sostenibilidad urbana podemos conseguir que
las ciudades y pueblos ofrezcan una calidad
de vida que compita con el suefo rural. No
se trata de algo idilico e inalcanzable que
suponga una “vuelta al mercado del pueblo y
al 4gora ateniense del pasado” ', consiste en
evolucionar desde las politicas tradicionales
de contencién de la expansién urbana, a
politicas de compactacién que mejoren la
calidad de vida de la ciudad en sintonia con
el medio natural [Fig 15].

14 Crookston, M., Clarke, P, Averley, J. (1996) The
Compact City and the Quality of Life. The compact city:
a sustainable urban form?2 Oxford Brookes University
15 Low, N., Gleeson, B. (2003) Making urban transport
sustainable. Palgrave Macmillan

16 Green, R., (1996) Not Compact Cities but
Sustainable Regions. The compact city: a sustainable
urban form?2 Oxford Brookes University
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Hacia un transporte sostenible

“las  muertes por accidentes de ftrdfico
nos parecen infolerables. Se tolera mds la
confaminacién que éste provoca, a pesar de
su impacto en la salud sea igual o mayor™’.

Esta busqueda de tejidos urbanos compactos
es fruto sobre todo de los problemas de
transporte derivados de la dispersién, o
de la necesidad de este'®. Una dispersién
de la vivienda en el espacio urbano lleva
aparejada una dispersién del empleo, lo que
en conjunto hace que la dependencia del
coche sea cada vez mayor. Sin embargo, en
una ciudad compacta, una alta densidad de
vivienda combinada con el empleo préximo
o concentrado en varios puntos disminuye la
distancia de los desplazamientos, haciéndolos
accesibles a pie o bicicleta y favoreciendo el
uso del transporte publico [Fig 16].

Un sistema de transporte sostenible pasa por
tanto por dos puntos fundamentales:

1) El reducir en lo posible las distancias desde
la residencia a los principales equipamientos.

2) Que los desplazamientos finalmente
necesarios se realicen en transporte publico
en la medida de lo posible.

,+’ Distance
requires
driving

Zoning of activities leads to reliance
on the private car.

En lo que respecta a la forma urbana, siendo
entonces la ubicacion de los servicios y la
residencia lo que determina las necesidades
del planeamiento, ambos deberian ser
integrados por el planeamiento para reducir
la necesidad de desplazarse'®. Ademdés, se
pueden lograr altas densidades manteniendo
la calidad de vida controlando la relacién
de espacio libre/vacio, logrando asi centros
con una demanda elevada de transporte
donde una parada de transporte publico sea
interesante* [Fig 17]. Unida a esa trama mixta,
la densidad urbana evolucionaria hacia el
concepto de intensidad.

Asi, ciudades compactas  favorecerdn
la rentabilidad de invertir en transporte
publico para la administracion, habiendo
usuarios suficientes que costeen el servicio.
La inversién en nuevas infraestructuras de
transporte  puUblico, sobre todo aquellas
que significan una inyeccién de capital fijo
en el territorio (metro, tranvia, tren), deben

20 Fuerzas urbanas en el Espacio Metropolitano Sur de Granada: ecologia, arquitectura y movilidad

[Fig 16]

. Walking and
7 cycling
distance

Compact nodes reduce travel and
allow walking and cycling.

[Fig 16] Los nodos compactos de usos mixtos reducen
lo necesidad de desplazamientos y crean barrios vivos
y sostenibles. Fuente: Richard Rogers

[Fig 17] Los nodos compactos unidos por sistemas
de fransporte colectivo de gran capacidad pueden
organizarse segun las cuallidades especificas locales.
Fuente: Richard Rogers

7 Low, N., Gleeson, B. (2003) Making urban transport
sustainable. Palgrave Macmillan

18 Scoftham, E., Vale, B. (1996) How compact is
sustainable - how sustainable is compact?. The
compact city: a sustainable urban form2 Oxford
Brookes University

' Farthing, S., Winter, J., Coombes, T. (1996) Travel
Behaviour and local Accessibility to Services and
Facilities. The compact city: a sustainable urban form?
Oxford Brookes University

20 Nijkamp, P, Sytze, A. (1996) Sustainable Transport in
a Compact City. The compact city: a sustainable urban
form?2 Oxford Brookes University
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efectuarse gradualmente para que el contexto
urbano también se adapte a estos cambios.
Los ARGUMENTOS que apoyan la eficiencia
del transporte publico frente al coche son
numeroso??:

- Uso eficiente del espacio: frente a una
carretera convencional, la infraestructura de
transporte colectivo tiene mayor capacidad.

- Menos residuos: el nimero de vehiculos
necesarios para el parque mévil es menor, lo
que unido a la reduccién de las emisiones y
del ruido favorece la sostenibilidad ambiental.

- Mds seguro: la siniestralidad del transporte
colectivo es muy inferior a la del coche

Los infentos por modificar los hdbitos de
desplazamiento de la poblacién y promover
el abandono del vehiculo privado han sido
varios: tasas punitivas, peajes o gravdmenes

[Fig 17]

Closed Loop
System

al uso del coche. Sin embargo, en Gltima
instancia son los propios usuarios los que
deben de querer cambiar. La reticencia
a cambiar se debe a varias causas en
origen, principalmente la  conveniencia,
menores tiempos de viaje y posibilidad del
desplazamiento puerta a puerta. Por tanto, el
transporte colectivo debe ser percibido como
rentable también por los usuarios para un
trayecto determinado, ya sea por su precio,
el tiempo de viaje o la accesibilidad a lugares
de la ciudad imposibles para el coche?.

Tampoco es despreciable, en una esfera mas
psicosocial, el elemento de representatividad
como reflejo del estatus que al igual que la
vivienda constituye el coche'”. La mayoria
de la gente simplemente quiere poder
desplazarse en su propio vehiculo. En un gran
numero de paises con un poder adquisitivo
tradicionalmente alto (Paises Bajos, Bélgica
o Suecia), la riqueza empieza a no estar
aparejada con el desplazamiento en vehiculo

privado. Esto se debe a un cambio en los
propios valores sociales que comienzan a virar
hacia la ecologia, asociados a una forma de
vivir “mds urbana, menos dependiente del
coche, basada en el transporte colectivo vy
mds orientada a los centros locales de empleo
cualificado y la actividad comunal”'?.

Ademds, la colectivizacién del transporte se
relaciona con una mejora en la salud de las
personas, no solo por la menor contaminacién
del aire. La actividad fisica diaria se ve
resentida con un transporte individual puerta
a puerta, frente al transporte colectivo que
normalmente exige andar distancias cortas.
Sin embargo, todo este enfoque basado en
el impacto de estas acciones en la vida diaria
de las personas no deja de ser una visién
antropocéntrica del problema de la movilidad.
Aparte de la dimensién ecolégica global, en
la escala local el aumento del uso del coche
y las infraestructuras de movilidad vinculadas
destroza los espacios naturales urbanos vy
periurbanos, amenazando tanto los hdébitats
de otras especies como la propia produccién
de comida para las personas'’, algo que en
nuestro caso de estudio queda patente en el
suelo agricola de la Vega Sur.
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[Fig 18] Fotograma de “La Vega de Granada: ecoagricultura y tercer paisaje”
Fuente: David Pérez y Maria Calero, 2012
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[3] Construccion y
contextualizacion

del observable

El EMS en la explosién urbana de
Granada

Al otro lado estd Sur, donde huele a las
grandes superficies del ocio, donde juego a
los bolos, donde voy al futbol, al baloncesto,
o a un concierto; por el Sur accedo a la
Alhambra, subo a la Sierra, bajo a la Costa,
alli dvermo, descanso, el sur es verde y es
agua, y lo mds importante, en el tranquilo
y placentero Sur estoy por la tarde y por la
noche, mds allé de las tres o mds allg de las
ocho y media, en el Tiempo del Ocio.”?!

Un lugar, antes de ser ciudad, fue paisaje.
No hablamos de paisajes urbanos, sino del
paisaje primigenio, del estado natural del
territorio, del punto de partida sobre el que
un dia se inserté el germen urbano. Son
rasgos inherentes al lugar que dotan a cada
asentamiento de esa primera idiosincrasia
de condicionantes que ya inducen una
direccién para la forma de habitar y su futuro
crecimiento.

En el caso del espacio metropolitano de
Granada, éste viene dominado por la figura
de Sierra Nevada: allé donde la montafia
se apacigud vy el transcurso de los rios dejé

[Fig 19] “Idea territorial |” sobre Granada, articulada en torno a la radialidad y la ciudad central. Fuente: Rivas, J.L.
(2009) La travesia mds transparente: La visién de Cérdoba, Mdlaga y Granada desde su calle ciuvdad

un valle féril y protegido se produjo el
asentamiento urbano, no sélo de la capital,
sino de los diversos nicleos menores
vinculados al suelo agricola, ya fuera aguas
arriba o en espacios posteriores a la ciudad.
Asi, segun la “Idea Territorial de la Ciudad de

Granada” de Rivas, J.L. (2009), “la civdad es
el centro que se apoya en la sierra; la ciudad

21 Rivas, J.L. (2004) £/ svero del gran norte. La Opinién de Granada

22 Rivas, J. L. (2009) La travesia mds transparente: La visién de Cérdoba, Mdlaga y Granada desde su calle civdad

23 Font, A. (2007). La explosién de la ciudad: transformaciones territoriales en las regiones urbanas de la Furopa

Meridional

es lo que estd entre los rios, sélo puede crecer
como tal hacia la vega, si no lo hace asi, lo
que crece es la periferia”?* [Fig 19].

Sin embargo, para un concepto de espacio
metropolitano, tendriamos que ampliar las
miras y ver este espacio entre rfos como una
porcién mds de la ciudad.
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Resultaimportante hacer una breve reflexién en
este momento acerca de la importancia de la
escala en el andlisis urbano y metropolitano?3.
Al bajar de escala y acercarnos al objeto de
estudio, quizds demasiado, podemos llegar
a cometer una simplificacién extrema de
este, convirtiendo, a nuestro propio juicio, en
auténomo algo que no tiene dicha capacidad
al dejar de estar conectado a la escala mads
amplia que le da sentido. En el caso inverso,
alejarnos  demasiado de escala puede
suponer caer en la complejidad excesiva, en
la que nos seria dificil analizar con el detalle
que buscamos.

En conclusiéon, “todo es fragmento, pero no
todo puede ser fragmento”?4. La complejidad
de lo urbano no es desorden, es orden de
mUltiples conexiones y relaciones, necesarias
de identificar para comprender los procesos y
dindmicas a los que la ciudad estd sometida.

Por  tanto, es clave como punto de
partida  conocer el germen urbano vy
los condicionantes que el fterritorio Yy,
recientemente las infraestructuras antrépicas,
han impuesto para su crecimiento, desarrollo
y fragmentacién, dado que cada “sublugar”
ha adquirido rasgos culturales propios
que han llevado a la diferenciacion y

especializacién, a diferentes estilos de vida
dependiendo de la ribera del rio en la que
se ubica el asentamiento, la pendiente del
lugar, o la mayor o menor dependencia del
nicleo central. La construccion del observable
consistird en identificar qué elementos del
territorio enfocamos bajo la lente y por qué,
y qué tratamos como contexto prescindible
para el andlisis, perteneciente a una escala
mayor.

Volviendo al espacio entre rios, Granada
rebasé esos limites naturales en el siglo XX,
y las circunstancias sociales y comerciales
llevaron a que el espacio periférico al otro
lado de los rios se convirtiera en la puerta de
entrada a la ciudad desde su alfoz?.

“

cuando la civdad se dispersa por el
ferritorio y se extiende mds alld de la periferia
parece que el escenario de reflexién se
desplaza al nuevo ferritorio y la periferia se
asume como ciuvdad consolidada™®

Ya en un estado metropolitano primitivo,
comenzaron esas tensiones funcionales entre
la ciudad y su corona con un argumento de
comercializacién e industrializacién agricola,

24 Font, A. (2007). La explosién de la ciudad: transformaciones ferritoriales en las regiones urbanas de la Europa

Meridional

25 Bravo, B. (2015). La ciudad doméstica: La construccién de la primera periferia al sur de Granada

26 Rivas, J. L. (2009) La travesia mds transparente: La visién de Cérdoba, Mélaga y Granada desde su calle ciudad

24 Fuerzas urbanas en el Espacio Metropolitano Sur de Granada: ecologia, arquitectura y movilidad

materializandose sobre el territorio como
un conjunto de corredores suburbanos que
partian de trazas urbanas para posibilitar esas
dindmicas entre nicleos. Asi se constituyd la
primera periferia de la ciudad.

Enunsaltoalaactualidad, lastransformaciones
en el ferritorio se han dado precisamente por
las posibilidades que trajo el desplazamiento
en vehiculo privado: la construcciéon de la
primera circunvalacién de Granada como una
simetria a escala territorial de las intenciones
urbanas de Camino de Ronda dentro de la
ciudad?® multiplicé las fuerzas entre el centro
y la periferia.

La estructura del crecimiento posterior puede
ser descrita tedricamente, siguiendo las
directrices sobre morfologia urbana de Antonio
Font?* , como una estructura policéntrica,
con un nicleo dominante en la capital y un
crecimiento concentrado. El crecimiento de
la primera corona metropolitana no ha sido
completamente disperso, como ocurre en la

Vega Central con el desarrollo de pequefas
aldeas agrupadas de modo mancomunitario,
sino que ha sido resultado de adiciones
urbanas a los nicleos originales y ocupando
el espacio intersticial entre éstos y Granada.
Es lo que comUnmente se ha denominado
“crecimiento en mancha de aceite”.

Este fenémeno se reconoce especialmente
hacia el sur de la capital, donde la dispersién
urbana llevéd al crecimiento de los nucleos
circundantes hasta la formacién de un continuo
urbano (conurbanizacién) en las faldas
de Sierra Nevada, dado el condicionante
orogrdfico protegido en su borde sur que
limita la ocupaciéon de suelo mas allg, y
de forma similar hacia la capital, donde la
conservacion del suelo agricola hasta nuestra
fecha ha constituido también un espacio
fronterd®’. Se trata por tanto de un enclave
donde solo unas circunstancias ecoldgicas
de primer orden han logrado contener, con
la ayuda de las vias répidas de transporte, el
crecimiento urbano de la Cornisa Sur?8.

27 E| concepto espacio frontera se utliliza como adaptacién a la escala territorial del de tejido frontera definido
por Bravo, B en La ciudad doméstica: La construccidn de la primera periferia al sur de Granada (2015), el cual

4

se refiere al “espacio entre dos cosas de naturaleza diferente”, como tejidos diferentes, pero también al “espacio
entre dos conjuntos organizativamente distintos, donde se mantiene el uso fundamental pero su estructura, paisaje,
tipologia, en definitiva hdbitat cambia sustancialmente”. En nuestro caso, la vega constituye una transicién mds o
menos progresiva de las cualidades de sus bordes urbanos en Granada y la Cornisa Sur, actuando como elemento

cohesionador de una realidad heterogénea.

28 E| término “Cornisa Sur” se utiliza comUnmente en el dmbito territorial para referirse al arco metropolitano sur
de Granada, un conjunto de nicleos que se asientan sobre las faldas de Sierra Nevada formado por Huétor Vega,

el barrio de Monachil, Cdjar, La Zubia y Ogjares.
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[P1] EL EMS EN LA
EXPLOSION URBANA
DE GRANADA

POLOS ATRACTORES DE TRAFICO

INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTES

Grandes superficies de terciario
Suelo industrial

Edificios universitarios

Edificios hospitalarios

Edificios culturales, de
espectdculos o eventos

Autovias principales
Trazado Segunda Circunvalacién
Autovia 2 orden

Carreferas interurbanas
estructurantes

Carreferas de 2° orden
Lineas ferroviarias

Aeropuerfo y estaciones de
transportes

Linea 1 tranvia metropolitano

Nodos bus metropolitano

ESPACIOS LIBRES Y PROTEGIDOS

Espacios libres metropolitanos

Suelo POTAUG espacios libres

de excepcional valor productivo

Suelo POTAUG expecional valor
productivo

Suelo POTAUG alto valor
productivo

Suelo POTAUG medio valor
productivo

Rios y acequias principales
Acequias secundarias
Topografia principal

Parque natural protegido

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
-

La confluencia de las vias N-S (circunvalacién)
con el colector sur E-O (Ronda Sur) en esta
vorégine del uso del coche, junto con el
posterior crecimiento de forma polarizada
en torno a las vias rdpidas de transporte, ha
supuesto el completo aislamiento de esta
porcién de Vega respecto de la Vega Central,
consecuencia de un macizo urbano de usos
mixtos que ha constituido un polo comercial,
universitario y dotacional que sobrepasa ya
la escala metropolitana en algunos casos,
llegando a ejercer un papel territorial.

Se trata por tanto, como enuncia el trabajo,
de una porcién de la regién metropolitana
donde las circunstancias aisladas  de
movilidad, ecologia y arquitectura, y la
posterior integracién de éstas en un todo,
posibilitan que podamos aislarlo como
fragmento (sin olvidar los elementos de
externalizacién y su pertenencia a un sistema
mayor), construyendo asi el observable objeto
de estudio:

el Espacio Metropolitano Sur.
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Circunstancias socioeconémicas del
crecimiento

El crecimiento de Granada ha estado
vinculado por tanto durante siglos a la
actividad agricola sobre la Vega como motor
econdémico de la regién. El punto de inflexion
gue supuso un gran impulso econémico y
dinamizador para la zona fue la introduccién
del cultivo de la remolacha a finales del siglo
XIX, que trajo una época de prosperidad del
sector primario. No fue hasta mediados del
siglo XX cuando se produjo su decadencia
en la Vega de Granada, sobre todo por la
dificultad para competir con el rendimiento
y la eficiencia de sus cultivos en la meseta
castellana. La remolacha dio paso entonces
al tabaco, cultivo mayoritario de la Vega
hasta finales del siglo XX, unido a cultivos
alimenticios mds primarios (patata, maiz,
trigo, etc.) relacionados con la actividad
ganadera o al olivar?’.

Durante las Gltimas décadas los cambios en
la estructura econémica de la Vega resultan

claves para entender sus transformaciones
mds recientes. La centralidad ejercida por
Granada como centro administrativo
comercial, y una poblacién ocupada en su
practica totalidad (en torno al 90%) al sector
servicios, afecta también a la terciarizacion de
los nicleos colindantes de la primera corona
metropolitana. Asi, si en 1981 solo Granada
y Maracena tenfan menos del 5% de su
poblacién dedicada al sector agrario, 10 afos
después se suman a esta lista 8 municipios
mas: Peligros, Pulianas y Jun al norte; y Cenes,
Huétor Vega, La Zubia, Ogijares y Armilla al
sur®®. Se comienza a gestar la polarizacion
enfre un norte marcado por las actividades
econémicas vinculadas a los poligonos
industriales de ASEGRA y Juncaril, frente a un
sur que actia como prolongacién terciaria,
dotacional y residencial de la capital.

Esta transformacién econdmica progresiva
tiene también sus efectos en las migraciones
poblacionales de la provincia. Un trasvase

29 Zurita, E. (2015). Nuevas aproximaciones a un paisaje agrario de interés cultural. La Vega de Granada

30 Menor, J. (1997). Transformaciones recientes en la organizacién territorial de la Vega de Granada: del espacio

agrario tradicional a la aglomeracién urbana actual.
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poblacional que tiene como destino principal
el entorno de la capital provincial por las
razones econdmicas mencionadas. La
centralidad poblacional de Granadase revierte
tras la crisis econdmica de 1973, siguiendo
las tendencias espanola y andaluza. Con
sectores econdmicos alternativos al primario
implantdndose en los nicleos proximos, se
produce un trasvase desde Granada hacia
su periferia. En este punto, “el dinamismo
demogrdfico no tiene ya relaciéon con la
produccién agraria, como histéricamente
habia ocurrido, sino con procesos urbanos
de metropolitanizacién  producidos por la
potenciacién de Granada como foco de
servicios especializados”?’.

Este auge metropolitano se verd potenciado
por la actividad inmobiliaria. La proteccién
por el PGOU de Granada de su entorno
paisajistico y agricola desde 1985 contrasté
con el aumento de oferta de suelo residencial

700,000
600,000
/
500,000 Zona A
400,000 == == 70naB
300,000 - - Zona C
200,000 - - - ZonaD
100,000 -—— = === e Total Ambito
0 T T T T T T T T T T T 1
1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015
1991 2001 2011 2015

Granada 18.4% 191% H.2% 20.1%
<10km 18.2% 27.2% 34.9% 36.0%
1020 ke 17.6% 12.3% 13.1% 12.9%
s 20 km 15.8% 114% 10.9% 11.0%
Ambito excluido Granada 51.6% 50.9% 58.8% 59.9%

Ao Granada capital Resto AUG Total AUG

1981 249 821 123,158 372,979

1991 257 580 152,065 409,654

2001 243 341 197 434 440,778

2011 240,098 283,769 523,845

2012 238,017 286,796 525,813

2013 237 818 288,760 526,668

[Fig 20] Poblacién de las diferentes zonas del Area
Metropolitana de Granada entre 1991 y 2015. La
capital constituye la zona A, mientras que la cornisa
sur pertenece a la zona B. Fuente: Plan de Transporte
Metropolitano de Granada: Plan de Movilidad
Sostenible (Avance de datos)

[Fig 21] Distribucién de la poblacién del Area
Metropolitana de Granada segin su distancia a la
capital, entre los afios 1991 y 2015. Fuente: Plan
de Transporfe Metropolitano de Granada: Plan de
Movilidad Sostenible (Avance de datos)

[Fig 22] Poblacién de la capital respecto al total de la
Aglomeracién Urbana de Granada entre 1981y 2013.
Fuente: Javier Calatrava. La agricultura interurbana
como componente del urbanismo verde: el caso de la
aglomeracién urbana de Granada.

[3] Construccién y contextualizacién del observable 29



de los municipios de su entorno en suelos
agrarios de igual valor que los de la capital
pero aun sin proteccion®'. Este fenémeno se
refleja también en el porcentaje de poblacién
ocupada en el sector de la construccién en
1991, que representa el 16% en el conjunto
de municipios de la Vega frente a un 7% en
Granada, fruto de esa fiebre constructora que
constituyé el motor econémico de muchos
municipios®?. Este proceso llevé a una
avalancha de procesos de expansién de la
corona en torno a la capital, consolidando
la inversién de la tendencia histérica de
trasvase  poblacional  Granada-periferia.
Prueba de ello es que, siya en 1991 la capital
alojaba a un 48'4% de la poblacién de la
aglomeracién urbana frente a un 18'2% que
residia en municipios a menos de 10km de
ésta, en 2015 en Granada residian ya el
40"1% de las personas, frente a un 36% en
esa primera periferia® [Fig 21]. Eso supone el
doble de poblacién en poco més de 20 afos,
fruto también de la migracién desde pueblos
mas alejados de la capital hacia esta primera
corona. Ademds, en términos absolutos
es esta primera corona la que absorbe el
crecimiento poblacional de la aglomeracién
en este periodo, doblando su poblacién
mientras se consolida la pérdida demogréfica

de Granada [Fig 22].

A pesar de este trasvase poblacional, cabe
recalcar que la expansién del parque de
viviendas ha llevado un ritmo muy superior al
del nimero de los propios hogares, fruto de la
proliferacién de las segundas residencias, pero
también de la especulacién inmobiliaria que
ha dejado miles de viviendas vacias. La rapida
ocupacién del suelo por las urbanizaciones
que alojan a esta poblacién trae consigo
nuevos conflictos consecuencia de una nueva
forma de ocupacién del territorio, ajena a los
nicleos histéricos donde sélo los vinculan los
limites administrativos®'. Al final, el proceso
de conurbanizacién ha provocado que se
diluyan dichos limites [Fig 23], lo que unido
a esa desvinculacién del nicleo originario y
la pérdida de la monofuncionalidad agricola,
ha derivado en una pérdida total de la
identidad. Ademds, la reserva de suelo en
la primera corona metropolitana indica que
esta tendencia descentralizadora, lejos de
revertirse en el futuro, se consolidard [Fig 24].

Esta nueva forma de ocupacién del territorio
es similar a lo mencionado para las ciudades
difusas norteamericanas, aunque adquiere
unas cualidades propias por los rasgos
histéricos y culturales de la ciudad europea y
mediterrdnea.

31 Zurita, E. (2015). Nuevas aproximaciones a un paisaje agrario de interés cultural. La Vega de Granada

32 Menor, J. (1997). Transtormaciones recientes en la organizacién ferritorial de la Vega de Granada: del espacio

agrario tradicional a la aglomeracién urbana actual.

33 Consejeria de Fomento de la Junta de Andalucia. Plan de Transporte Metropolitano de Granada: Plan de

Movilidad Sostenible (Avance de datos)
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En el caso de la Vega de Granada la
manifestacién de este fenémeno se caracteriza
por los siguientes rasgos®':

1) El desarrollo exponencial de urbanizacién
de suelos no se corresponde con un
crecimiento demogréfico mds limitado.

2) Tejidos residenciales extensivos, de baja
densidad, monofuncionales y de gran
consumo de suelo, frente a la ciudad histérica
compacta, densa y polifuncional.

3) Proliferacion de parques tecnoldgicos,
empresariales e  industriales,  grandes
extensiones también monofuncionales de
alcance metropolitano.

4) Progresiva tendencia a la localizacién
periférica de usos antes centralizados, dando
lugar a subcentros periféricos.

5) Nuevos flujos de movilidad fruto de la
relaciéon ya no solo centro-periferia, sino
de movimientos periferia-periferia, lo que
requiere la transformacién de la malla viaria
desde la estructura radial tradicional a una
mds multidireccional.

[Fig

23]
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[Fig 24] Estado de los suelos de la Area Metropolitana de
Granada, destacando los previstos para crecimientos.
Fuente: Plan de Transporte Metropolitano de Granada:
Plan de Movilidad Sostenible (Avance de Datos)

[Fig 25] Grdfico de usuarios mensuales del transporte
metropolitano de Granada entre diciembre de
2015 y mayo de 2019, resaltando el impacto de la
implantacién del metro ligero en el nimero de usuarios.
Fuente: Consorcio de Transportes del Area de Granada

[Fig 26] Grdfico de Intensidad Media Diaria (LM.D.)
de vehiculos en la Circunvalacién de Granada, entre
diciembre de 2015 y mayo de 2019. Destaca la
inversion de la tendencia creciente que coincide con la
implantacién del metro ligero. Fuente: Consorcio de
Transportes del Area de Granada

Este tipo de tejido [P1] se sustenta sobre todo
sobre una base infraestructural de transportes
que posibilita esas relaciones alejadas en
el espacio. La naturaleza eminentemente
residencial de la primera corona metropolitana
y su dependencia de los servicios y
equipamientos de Granada provocan unas
necesidades de desplazamiento diario que
se traducen en altos indices de motorizacién
de los nucleos periféricos, con un incremento

Leyenda

Nicleos Urbanos existentes
] Crecimientos urbanos
[ Reservas administraciones
[ Actividades productivas
[] Ordenacion concertada

Carretera

Limite municipal

Fermocanil

de su parque de vehiculos mayor en términos
relativos que en la capital®*. Esta relacion se
consolida observando el reparto modal de
los desplazamientos diarios. La proximidad a
Granadadeestosnicleos (y entre ellos mismos,
hecho no despreciable dada la naturaleza
multidireccional de los desplazamientos,
lejos de esa relacién Unica centro-periferia),
induciria a pensar en un uso intensivo del
transporte puUblico, dada la relativamente

34 Consejeria de Fomento de la Junta de Andalucia. Plan de Transporte Metropolitano de Granada: Plan de

Movilidad Sostenible (Avance de datos)

35 Consorcio de Transportes de Andalucia. Area de Granada. https://siu.ctagr.es/
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alta densidad del drea metropolitana. Sin
embargo, las cifras mds recientes indican
que el coche y la moto acaparan més dos
tercios de los desplazamientos (un 71%),
frente a un escaso 9% de ellos en transporte
publico. Los no motorizados, agrupando
aquellos realizados a pie y en bicicleta,
si que constituyen una parte significativa,
siendo el 20% restante®*. La introduccion
del Metropolitano de Granada, percibido
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como una infraestructura mds fiable 'y
alternativa sélida al coche por su comodidad,
su frecuencia y su discurrir por la ciudad
ajeno a los problemas de congestién, supuso
un golpe de efecto a las estadisticas de uso
del transporte puiblico [Fig 25], a pesar de
que abastece sélo a 3 nicleos de la periferia
(Maracena y Albolote al norte, y sélo Armilla al
sur). Su impacto sobre el uso del coche como
medio de transporte para los desplazamientos
también ha quedado constatado®® [Fig 26].
Por lo tanto, el margen de mejora hacia una
movilidad mds sostenible que dé la vuelta a
la forma en que Granada y su periferia se
relacionan es aun alto.

La ralentizacion del crecimiento poblacional
en las Ultimas décadas, unida al fin de la
época de bonanza del desarrollo inmobiliario
desmesurado, constituyen argumentos para
pensar en un posible punto de inflexién en la
relacién establecida con el territorio. Frenado
el crecimiento urbano existe mayor margen
para la reflexién sobre la forma urbana
ya existente. El capitulo posterior pretende
abordar estas reflexiones con una perspectiva
multiple, apoyada sobre la ecologia como
soporte territorial en peligro por las dinamicas
actuales, la arquitectura como cuerpo del
tejido de relaciones funcionales que absorben
estos crecimientos, y la movilidad como
necesidad surgida de estas arquitecturas.
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[Fig 27] Fotograma de “La Vega de Granada: ecoagricultura y tercer paisaje”
Fuente: David Pérez y Marfa Calero, 2012

[4] El Espacio
Metropolitano Sur
bajo tres lentes

Este capftulo consistiré principalmente en
la elaboracién de cartografias analiticas
del lugar para comprender desde una
perspectiva multiple el Espacio Metropolitano
Sur, volcando los conceptos tebricos
aprendidos sobre sostenibilidad en los
territorios metropolitanos, de cara a localizar

desequilibrios y potencialidades del territorio.

la actualidad  periodistica  sobre las
actuaciones de la Administracién y las

-

manifestaciones vecinales que ponen el foco
en lo que la poblacién realmente reclama
sobre este territorio nos dardn la respuesta
de las dos partes ante la intervencion en este
espacio, aportando una dimensién mayor de
la problemdtica tratada.

Posteriormente, si que serd posible extraer
fragmentos del paisaje en los que chocan
realidades diferentes o que ofrecen la
oportunidad de intervenir en él. Se llegaré

[Fig 28] Vista aérea de la conurbanizacién sury'el€spacio agrdrio intermedio
Fuente: Consejeria d€ fomento, Infraestructuras y Ordenacion del Jerritorio

entonces a casos de estudio en los que se
hard un acercamiento a pie de calle. A través
de la documentacién fotogrdfica de cada
localizacién, el estudio pormenorizado de
cada caso y el acercamiento a fragmentos
concretos de las cartografias realizadas,
seremos capaces de poner nombre, apellidos
y cara a los problemas generales encontrados,
permitiendo una vinculacién con la realidad
del lugar.
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[4.1] Ecologia: la Vega como
soporte natural

Se decide comenzar este proceso analitico
por el elemento natural, el que se encuentra
mds atrds en la escala temporal, ya que,
como fue descrito en el capitulo sobre la
Granada metropolitana, puso las reglas del
juego que establecieron una direccién para
el asentamiento y crecimiento de la ciudad
central y el resto de nicleos.

Sin embargo, en un momento en el que
el paisaje se compone de lo natural y
lo construido, la forma en la que lo no
antropizado penetra de forma ya intervenida
por el hombre en lo ciudad aporta
informacién del didlogo de ésta con su
entorno. El espacio urbano es esencialmente
espacio publico, y comprender la secuencia
ecolégica compuesta por todas sus formas
(equipamiento publico-calle peatonal-plaza-
parque-vega) nos da una visién completa de
cémo el habitante interactta con la ciudad.
Si queremos que la calle deje de ser sélo el
espacio entre la vivienda y el vehiculo privado
y adquiera un papel protagonista, se debe
potenciar esa matriz ecolégica®® en la que se
desarrolla la vida publica.

[Fig 29] Finca de Antonio “el Nifillo”
Fuente: David Pérez y Maria Calero, 2012

3¢ Bravo, B., Rivas, J. L. (2017). Corredores suburbanos para una matriz ecolégica en Granada:
la cohesién ferritorial de la vega sur. Bitdcora Urbano Territorial.

El concepto de matriz ecoldgica desarrollado sobre la Vega Sur formula aqui los factores a
considerar para garantizar un equilibrio entre funciones y la conservacién de este paisaje hibrido y
activo: infiltraciones ecolégicas, lugares de multifuncionalidad, atencién a las segundas y terceras
vias y bordes integradores.
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Por tanto, en la cartografia generada quedan
representados:

- Espacio de Vega agricola. La Vega Sur
constituye el corazéndel espacio metropolitano
y sobre ella discurren los diferentes corredores
suburbanos que relacionan el distrito sur de
Granada con la corona de conurbanizacién
bajo la topografia de Sierra Nevada. No
puede ser representada sin plasmar también
la Vega Central (evidenciando la completa
ruptura hoy dia entre ambas) y los suelos
agricolas en torno al rio Dilar. Ademds, son
relevantes las parcelas residenciales rurales
diseminadas, las industriales y las grandes
superficies terciarias que se han constituido
mediante una transformacién del suelo
agricola.

- Espacios libres urbanos, zonas de
actividad publica y equipamientos. El
borde entre la ciudad y el suelo agricola se
materializa en muchos casos como espacios
libres urbanos, aunque las vias de transporte
supongan en la realidad una barrera
infranqueable entre ambos. En muchos casos
éstos estdn asociados a infraestructuras
publicas de equipamientos, y forman una red
entre ellos mediante lo que se ha denominado
como zonas de actividad publica: bulevares,
calles o plazas que tienen entidad suficiente
como para ser lugares de esparcimiento o
puntos de encuentro de la poblacién.

- Transporte publico. La representacion
de éste en relacién con todo lo previamente
mencionado permite analizar si abastece bien
a la ciudad, o lo que es lo mismo, si es capaz
de conectar la residencia con los lugares de
interés (cultural, terciario, deportivo...).

- Corredores verdes. Constituyen una
adaptacién de las vias pecuarias a nuevos
usos para permitir el acceso de la poblacion
urbana a los espacios naturales. De esta
manera, el corredor sur cose el espacio
urbano desde una perspectiva ecoldgica,
dando el protagonismo al espacio agrario
y siendo la puerta a los espacios protegidos
montafa arriba.

- Espacios naturales protegidos. La
proteccién de Sierra Nevada a partir del
borde sur de la corona supone un limite al
crecimiento urbano y una frontera de posible
relacién con el paisaje.

- Limite al crecimiento urbano.
Representado por el perimetro de la bolsa
de suelo urbano o urbanizable contemplado
por los diferentes PGOUs. Proporciona los
limites que la Administraciéon ha impuesto
a sus expectativas de crecimiento, y da una
idea de hacia dénde pueden dirigirse futuros
crecimientos. Destaca el suelo proyectado
para la ampliacién del Parque Tecnolégico de

la Salud, que continuaria su expansién al otro
lado de Ronda Sur.

- Vacios/oportunidad. Lugares en enclaves
interesantes para la recuperacién de espacios
naturales o la dotacién de zonas residenciales
que carecen de servicios o puntos de encuentro
para la comunidad.
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El paisaje agrario de la vega como
espacio libre

PUBLICO

Cultivos herbéceos de regadio
Culfivos lefiosos Queda constatado por la cartografia
que la Vega Sur (siendo conscientes de su
pertenencia a un sistema mayor que es la
Vega de Granada) es un elemento integrador
y cohesionador del territorio y de los valores
inherentes a éste, decantados a lo largo de la
historia. Una definicién que tiene en cuenta
las mdltiples vertientes para su valoracién es:

Espacios libres urbanos

Parque Natural de Sierra
Nevada

Patrimonio edificado (puentes,
molinos, iglesias)

N

Corredores verdes

g .

NS

“...un paisaje cultural agrario resultado de la
accién de una actividad humana continuada,
la agricultura, sobre un territorio natural
originario, percibido asi como identitario en
el devenir del tiempo por las sociedades

que lo han ocupado.”?”

Linea 1 de tranvia metropolitano
Lineas de bus metropolitano
Lineas de bus urbano

Vias existentes de carril bici

Vias proyectadas de carril bici

Ampliacién proyectada tranvia
segun POTAUG

Bolsa de suelo urbano y
previsiones suelo urbanizable

Nodos de actividad pUblica
Equipamientos

Terciario

Industrial

Hdabitat rural diseminado

Vacios oportunidad

Los instrumentos de planeamiento desde
mediados del siglo XX han adaptado
progresivamente su marco normativo hacia
esta definicién, destacando la etapa a partir
del planeamiento territorial vigente (POTAUG
1999) que consideré sus valores paisaijisticos.
Sin embargo, la superacién de su marco
normativo por las politicas municipales
descoordinadas ha hecho imposible impedir
el impacto negativo de las infraestructuras
de comunicacién y la especulacién sobre el
suelo agricola.

37 Zurita, E. (2015). Nuevas aproximaciones a un
paisaje agrario de inferés cultural. La Vega de Granada
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Este marco normativo sirve para explicar el
desarrollo de un concepto teérico sobre este
tipodepaisajesqueconstituyeladireccionhacia
la que parecen apuntar las transformaciones
de la vega hoy dia: la multifuncionalidad
agraria. Resulta esencial entender que
este paisaje no puede ser simplificado a la
actividad productiva agricola, sino que es
depositario de la memoria del lugar y que es
capaz de estructurar el territorio, conteniendo
el crecimiento urbano a la vez que se pone
en valor y al servicio de la poblacién como
espacio libre suburbano.

[Fig 30] Vista aérea de la Vega Sur
Fuente: Canal Sur Turismo, 2015
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Experiencias politicas en el pasado han
evidenciado la no-comprensién de estas
cualidades. En la primera década del siglo
XXI se pretendié transformarla en algo que
no es: un parque metropolitano al uso, con
infraestructuras culturales y de ocio en su
interior, bandera de las actuaciones para la
celebracién del Milenio del Reino de Granada

en 201338 [Fig 31 y 32].

Estetipo de actuaciones, lejos de materializarse
quedaron como anécdota. Los documentos
de planeamiento posteriores tuvieron mayor
amplitud de miras: el Plan Especial de
Ordenaciénde laVega de Granada, aprobado
definitivamente en 2017, recoge ya la vega
como paisaje cultural, reconociéndola como
un paisaje antropizado que otorga identidad
a una sociedad a lo largo de los siglos.

Segun este Plan, ya en la linea de lo sugerido
desde tiempo atrds por académicos sobre la
materia, la protecciéon de la Vega pasa por
“mantener y garantizar la actividad agraria
estableciendo las bases para un adecuado
desarrollo rural, ordenar los usos de los
suelos, configurar el sistema de espacios
publicos en torno a elementos lineales (caso
de las riberas de los rios, considerados éstos
como conectores ecolégicos) y espacios
articuladores del territorio, determinar el
sistema de movilidad, y proteger y rehabilitar
el patrimonio de la Vega”®°.

[Fig SIE] PSOE propone un parque en la Vega Sur mayor que
Central Park

Entre Granada, Huétor Vega, Cajar, La Zubia y Los Ogijares Javier Torres Vela
augura que dentro de diez afios no sera posible hacerlo pues las urbanizaciones
«saltaran la reja»

[Fig 32]

[Fig 33]

celebrar el milenio

JAVIER LOPEZGRANADA. La Vega sur de Granada estd amenazada por el proyecto estrella que la Junta de Andalucia ha incluido
en el catalogo de propuestas del la conmemoracion del milenio: un paraue de

[Fig 31] Titular periodistico. (24.03.2007) Fuente: El Ideal

[Fig 32] Directrices de ordenacién para la creacién del Parque Metropolitano de la Vega de Granada
Fuente: Nubia Consultores

[Fig 33] Titular periodistico. (08.06.2009) Fuente: ABC

%8 Rodriguez, C. (2008) £/ gran Parque del Milenio se extenderd en la Vega Sur hacia Ogijares y
La Zubia. Mil aros de un Reino: un proyecto del que todos hablan y pocos conocen. GranadaHoy
89 Zurita, E. (2015) Evaluacidn y consecuencias de la planificacién sobre la Vega de Granada: un
paisaje cultural agrario en peligro
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[Fig 34] Partidor de la Estrella, el Zute y el Jacin.
Fuente: Proyecto Agropaisajes, 2013

[Fig 35] Boﬁos arabes de La Zubia.
Fuente: Proyecto Agropaisajes, 2013
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[Fig 36] Unidades de paisaje y elementos patrimoniales de la Vega de Granada.
Fuente: Plan Especial de Ordenacién de la Vega de Granada, 2013

Dejando varios de esos aspectos para
capitulos posteriores, cabe hacer énfasis en
algunos de los elementos patrimoniales a
proteger. La elemental vinculacién de la vega
a la explotacién del suelo agricola conllevé
la construcciéon de sistemas de regadio ya
en la Edad Media que se conservan Utiles
hasta nuestros dias, habiendo sido también
un condicionante bésico para la propia
estructura parcelaria [Fig 34].

La Vega Sur, atravesada por el rio Monachil,
se ve irrigada por las acequias que parten de
éste: Acequia del Albaricoque, de la Solana,
de la Estrella, del Zute, del Jacin, del Genital
y la Acequia Gorda de la Zubia. La estructura
territorial, incluso administrativa, sobre el uso
de estas aguas a través de las comunidades de
regantes (heredadas de los pagos histéricos),
es casi més importante que los elementos
conservados desde tiempo atrds*.

Ademds encontramos elementos con alta
vinculacién a los sistemas de regadio, como
los bafios (bafio drabe de La Zubia [Fig 35]) o
los molinos (Casa del Molino o de los sefiores
de Aragén en Monachil), que evidencian la
importancia que la vega tuvo en el desarrollo
de los propios nicleos urbanos.

40 Proyecto Agropaisajes (2013) Informe de la

investigacién histérica sobre el patrimonio de los
espacios agrarios periurbanos en las vegas de Granada
y norte de Marruecos
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El Plan Especial de Ordenacion de la Vega de
Granada (2017) contempla una propuesta
de futuro de uso publico que se fundamenta
en la concepcién ya mencionada de la vega.
Frente a la visién del pasado de este lugar
como “reserva de espacio para la ciudad y
sus infraestructuras”, la nueva visién tiene en
cuenta este cardcter multifuncional en el que
a su percepcidon como espacio productivo
agrario se infegran nuevos valores, “como los
ambientales o los de cardcter sociocultural:
fanto recreativos, lugares de ocio y descanso,
como los de soporte de la identidad y
la memoria colectiva” *'. Asi, este Plan
concreta las estrategias necesarias para
alcanzar las determinaciones que ya hacia el
POTAUG sobre el sistema de espacios libres
metropolitano, preservando este espacio a
la vez que lo pone en valor desde esa nueva
perspectiva.

Con una red de itinerarios basada en
la recuperaciéon de los cursos fluviales y
utilizando como red complementaria las vias
pecuarias y los caminos rurales existentes [Fig
38], de forma que toda la inftervencién se
realiza sobre suelo de dominio ya pUblico®®.
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[Fig 37] Riberas a reforestar. Fuente: Plan Especial de Ordenacién de la Vega de Granada

[Fig 38] Modelo de uso publico del Parque de la Vega. Fuente: Plan Especial de Ordenacién de la Vega de
Granada

[Fig 39] Esquema de ordenacién del drea de la Vega Sur. Fuente: Plan Especial de Ordenacién de la Vega de
Granada

41 Consejeria de Obras Publicas y Vivienda de la Junta de Andalucia (2017). Plan Especial de Ordenacién de la
Vega de Granada.

Las actuaciones comunes a todas las dreas
de vega comprenden la inclusién de puntos
de comercializacién de productos locales y la
incorporacién de alta densidad de vegetacion
que proporcione zonas de sombra a la vez
que se repueblan las deterioradas riberas con
especies autéctonas [Fig 37].

Uno de los puntos discutibles es que se
favorece el acceso mediante vehiculo privado
contemplando  aparcamientos que sean
capaces de cubrir el aforo previsto. Dada la
naturaleza intrinseca de la intervencién que
pretende abastecer a la poblacién ya préxima
a cada drea, esta exigencia se sale de la
linea de la sostenibilidad. Otras formas de
transporte, como serd estudiado en el capitulo
de la movilidad, pueden ser adoptadas.

En el drea extensiva del rio Monachil, dada su
consideracién de excepcional valor productivo
por el POTAUG, la vocacién del parque
orbitard en torno a la actividad agropecuaria
[Fig 39]. El papel que desempena el rio
Monachil como columna vertebral de la
estrategia, dadas sus cualidades como
corredor ecoldgico, irrigador de este espacio
agricola y puerta de entrada hacia la capital
desde la Cornisa Sur motivan un estudio
pormenorizado en las préximas pdginas.
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El rio Monachil como vertebrador
del espacio publico

El rio Monachil desempefia un papel
fundamental como eje ecoldgico que irriga
toda la Vega Sur, tal y como ha sido ya
desarrollado  patrimonialmente. Su  papel
urbano estd adn por potenciar. Tanto por
los nucleos por los que discurre (conectando
Granada con Huétor Vega, Céjary Monachil),
por sus cabeceras (nace del Parque Natural
de Sierra Nevada, y atraviesa los Cahorros
hasta desembocar en el rio Genil), como
el propio paisaje agrario y patrimonial de
infraestructuras vinculadas al agua que articula
a su paso, hacen que tenga posibilidades de
futuro infinitas como vertebrador del espacio
publico [Fig 44 y 45].

Este cardcter relacional que posee,
conectando  Armilla, Granada, Huétor
Vega, Céjar, Barrio de la Vega y Monachil
se evidencia por ser guia para una nueva
carretera metropolitana que no surge por
la urbanizacién de un corredor suburbano
rural, sino por el eje marcado por el propio
rio.

Aguas arriba, los terrenos de vega fértil en
cotas entre Monachil y Céjar permanecen
casi inalterados hasta atravesar la cornisa
sur, donde las parcelas agricolas empiezan
a desaparecer fruto de su transformacién en
torno a los principales caminos rurales [Fig

40y 41].
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[Fig 40]. Lo residencial alcanza la ribera del rio en
Cdijar.
Fuente: Granada por una nueva cultura del ferritorio

[Fig 41] Vista aérea del rio Monachil entre las
edificaciones del Camino del Zute y la A-4028.
Fuente: Google Earth

[Fig 42] Vacio rural entre la A-4028 entre Granada vy
Huétor Vega y el rio Monachil.
Fuente: Elaboracién propia

[Fig 43] Vista aérea del rio monachil y la A-4028 en su
llegada a Granada.
Fuente: Google Earth

[Fig 44] Fragmento de la cartografia “Paisaje del
espacio publico”. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 45] Hitos a lo largo del rio Monachil
Fuente: Pérez, J. Paisajes metropolitanos: ideas para el
entorno de proximidad ampliada de Granada
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A partir de su confinamiento entre la
A-4028 y el Camino del Zute, su constante
entrelazamiento con la carretera dificulta su
continuidad. Sin embargo, la serie de vacios
urbanos que este hecho deja a lo largo
del cauce posibilitan una oportunidad de
recuperacién de los valores ecolégicos que
favorezcan eltransito peatonal o ciclable desde
los nucleos y las agrupaciones residenciales
de la vega, relegado actualmente al carril bici
de la Carretera de La Zubia [Fig 42 y 43].
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Su llegada a la capital también tiene la
capacidad de conjugar los espacios libres
existentes con la vega y las infraestructuras
dotacionales y  terciarias de  rango
metropolitano que caracterizan este borde
urbano.

Posteriormente, el confinamiento del rio
Monachil por las edificaciones en sus dos
riberas a su paso por la ciudad imposibilita
su utilizacién como corredor ecolégico en el
interior de ésta. Es el gran problema de la
relacién de Granada con sus rios, y algo muy
dificil de cambiar sin una profunda renovacién
urbana que recuperase el valor ecolégico de
éstos, renaturalizando sus riberas en lugar de
confinarlos entre muros de hormigén.

Sin embargo, las oportunidades del rio
Monachil como columna vertebral de la vega,
articulando los flujos no motorizados entre
los nucleos este de la corona y la capital,
son muchas. Y no solo como conexién Util
entre dos puntos, sino como puesta en valor
de las cualidades ecolégicas del trayecto,
de la actividad agricola y de la posibilidad
de articular un espacio libre agrario que
mantenga su cardcter rural.

la recuperacién de los valores
ecolégicos del rio Monachil dentro
del entorno urbano de Granadg,
sobre todo a partir de su cruce con la
Avenida de Dilar, es tarea dificil dado
el avance de las edificaciones hasta
la propia ribera. La Unica intervenciéon
posible en estos casos es garantizar
la posibilidad del flujo peatonal en
alguna de sus riberas (incluso esto
resulta imposible en algunos casos en
los que las urbanizaciones privadas
impiden el paso). [Fig 46 a 49]

Sin embargo, el espacio entre Ronda
Sury el PTS es una oportunidad como
espacio de interfaz ecolégica entre la
Vega Sur y la ciudad en un espacio
cuyos equipamientos y posibilidades
para resolver las cuestiones de
movilidad son enormes. [Fig 50]

[Fig 46 a 49] Paso del rio Monachil a
través del Distrito Sur de la capital. Fuente:
Granada por una nueva cultura del territorio

[Fig 50] El espacio interfaz urbano-rural de
Granada. Fuente: Elaboracién propia
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La transformacién de la parcela
agricola

Ya desde mediados del siglo XX se produce
en Granada un tipo de tejido fruto de la
ocupacién residencial de la huerta agricola,
basado en la organizacién de un grupo de
familias para fragmentar una parcela agricola
de grandes dimensiones.

Su caracteristica bésica es la agrupacién en
torno a un adarve o camino de propiedad
privada, sistema heredado del pasado
4rabe de la ciudad. Una transformacién de
loa parcela de gran superficie dependiente
del camino perimetral originaria parcelas
de gran profundidad. La inclusiéon de estos
itinerarios que penefran en la manzana
genera mds planos de fachada y multiplica
las posibilidades de fragmentacion®?.

Estos desarrollos fueron fruto de la necesidad
inmediata de vivienda de las familias, y no
se produjeron en base a unas reglas que
los ordenaran. Cuando el planeamiento,
superada la época de los grandes trazados
racionalistas  urbanos, ha querido dar
respuesta  a estas manifestaciones, han
obtenido el calificativo de “hdbitat rural
diseminado”43,

Lla pedania de ElI Barrichuelo,
perteneciente a La Zubia, se
articula hacia la calle Carballos,
entre la A-4028 y la Carretera de
La Zubia.

Atravesada en su inferior por una
calle, el Carril del Barrichuelo
(que le confiere cierto cardcter
urbano de espacio publico hacia
el interior), estd formada por
alrededor de 40 habitantes.

42 Bravo, B. (2015). La ciudad doméstica: La construccién de la primera periferia al sur de Granada
4 Gonzdlez, M.A. (2017). El «hdbitat rural diseminado» en Andalucia. Definicidn, cardcter y regulacidn
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[Fig 52]
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[Fig 53]

[Fig 54]
[Fig 51] Entrada a la Calle Carballos. Fuente:

Elaboracién propia

[Fig 52 y 53] Espacio publico interior en el Carril del
Barrichuelo. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 54] Vista de la Vega Sur desde el interior de El
Barrichuelo. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 55] Vista panordmica de El Barrichuelo desde la

esquina con el Camino de los Abencerrajes. Fuente:
Elaboracién propia
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[Fig 56 y 57] Vista aérea de tejidos residencias en la carretera de La Zubia. Fuente: Google Earth

[Fig 58] Complejos de restauracion y celebraciones en el Camino del Zute. Fuente: Google Earth

[Fig 59] Parcelas industriales en la Vega Sur. Fuente: Google Earth

[Fig 60] Transformaciones de la parcela agricola en torno a la carretera de La Zubia. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 61] Esquemas de tejidos basados en el adarve. Fuente: Bravo, B. La ciudad doméstica: La construccidn de la primera periferia al
sur de Granada
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Esta transformacién tipolégica adquiere
diferentes rasgos en cada caso como
consecuencia de la adaptacion a los
caracteristicas especificas de la parcela o el
lugar. En el caso de la Vega Sur se produce un
loteado de la propiedad agricola en parcelas
rectangulares perpendiculares al camino
principal*4.

En la época mds reciente, el desarrollo de estos
caminos suburbanos ha suscitado también el
interés en la ocupacién industrial de algunas
parcelas de mediano tamafio con actividades
ya no vinculadas a las tareas agropecuarias.
Estas transformaciones rompen con el
paisaje mixto creado por esa simbiosis de
huerta y residencia por su escasa integracién
paisajistica, como gasolineras, desguaces o
fébricas de materiales de construccién, fruto
de la escasa regulaciéon para su implantacién.

También es destacable, sobre todo en torno
a la Carretera de Huétor Vega, y en menor
medida en la de La Zubia, la proliferacién
de antfiguas parcelas agricolas y cortijos
reconvertidos en espacios de restauracién
y celebracién de eventos. Estos suelen estar
algo mejor integrados al aprovechar las
edificaciones preexistentes, a excepcién de
los grandes explanadas de aparcamiento
necesarias para abastecer a las grandes
concentraciones de personas.

4 Bravo, B. (2015). la civdad doméstica: La
construccién de la primera periferia al sur de Granada
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La voz popular y su férrea defensa
de la Vega Sur

Numerosas asociaciones y plataformas
(Salvemos la Vega, Asociacién Vega Sur,
Mesa por el Clima, Granada en transicién,
Granada educa, No Mdas Cemento en Sierra
Nevada, Huella Verde Granada, etc.) se han
movilizado con la intencién de crear un frente
comUn en la defensa de los valores de la
Vega Sur.

No la defienden como algo inmutable, sino
como algo que la ciudad debe integrar en
si misma, en sus politicas. Reclaman ese
entendimiento de esta porcién de territorio
como algo a medio camino entre lo urbano
y lo rural, reconociendo su valor ecolégico
pero también patrimonial o su potencial para
resolver problemas de movilidad del espacio
sur.

A través de manifestaciones y la emisién de
boletines de noticias y convocatorias han
elevado su voz para ser escuchados por la
Administracién.

[Fig 62 a 66] Concentraciones en defensa de la Vega
Sur. Fuente: Granada por una Nueva Cultura del
Territorio

4 Asociacién Vega Sur-Comunidades de regantes
Jazim-La Estrella-Acequia Gorda de La Zubia-Salvemos
la Vega (2009). Boletin Vega Viva
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[Fig 64]

Entre sus reivindicaciones, se encuentran*®:

—> La Vega da mucha riqueza: 70.000 arboles
frutales, un millén de kilos de patatas, 300.000
kilos de alcachofas, habas, toda clase de
hortalizas...

—> Forma parte del tejido econémico, social y
cultural de los pueblos

—> 1.300 familias propietarias agricultoras
viven de ella

—> 400 jubilados la tienen como
complemento imprescindible a sus bajas
pensiones

—> Para los agricultores es su forma de vida

—> La Vega es el mejor parque: genera
paisaje, crea servicios ambientales y la pueden
disfrutar todos sin costarle “un duro” a las
administraciones

—>  Las futuras generaciones tienen derecho
a disfrutar de la Vega.

La amenaza del Parque Metropolitano parece
ya calmada en tanto que la conmemoracién del
Milerio del Reino de Granada para la que se
planteaba ya pasé y el Plan Especial de la Vega
de Granada contempla una actuacién mdés
integrada. Sin embargo, aun luchan contra la
construccion del Distribuidor Sur, reivindicando
por contra la ampliacién del tranvia, algo
desarrollado en posteriores capitulos.
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[4.2] Arquitectura:
asentamientos como nodos
de la red

Las dindmicas urbanas que afectan al Espacio
Metropolitano Sur vienen generadas por LAS
ARQUITECTURAS QUE LAS PROVOCAN, esto
es, los tejidos residenciales y no residenciales
y como se relacionan. Estos tejidos estarén
caracterizados por el tipo de crecimiento
que han sufrido, la localizacién de los usos
gue complementan la necesidad residencial
y el espacio que dejan a lo actividad
publica. Asi, conociendo los usos del suelo
identificaremos los nodos origen y destino
que generan la necesidad de desplazamiento,
y consecuentemente los problemas de
movilidad.

Por otfra parte, la reflexién sobre la forma de
crecimiento experimentado y su influencia
sobre el soporte territorial y como dialoga con
este a través del borde urbano o con la propia
forma urbana preexistente nos capacitard
para hacer un diagndstico sobre lo meditado
del urbanismo en estos fragmentos.

Asi, en la primera de estas cartografias
sobre las arquitecturas de este paisaje, se
representan:

- Nuevas arquitecturas a partir del afo
2000. Su representacién nos cuenta hacia
dénde se ha dirigido el crecimiento urbano
en las dos Oltimas décadas. Ademds se va
mads alld, distinguiendo en cada caso la
arquitectura construida del suelo ocupado,
dando cuenta de la densidad del crecimiento,
o de la magnitud de la dispersién.

- Bolsa de suelo urbano y urbanizable.
La integraciéon de los diferentes PGOUs en
un grdfico representa las aspiraciones de
crecimiento de los municipios, o sus limites a
dicho crecimiento. En algunos casos el suelo
ha sido ya agotado, y una mejora se basaria
en la regeneracién urbana. En otros, el vacio
da margen para la intervencién, aunque
también supone una alerta del suelo natural
que aun se puede perder.
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- Parque Natural de Sierra Nevada. Los
limites de este patrimonio natural protegido
dibujan en muchos casos el propio limite
de la forma urbana. Incluso da cuenta de
los arquitecturas que han ido mds allg,
colonizando el paisaje forestal en detrimento
de la ecologia del lugar.

[P3] NUEVOS CRECIMIENTOS
DEL 2000 A HOY

P cdificaciones desarrolladas a
partir del afio 2000

Suelo ocupado actualmente

i Bolsa de suelo urbano y
previsiones de suelo urbanizable

i1 Parque Natural de Sierra
Nevada
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La ocupacion del borde: el espacio
frontera

Los nuevos crecimientos suponen en muchos
casos la creacién de un nuevo frente de
fachada hacia el espacio natural, como es
el caso del borde urbano hacia el espacio
agrario de la vega [Fig 67]. La problemdtica
viene cuando estos fragmentos limite ignoran
la realidad natural, siendo ajenos al equilibrio
visual y paisajistico preexistente o déndole
directamente la espalda [Fig 68 y 69].

En muchos casos la discontinuidad no es solo
visual, sino que existe una ruptura funcional
y de los elementos que conforman el espacio
agrario: “caminos histéricos que desaparecen
sin continuidad en el callejero urbano, y
viceversa, viarios urbanos que terminan
abruptamente y no dan a ningdn lugar [Fig
70], rios y arroyos que desaparecen a su
paso por los nicleos, parcelarios rurales que
pierden toda resonancia en los nuevos tejidos
urbanos...”4¢.

Se puede decir que este espacio fronfera
constituye la transicién que conjuga dos
realidades contrapuestas, y que en el caso
de lo Vega Sur estd suponiendo en muchos
casos una pérdida de la propia identidad del
paisaje que no aprovecha las virtudes de esta
situaciéon tan ventajosa.
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[Fig 73]

[Fig 67] El espacio frontera de la corona metropolitana sur. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 68] El borde urbano hacia el espacio agricola en La Zubia. Fuente: Google Earth

[Fig 69] Caminos agricolas en la trasera industrial. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 70] El espacio industrial comercial enfrentado a la vega agricola. Fuente: Elaboracién propia
[Fig 71] La realidad de la discontinuidad urbano-rural. Fuente: Elaboraciéon propia

[Fig 72] Vista aérea de la irrupcién industrial en la Vega Sur. Fuente: Google Earth

[Fig 73] La escala de lo industrial con la Vega Sur y La Zubia al fondo. Fuente: Elaboracién propia

46 Consejeria de Obras Publicas y Vivienda de la Junta de Andalucia (2017). Plan Especial de Ordenacion de la
Vega de Granada. Documento para la concertacién

La Zubia, Huétor Vega, Ogijares o Cdjar sittan
la residencia hacia la vega, aunque generan
bordes difusos, con apariencia de inacabados
y mal resueltos en su encuentro con la vega,
siendo las traseras de edificaciones las que se
vuelcan al medio rural*.

Esta no-relacién entre el medio urbano y el
rural es también en gran medida consecuencia
de las vias rapidas de movilidad y las nuevas
infraestructuras y equipamientos que atraen.
Destaca la irrupcién del poligono industrial
Alhsur [Fig 72], proyectado como polo terciario
de la corona metropolitana vinculado al
futuro Distribuidor Sur (VAU-09). Ademdas del
destrozo ecolégico que supone la ocupacién
de suelo agricola de excepcional calidad,
interrumpe una via pecuaria y corredor verde,
y atribuye una intensidad de flujo y una
centralidad a un territorio que no las puede
asumir. Se puede decir que la infraestructura
acaba surgiendo como necesidad generada
por los problemas que la arquitectura poco
meditada crea.

En su lugar, proyectos de borde que sitoen
los espacios libres y los equipamientos en
los limites favorecen esa transiciéon urbana-
rural mediante la secuencia espacio agrario-
espacio libre natural-ciudad, como ya hace
Granada capital, aunque esté lejos de lograr
esa simbiosis por la muralla que crea la
autovia.
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La conquista residencial de la
montana

Se ha resefiado previamente el trasvase
poblacional sufrido por el Area Metropolitana
de Granada, siguiendo una tendencia comin
en muchas ciudades histéricas. Frente a
un drea central ocupada por poblacién
envejecida y de un nivel econémico medio-
alto, la periferia surge como una oportunidad
de independizarse de forma mds econémica
para una poblacién joven y dindmica.

El caso concreto de Granada es ain mds
singular. La limitacién de su crecimiento
desde la voluntad de preservar los valores
paisajisticos, agricolas y naturales de su
entorno a partir del PGOU del 85 supone
una oportunidad para los municipios de
alrededor, que multiplican su oferta de suelo
residencial sobre terrenos agrarios también
dignos de preservar, pero ain sin proteger

por los planeamientos municipales?’.

Uno de los focos que mejor ejemplifican este
fenémeno es la cornisa sur (Huétor Vega,
Cdjar, Monachil, La Zubia, Ogfjares y Armilla),
inundados de expansiones residenciales
basadas en promociones de unifamiliares
aisladas y adosadas que funcionan como
barrios dormitorio de la capital, con la
consecuente dependencia total del vehiculo

privado [Fig 74].
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[Fig 74]

[Fig 75]

[Fig 74] Las cotas altas del Espacio Metropolitano Sur.
Fuente: Elaboracién propia

[Fig 75-77] Vistas aéreas del Barrio de la Vega,
Cumbres Verdes y Altos de la Zubia. Fuente: Google
Earth

[Fig 78 y 79] Calles en pendiente del Barrio de la
Vega Fuente: Elaboracién propia

[Fig 80] Vista del Barrio de la Vega desde la carretera
de Huétor Vega. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 81 y 82] La no-ocupacién de Altos de la Zubia
Fuente: Elaboracién propia

47 Zurita, E. (2015). Nuevas aproximaciones a un
paisaje agrario de inferés cultural. La Vega de Granada

48 Consejerfa de Agricultura, Ganaderia, Pesca vy
Desarrollo Sostenible. Informacién ambiental sobre
espacios protegidos.

GE

[Fig 78]

--------

Sin embargo, no peligra sélo el terreno
agricola de la Vega Sur. El limite impuesto a su
crecimiento pendiente arriba es el perimetro
protegido de Sierra Nevada, parque natural
desde 1989 y parque nacional desde 1999 48,
Sin la proteccién de las faldas de la cordillera
el  crecimiento  probablemente  habria
continuado. Sin embargo, algunos PGOUs
ya tenian prevista la ocupacién de grandes
superficies en la ladera para desarrollos
residenciales. Es el caso del Barrio de la Vega

en Monachil o Altos de La Zubia, Bellavista y
Cumbres Verdes en La Zubia [Fig 75-77].

El caso del Barrio de la Vega de Monachil
es un ejemplo claro de urbanismo poco
meditado en el que se le impone una trama
ortogonal a un terreno que no la admite,
generando avenidas con una pendiente que
dificulta tremendamente la vida aqui y las
infraestructuras para abastecer a este barrio

[Fig 78 y 79).

Los barrios de La Zubia se encuentran mejor
integrados en la orografia, aunque destacan
por lo disperso de su trama, de muy baja
densidad. El caso de Altos de La Zubia se
lotea con parcelas de 750m? minimos de
superficie destinadas a viviendas de lujo en
el borde con Sierra Nevada, escasamente
ocupadas, pero donde la pérdida ecolégica
tras la urbanizaciéon de la zona es definitiva

[Fig 81y 82].
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El espacio publico en dos tejidos
residenciales

Finalmente, si pretendemos que el EMS
evolucione hace ser un espacio metropolitano
moderno donde la buUsqueda de la
sostenibilidadnoslleveareducirladependencia
del nicleo central, hay que fortalecer también
las dotaciones de proximidad que conduzcan
hacia una autonomia de los nicleos en lo
referido a los actividades diarias. En este
sentido, la introduccién de actividades o usos
que sean capaces de crear subcentros de
intensidad urbana en el paisaje residencial
difuso es fundamental.

Se trata por tanto de una complementariedad
entre el tejido residencial y el no residencial.
La clase de relacién que establezcan entre
ambos depende a su vez del tipo (residencial
fundamentalmente):  densidad,  tipologia
edificatoria, relacién entre suelo ocupado y
suelo vacio o tipo de contacto con el espacio

publico.

Por tanto, en la cartografia se representan
ambos tejidos diferenciados como una
evoluciéon de la cartografia previa sobre
arquitecturas, donde se matiza también a lo
construido a partir del aio 2000, en pro de
establecer una tendencia sobre los nuevos
crecimientos.

Ademds, esta complementariedad de tejidos
se superpone a los nodos de actividad
publica identificados en la cartografia sobre
espacio publico, como centros de encuentro
y desarrollo de la vida diaria y su vinculacién
con estas arquitecturas. Una ausencia de
estos nodos supone un drea carente de
espacio puUblico de calidad donde pueda
haber intercambios sociales. La aparicién de
un lugar de centralidad denota por contra un
nodo o eje donde aumenta la intensidad de
actividad exterior a las propias arquitecturas,
pero_estrechamente vinculada a éstas y su
contacto en el borde.
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[P4] TEJIDO RESIDENCIAL Y NO
RESIDENCIAL DEL 2000 A HOY

Edificaciones residenciales
existentes en el afo 2000

Edificaciones residenciales a
partir del afio 2000

No residencial existente en el

ano 2000

No residencial desarrollado a
partir del afio 2000

Nodos de actividad pUblica

Bolsa de suelo urbano y
previsiones de suelo urbanizable
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En el Espacio Metropolitano Sur se dan
moltiples grados de relacién entre el tejido
residencial y el no residencial, desde zonas
con una sobredotacién que acaban siendo
polos de equipamiento metropolitano sin
apenas residentes, a tframas residenciales de
muy baja densidad completamente aisladas
en lo referido a dotaciones.

Se eligen dos casos que ejemplifiquen
situaciones  diferentes intermedias  entre
las previamente mencionadas. Ambos se
corresponden con fragmentos de la corona
metropolitana alejados del centro de sus
nicleos, ya que una cercania al centro se
corresponderia con tejidos de gran urbanidad
que no ejemplificaria la problemdtica de las
urbanizaciones residenciales periféricas.

[Fig 83 y 84] La vivienda unifamiliar como base del
tejido. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 85] Lo imprescindible del vehiculo privado. Fuente:
Elaboracién propia

[Fig 86] Fragmento cartogréfico de la superposicién de
tejidos. Barrio de la Vega. Fuente: Elaboraciéon propia

[Fig 87] Vista aérea del Barrio de la Vega. Fuente:
Google Earth

[Fig 88] La monotonia residencial solo interrumpida por
la dotacién deportiva y escolar. Fuente: Elaboracién
propia

1080200111
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[Fig 85]

1.- Barrio de la Vega, Monachil

El primero de los tejidos ha sido introducido
previamente como uno de los fragmentos
residenciales que ocuparon las faldas de
Sierra Nevada. Es el grueso residencial
del nicleo de Monachil vinculado con la
conurbanizacién  sur, alejado del centro
urbano que se encuentra rio arriba.

El' barrio propiamente dicho comienza en
el borde con Cdjar, zona que aglutina los
servicios terciarios. Sin embargo, el fragmento
residencial analizado montafa arriba consiste
en una trama ortogonal [Fig 86 y 87] donde
predominan las casas unifamiliares aisladas,
combinadas en algunos casos con adosadas
o semiadosadas [Fig 83 y 84]. Es constante
el retranqueo a fachada, dejando patios
delanteros hacia la calle tras las tapias de las
viviendas.

El barrio carece de servicios bdésicos, como
tiendas de alimentacién para el dia a dia
o cafeterias, aglutindndose todo ello en las
cotas bajas, para los que habria que caminar
entre 10 y 20 minutos. Si que cuenta con
equipamientos, como las instalaciones
deportivas del municipio [Fig 88] y un instituto
de secundaria. Muestra por tanto una
dependencia completa del vehiculo privado,
motivado también por las grandes pendientes
que dificultan caminar.
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2.- Loma Linda, Ogfjares

En el otro extremo de la corona metropolitana,
en el punto de contacto con la autovia, se
encuentra Loma Linda, perteneciente a
Ogfjares [Fig 89 y 90]. Su desarrollo se
produce en los afios 90 tras la construccion
de la autovia, en el cruce que reconoce la
continuidad histérica del Camino de Gabia

desde Ogfljares hasta el cruce de caminos en
lo Base Aérea de Armilla [Fig 91].

Su trama también es sensiblemente ortogonal
apoydndose en el Camino de Gabia, aunque
reconocelosquiebrosdeloscaminoshistéricos,
como el Camino de Gojar. El tejido se basa
de nuevo en unifamiliares independientes o
adosadas, aunque se identifica un orden con
urbanizaciones que vuelcan hacia el interior
el espacio libre comunitario.

La principal diferencia con el caso de Monachil
es la introduccién de otros usos que favorecen
la proximidad. A pesar de su cercania con la
autovia, la existencia de una manzana central
terciaria y dotacional rompe con la monotonia
residencial y proporciona autonomia al
barrio. Supermercado, farmacia, cafeterias y
bares, ademds de las instalaciones civicas y
deportivas municipales, crean una centralidad
urbana publica que fortalece la comunidad y
reduce la dependencia del vehiculo privado
para las actividades diarias, haciendo de éste
un barrio mds sostenible [Fig 94 a 97].
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[Fig 89] Fragmento cartogrdfico de la superposicion de
tejidos. Loma Linda. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 90] Vista aérea de Loma Linda. Fuente: Google Earth

[Fig 91] Acceso a Loma Linda desde la autovia. Fuente:
Elaboracién propia

[Fig 92] La vivienda unifamiliar frente a los dotaciones
deportivas. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 93] El espacio publico entre lo residencial. Fuente:
Elaboracién propia

[Fig 94] Instalaciones municipales en Loma Linda. Fuente:
Elaboracién propia

[Fig 95-97] El comercio de proximidad como centralidad
urbana del barrio. Fuente: Elaboracién propia

[Fig 94]

[Fig 97]
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Crénica de una muerte anunciada

En la cartografia [P4] queda patente
la fagocitaciéon de la Vega Sur entre la
conurbanizacién de los nucleos al sur, la
Circunvalacién y la completa unién entre la
capital ylos dos nicleos extremos de la corona,

especialmente Armilla, que la fragmenta de la
Vega Central [Fig 98 y 99].

Asi, la confluencia de este nudo de vias rapidas
ha sido aprovechada por los equipamientos
territoriales y sobre todo por el gran polo
terciario que supone el Centro Comercial
Nevada, fuera de escala respecto de la zona
residencial donde se encuentra [Fig 103].

A costa del desastre ecolégico irrecuperable
que ha supuesto, el espacio interior a la
autovia, conformado por esa rétula que
articula la conexién entre Granada y Armilla
y su prolongacién en todo el borde siguiendo
la Ronda Sur [Fig 101], deja de manifiesto
que las curAas dotacionales*® se han
convertido en toda una frontera que intenta
arficular las dotaciones metropolitanas de
la ciudad: grandes espacios libres, espacios
universitarios, culturales, deportivos...[Fig

102 a 107].

Los espacios libres intentan penetrar en la
ciudad tanto como sea posible a través

de grandes bulevares que concentran las
terrazas y comercios de la zona. Si la Plaza
Fontiveros tenfa esa vocacién en el interior
del Distrito Sur de la capital, el Paseo del
Emperador Carlos V (y en menor medida las
calles que conforman la avenida de borde
paralela a la Ronda Sur) sirve como elemento
de externalizacién del espacio publico y de las
dotaciones del distrito hacia el territorio.

El 4rea de influencia de las arquitecturas que
consolidaron este borde desde de los afios
90 y hasta hoy dia, apoyadas por las vias de
transporte de alta capacidad, es por tanto de
dimensién territorial. El reto que este hecho
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ha supuesto para la movilidad, aumentando
progresivamente con la apertura de cada
elemento, ha sido enorme. Y el futuro de
este tejido, con la ampliacién proyectada
ocupando los suelos agricolas al otro lado
del nudo viario no resulta muy alentador.

Solo una pausa en este acelerado desarrollo
que permita “reconocerlaestructuradel mismo,
sus pesos urbanos, valores, potencialidades y
conflictos, y el papel territorial que juega™’
nos dard las claves para dirigir este fragmento
urbano y metropolitano hacia un nuevo
equilibrio territorial.

[Fig 98] La fragmentacién definitiva de las dos vegasw. Fuente: Fotograma de Hacia una Granada Verde. Una base
para el debate (Gémez, J.E., Calle, M.)

[Fig 99] Vista aérea de la conurbanizacién sur y Sierra Nevada. Fuente: Consejeria de Fomento, Infraestructuras y
Ordenacién del Territorio

47 Bravo, B. (2015). La ciudad doméstica: La construccién de la primera periteria al sur de Granada
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[Fig 103]

La secuencia de noticias extraidas de los diarios
de la ciudad entre 2008 y 2020 muestra el
rédpido desarrollo de este frente metropolitano,
con la implantacién de equipamientos que
han aumentado la oferta dotacional hasta
cotas que el territorio no puede asumir, y que
prevén crecer.

El patronato aprueba la ampliacién por fases
del PTS en terrenos de Ogijares, Armilla, La
Zubia y Granada

El Serrallo Plaza abre sus puertas y proyecta
un nuevo centro para 2014

El PTS diez afios después: 13 edificios, 70
empresas y mas de 1.600 trabajadores

El Hospital del PTS culminara su apertura el 3
de julio con la mudanza del Clinico y Trauma

Nevada Shopping: 60.000 visitas al dia en el
nuevo epicentro del comercio granadino

Granada Experience Park: la futura manzana
deportiva de la ciudad [Fig 100]
[Fig 104]
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[Fig 101]

[Fig 106]

[Fig 102]

[Fig 100] Recopilacién de titrulares periodisticos.
Fuente: GranadaHoy (varios autores)

[Fig 101] Vista aérea del PTS. Fuente: Google Earth

[Fig 102] El PTS como extremo de la ciudad de
Granada. Fuente: Fundacién PTS

[Fig 103] El Centro Comercial Nevada frente a la
escala de lo residencial. Fuente: Fotograma de Hacia
una Granada Verde. Una base para el debate (Gémez,

J.E., Calle, M)

[Fig 104] Vinculacién del PTS a las vias rapidas de
transporte. Fuente: Fundacién PTS

[Fig 105] El borde de externalizacién del Distrito Sur.
Fuente: Elaboracién propia

[Fig 106] Equipamientos de escala metropolitana del
PTS. Fuente: Fundacién PTS

[Fig 107] Nuevas facultades en el PTS. Fuente:
Fundacién PTS

[Fig 107]
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[4.3] Movilidad:
transcripcién fisica de las
fuerzas urbanas

La imagen que nos deja el traer al frente
las infraestructuras de transporte que han
estado siempre presentes en las cartografias
anteriores, tras comprender las circunstancias
de ecologia y arquitecturas en las que se
han visto envueltas, es una instantdnea que
refleja la transcripcién fisica de las dindmicas
urbanas estudiadas sobre este territorio. Los
flujos de personas, bienes y necesidades a lo
largo del espacio metropolitano son a veces
entendidos como vecfores que enfatizan sus
extremos (origen y destino) y la necesidad
de conectarlos. Y la politica tradicional de
movilidad sobre el Espacio Metropolitano Sur
ha sido la de construir tantos vectores como
pareciera necesario, sin reflexionar sobre el
soporte en el que se trazan estas flechas.

El territorio no es un lienzo en blanco sino
que, tal y como se ha desarrollado a lo largo
del trabajo, partié de unos condicionantes
orogrdficos,  hidrolégicos y  ecoldgicos
iniciales, y de ahf la superposicién de capas
de la historia con mayor o menor delicadeza
han generado el paisaje que tenemos
actualmente. Sin embargo, “la irrvpcién y la
potencia de las infraestructuras necesarias
para la conectividad mefropolitana, ajenas
a la geografia heredada, y Jla incesante
construccion del svelo, van aislando estos
espacios infermedios hasta llevarlos a su
desaparicién por falta de funcionalidad"°.

En la cartografia [P5] queda representada
esa jerarquia de flujos que atraviesan el
Espacio Metropolitano Sur, ademés de otros

%0 Bravo, B., Rivas, J. L. (2017). Corredores suburbanos para una matriz ecolégica en Granada: la cohesién

territorial de la vega sur. Bitdcora Urbano Territorial
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proyectados a futuro que podrian causar
nuevas disrupciones en el equilibrio del
conjunto urbano. En algunos casos pueden
ser actuaciones estratégicas positivas y que
se integren bien en el territorio segin sus
cualidades en la escala cercana: la relacién
con la cota del suelo, la permeabilidad entre
bordes de la via o la integracién en los nicleos
urbanos. Ademds, y lo que es mds importante,
deben potenciar y apoyar la estructura radial

basada en los corredores histéricos, que no

son _sélo un sistema de movilidad sino de

estructuracidn del territorio y de sus elementos

componentes.  Otras _intervenciones _ sin

embargo necesitan ser replanteadas. Quizds

conviene invertir las fuerzas en cambiar los

extremos del vector. O quizds el vector debe

ser de otra naturaleza que no motive aln mds

el uso del vehiculo privado.

[P5] ESTRUCTURA JERARQUICA
DE LA VIALIDAD SUR

Vias répidas de alcance
territorial

Vias intermunicipales de primer
orden

Vias intermunicipales de
segundo orden

Vias estructuranes del ndcleo
urbano

Vias proyectadas por el

POTAUG

Parque Nacional Sierra Nevada
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El sistema viario en la evolucién
urbana: los corredores suburbanos

La evolucién de la forma urbana del Espacio
Metropolitano Sur ha estado estrechamente
ligada a la estructura de caminos que
constituian la interfaz de relacién entre el
centro urbano de la capital, a partir del cruce
del rio Genil en Puente Blanco y Puente Verde,
y la corona de nicleos del alfoz con los que
establecia una relacién de proximidad®'.Esta
conquista urbana de suelos més alld del rio

mediante la suburbanizacién del corredor
y espacio contiguo, y la subruralizacién
simulténea de la trama y las arquitecturas
asociadas.

Asi, estos corredores suburbanos constituyen
en s mismos paisajes lineales con unas
cualidades especificas®?. Tienen su origen
en caminos radiales histéricos de conexién

al cual modifican. Son una prolongacién
de la estructura interna de Granada sobre
el territorio y de sus rasgos de identidad,
conglomerando en una misma entidad
urbana a los nicleos que conectan. Ademds,
se superpone a su capacidad conectora
lo de actuar como membrana de relacién
urbano rural, infegrando a su paso elementos
residenciales, industriales y  agricolas,

[Fig 108] Esquema de la estructura del EMS.
Fuente: Bravo, B. (2015) La ciudad doméstica:
La construccién de la primera periferia al sur de
Granada

[Fig 109] Matriz de los ejes suburbanos. Fuente:
Bravo, B. (2015) La civdad doméstica: La
construccién de la primera periferia al sur de
Granada

5! Bravo, B., Rivas, J. L. (2017). Corredores
suburbanos para una matriz ecolégica en Granada:
la cohesidn territorial de la vega sur. Bitdcora Urbano
Territorial.

52Bravo, B. (2015) La civdad doméstica: La

construccién de la primera periferia al sur de
Granada

se gestd con unos parédmetros de urbanidad ciudad-alfoz que a su vez se arraigan con conformando asf un ecosistema que conjuga
diferentes de los de la ciudad consolidada,  fuerza al entorno por el que discurren y  la funcién urbana y rural del camino.

NN
b

;;\\\.\

a. Camino de Huétor Vega. Constituye un equilibrio de suma de tipologias diferentes y usos
locales sin grandes conflictos, dada su transformacién progresiva. -y

Monachil

.. Cajar b. Camino de Monachil. Sin una cabecera clara en su llegada a la cornisa, es un potencial
. corredor verde, dada la conservacién de sus mdérgenes agricolas y su vinculacién con el rio

. La Zubi : L . . . ,
Riliine. Monachil en una posicién de complementariedad con el camino de Huétor Vega, més urbano

% c. Camino de la Zubia. Columna vertebral del espacio metropolitano como articulador de
: sistemas dotacionales y de espacios libres, es el eje mas endurecido y transformado y el que
soporta la mayor carga de movilidad rodada del distrito sur.

T \<w d. Camino de Dilar. Constituyendo la primera calle urbana en la vega en su momento, cierra

el el anillo viario de la cornisa que parte del Camino de Huétor, aunque su continuidad hacia el
' barrio del Zaidin se ha visto rota con el desarrollo del Campus de la Salud.

Gojar

e. Camino de Ogijares. Aunque fue tradicionalmente secundario, el potente crecimiento de
[Fig 108] Armilla y Ogfjares y los nuevos desarrollos comerciales le han conferido una posicién urbana y
una responsabilidad metropolitana incapaz de asumir con sus caracteristicas espaciales actuales.
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Conocidos los caminos que integran el
sistema de corredores suburbanos del Espacio
Metropolitano Sur, podemos dibujar una
secuencia temporal que muestra el apoyo del
crecimiento sobre estos ejes de las relaciones
entre la capital y su alfoz. Se representan en
amarillo las vias que aparecen nuevas en cada
salto temporal, y en rojo aquellas que existian
en el paso previo pero ahora desaparecen.

En 1956 predomina el nicleo de La Zubia
como intersecciéon del camino homénimo y
el Camino del Tranvia, eje transversal que
cosia la cornisa. En un segundo plano se
representan Armilla y Céjar.

En 1977, la transformacién de la periferia
como nucleos dormitorio de Granada marca
la expansién de La Zubia y, sobre todo, el
crecimiento exponencial de Ogfjares.

El salto a 1984 constata la conurbanizacion
de la cornisa sur, fruto del fuerte crecimiento
en esa década, enmarcado en una nueva
normativa territorial. Destacan Huétor Vega y
la aparicién del Barrio de Monachil.

La instanténea de 1998 queda marcada por
el trazado de la autovia, que comienza a
articular el borde de Granada hacia el sury
el oeste, limitando su crecimiento.

En 2020 se consolidan esas tendencias,
destacando el crecimiento hacia la Vega, en
detrimento del suelo agricola de borde.

1956

La ciudad aln no ha crecido hasta el borde oeste de
Camino de Ronda, ejecutado 20 afos atrds. Si lo ha
hecho hasta la primera ribera del rio Genil (Paseo del
Salén). Aparece ya el Zaidin al sur, en torno al camino
de Dilar, junto al rio Monachil. Los nicleos del entorno
rurales aUn son entidades aisladas entre ellas, situadas
a pie de monte de las estribaciones montafiosas que
envuelven el espacio agrario.

AR T

1977

En los afios 60 y 70 la ciudad actta como receptora
del éxodo rural en la provincia, consecuencia de las
politicas desarrollistas de la época centradas en la
industria, los servicios y la construccién. Hacia el sur,
el crecimiento del Zaidin fragmenta el paisaje agrario,
al igual que los asentamientos menores de la corona
metropolitana que sirven ya de apoyo a la capital, lejos
aun de ser un paisaje urbano continuo.

1984

Entre 1972 el PGOU de la Comarca de Granada
introduce las ideas estructurantes para la relacién de
la ciudad con su territorio. Se produce una situacién
de complementariedad entre la ciudad apoyada en la
red agricola y las grandes trazas de la planificacién.
El déficit dotacional respecto a lo dictaminado por la
nueva normativa lleva a establecer cufias dotacionales
de borde con un alcance territorial.

1998

EI PGOU de 1985 se centré en consolidar las periferias
fragmentadas, como los vacios entre promociones
de viviendas que producian una discontinuidad en la
red viaria y segregaban a la poblacién. Se amplia el
suelo publico, tanto para espacios libres como para
equipamientos (Parque de las Ciencias, Palacio de
Congresos...). La construccién de la circunvalacién
amplia la capacidad de relacién metropolitana.

2020

A partir del POTAUG de 1999 y el PGOU del 2000 se
introduce una conciencia metropolitana con el espacio
intermedio entre nucleos como campo de accién. Se
desplaza el centro de atencién de los nicleos a las
infraestructuras y sus mérgenes, que derivaron en
ordenaciones como el Campo de la Salud y las grandes
instalaciones comerciales en torno al eje de Armilla.
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[Fig 110] Secuencia temporal del crecimiento del EMS. Fuente: Elaboracién propia



Afecciones de una ciudad
proyectada para el coche

La movilidad metropolitana de Granada
ha sido en los Gltimas décadas una oda al
uso del vehiculo privado. La escala de la
ciudad en relacién con sus problemas de
congestion de trafico® y contaminacién del
aire son desproporcionados para un drea
metropolitana de poco mds de medio millén
de habitantes, la mitad de ellos en la capital,
y poco industrializada®*.

La problemética ha sido inconscientemente
potenciada por la propia Administracién a
la hora de proponer soluciones al problema.
Asi, la solucién planteada frente al problema
del exceso de demanda de desplazamientos
en coche en a unas infraestructuras ya
saturadas, en lugar de reducir la necesidad
de desplazamientos o apostar por formas
sostenibles de moverse, ha sido la ejecucién
de mayor nimero de vias. Como se ha visto
en el capitulo tedrico sobre transporte, estas
respuestas, lejos de invertir la tendencia,
motivan adn mds este tipo de desplazamientos.

Dentro del Espacio Metropolitano Sur, el
problema nos deja una de las vias més
saturadas de todo el drea metropolitana, la
Carretera de La Zubia, ademds de accesos a
la ciudad completamente colapsados en las
horas punta®.

El nudo entre la Ronda Sury la Circunvalacién
ha experimentado en los Ultimos afios un
incremento de la demanda de transporte
concentrado en un espacio limitado. Ademds,
el espacio urbano proyectado entre el PTS y el
Centro Comercial Nevada ha dejado al peatén
en un segundo plano, gestionando primero
unos accesos rodados que constituyeron un
muro infranqueable peatonalmente entre
ambos lados de la autovia, destruyendo
uno de los corredores suburbanos histéricos
mencionados, el Camino de Ogfjares.

=
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[Fig 111] Ejecucién de los viales de conexién entre
el Centro Comercial Nevada y Ronda Sur. Fuente: El
Independiente de Granada

[Fig 112] Recopilacién de titulares periodisticos sobre
los problemas de movilidad en el Espacio Metropolitano
Sur de Granada. Fuente: Varios autores

La Granada metropolitana respira el aire mas
contaminado de Espafia

Fomento remodelara la rotonda de La Zubia para
aliviar el trafico del acceso Sur de Granada

La alcaldesa de Armilla exige la
gjecucion del paso peatonal que
conecta el PTS y Armilla

La Circunvalacién y la Ronda Sur, al borde del
colapso por la masificacion de trafico

Uno de cada dos vehiculos que entran en el
Centro de Granada proviene del Cinturén

Abre al trafico la nueva conexion del PTS
con la Ronda Sur y la A-44, tras una
inversion de 450.000 euros Fig 112]

% TomTom (2019) TomTom Traffic Index Ranking 2019

% Ministerio para la Transicién Ecolégica (2019). Informe de Evaluacién de la Calidad del Aire en Esparia 2018
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[Fig 113] Colapso de la Ronda Sur a su paso por la salida de La Zubia. Fuente: El Ideal

%5 Ministerio para la Transicién Ecolégica (2019). Informe Observatorio de la Movilidad Metropolitana 2017
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[Fig 114] Atasco en los accesos al Nevada, con el [Fig 114]
metro ligero al fondo. Fuente: GranadaHoy

[Fig 115] Atasco en la A-44 y Ronda Sur aidn sin el
Nevada y el PTS (2008). Fuente: Gonzdalez Molero

[Fig 116] Proyecto de accesos directos al Nevada
desde la A-44. Fuente: El Ideal

[Fig 117] Recreacién de la VAU-09 durante su Estudio
Informativo. Fuente: GranadaHoy

[Fig 118] Personas cruzando la autovia para acceder al
Nevada. Fuente: El Independiente de Granada

[Fig 119] Consejera de Fomento anunciando Granada [Fig 115]
como la provincia andaluza con mds inversién en

carreteras en 2019. Al fondo, terrenos de la Vega Sur

sobre los que se construiria la VAU-09. Fuente: La Voz

de Granada
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[Fig 1 1

Los proyectos de viales futuros no harfan sino
romper adn més el equilibrio ecolégico del
EMS. El Distribuidor Sur (VAU-09), redactado
y aprobado, pretende proporcionar un
acceso directo desde Monachil, Cdjar, La
Zubia y Ogfjares, a la A-44 (circunvalacién),
solo Tkm al sur del actual enlace de la
Ronda Sur, con 3 carriles de circulacién en
cada sentido, uno de ellos como plataforma
reservada al transporte pUblico®®. Los efectos
de dicha infraestructura serian nefastos para
la Vega Sur, rompiendo completamente con
el sistema de caminos histéricos radiales por
el efecto barrera®’, afectando en definitiva a
la continuidad de la matriz ecolégica. Si la
Ronda Sur supuso para algunos de ellos el
fin de su continuidad desdibujando uno de
sus extremos, su segmentacién definitiva de la
corona metropolitana significaria no solo su fin
como corredores y el de su vocacién urbana,
sino la fagocitacién de la vega respecto de
los nucleos del alfoz, ambos sistemas ahora
enfrentados a una autovia. El Plan Especial
de la Vega se queda corto en la valoracién de
esta amenaza, pidiendo solo la continuidad
de los itinerarios histéricos.

Ademds del Distribuidor Sur, se encuentran
en estudio informativo otras dos vias
contempladas en el POTAUG de menor
incidencia sobre el territorio pero igualmente
cuestionables: la VAU-10 (creando acceso
a La Zubia desde el Camino de Monachil,
siendo en cierta manera redundante sobre la
ya existente en el mismo nudo) y la VAU-11
(haciendo lo propio con Monachil)®8.

Existe actualmente cierto espacio de reflexién
en la esfera politica sobre estos asuntos
mientras se elabora actualmente el Plan de
Movilidad Sostenible del Area Metropolitana
de Granada®®. En él se revisard la necesidad
de estas VAUs segin las demandas reales
del espacio metropolitano en sintonia con
los criterios de sostenibilidad, mds adn
cuando se estd estudiando la ampliacién del
Metropolitano de Granada, el tranvia ligero
que ha supuesto una revolucién en el uso de
los transportes pUblicos del drea metropolitana
de la ciudad dada su gran aceptacién®®, y
que es la alternativa respaldada también por
las asociaciones en defensa de la Vega Sur®'.

% Demarcacién de Andalucia, Ceuta y Melilla. Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. (2017). Las

infraestructuras en la provincia de Granada: estado, planificacién y expectativas.

% Viana, E. (2017) Ciudad y transporte: transformacién urbanistica e impacto ambiental. Biblio3W
El efecto barrera queda aqui definido como el “producido por un tipo de estructura lineal gque disminuy la
permeabilidad de paso entre las zonas infersecadas”, produciendo discontinuidades urbanas. En este caso, al ser
de tipo territorial, la continuidad generada afecta a la matriz ecolégica de la Vega Sur.

%8Consejeria de Obras Piblicas y Vivienda de la Junta de Andalucia (2017). Plan Especial de Ordenacidn de la

Vega de Granada. Documento para la concertacién

*? Europapress (2019) Fomento impulsa el Plan de Movilidad del Area Metropolitana de Granada
0 Consorcio de Transportes. Area de Granada. www.ctagr.es
1 Asociacién Vega Sur-Comunidades de regantes Jazim-La Estrella-Acequia Gorda de La Zubia-Salvemos la Vega

(2009). Boletin Vega Viva
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La intermodalidad como futuro: el
corredor sur

Tras el andlisis de los origenes y destinos de los
desplazamientos, la capacidad del transporte
pUblico para competir con el coche radica
en su capacidad para conectar de forma
eficaz ambos. Los nicleos de la corona sur
han crecido en un espacio significativamente
reducido y cohesionado, lo que hace que
las distancias no sean demasiado grandes
y el transporte pUblico sea planteado como
una opcién factible para desplazarse dada
la relativamente alta densidad de habitantes
del drea metropolitana®?. Ademds, el centro
urbano de Granada es de dificil acceso para
el coche, y sutamafo hace que sea facilmente
abarcable peatonalmente o en bicicleta®®.

Asi, se busca no solo una implantacién
inteligente de cada sistema de transporte no
motorizado para llegar a los polos de interés,
sino una infegracién entre ellos, una relacién
de complementariedad entre los sistemas
publicos e incluso con el coche privado de
forma que se evite que entre en la ciudad
central.

2 Ministerio para la Transicién Ecolégica (2019).
Informe Observatorio de la Movilidad Metropolitana
2017

¢ Agencia Provincial de la Energia de Granada
(2018). Baseline Study: Movilidad en la provincia de
Granada

En la cartografia [P6] que pretende analizar
esa INTERMODALIDAD se representan por
tanto los sistemas de transporte pUblico con
sus Greas potenciales de influencia (10min
andando al tranvia ligero y 5min para los
autobuses urbanos y metropolitanos).

Como polos potenciales de destino se
identifican esas cenfralidades constituidas
por los equipamientos puUblicos deportivos,
hospitalarios y educativos, asi como las
grandes superficies terciarias e industriales
y los nodos de actividad publica y espacios
libres urbanos.

Ademds, en la bUsqueda de ese sistema
integrado intermodal, se tienen en cuenta
los carriles bici existentes y proyectados, y
los diferentes aparcamientos puUblicos que
podrian actuar como lugares donde dejar el
coche y cambiar de medio de transporte.

Finalmente, de cara al futuro, se muestran
también las propuestas de ampliacién del
Metropolitano de Granada, que suscitan
gran interés por el elevado éxito en volumen
de usuarios en relaciéon con la poblacion a
la que actualmente abastece, y su potencial
expansién para cubrir sobre todo grandes
dareas residenciales del espacio sur.
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[Fig 120] Metro ligero a su paso por el PTS. Fuente:

Metropolitano de Granada

-

[P6] PERSPECTIVA DE LA
INTERMODALIDAD SUR

Centralidades atractoras de
deplazamientos

Linea 1 de tranvia metropolitano

Area de influencia 10min de las
paradas de tranvia

Ampliacién proyectada tranvia
segun POTAUG

Lineas de bus urbano

Area de influencia 5min de las
paradas de bus urbano

Lineas de bus metropolitano

Area de influencia 5min de las
paradas de bus metropolitano

Bolsas de aparcamiento

Vias existentes de carril bici
Vias proyectadas de carril bici
Nodos de actividad pUblica

Espacios libres urbanos
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A la luz de los datos que se estdn utilizando
para el futuro Plan de Transporte Metropolitano
de Granada®#, el uso del vehiculo personal
para los desplazamientos en la cornisa sur
(71%) supera con creces el resto de zonas del
4rea de Granada, asi como la media de otras
dreas metropolitanas espafolas (en torno al
40%). Las causas atribuibles a este hecho
son:

- La falta de restricciones para acceder a
la capital en coche. A diferencia de otras
civdades espafolas, Granada apenas cuenta
con zonas de acceso restringido (se reducen al
Albaicin y el eje Reyes Catélicos - Gran Via).
Ademds su encorsetamiento entre el relieve
del este y la circunvalaciéon al oeste, dan
como resultado una forma urbana alargada
en direccién norte-sur en la que su intferior
es facilmente accesible y de distancias cortas
desde dicha autovia oeste.

- Sistema de transporte publico poco
competitivo. A pesar de la buena cobertura
en transporte pUblico de EMS (un 96% de
la poblacién tiene una parada a menos de
350m), los tiempos de espera (unos 20min)
y de trayecto no son competitivos®®. Sélo el
Metropolitano de Granada, cuyo trazado
independiente le permite ser ajeno a los
problemas de tréfico y ofrece tiempos de
espera de hasta 8min en hora punta, se
presenta como una alternativa realista al
coche en las zonas a las que abastece (donde
lo demanda hace rentable la inversion).

Para la primera causa, algunas ACCIONES se
estén intentando atajar este problema. Con
una peatonalizacién total del centro urbano
aun lejos de ser una realidad factible, ha sido
el COVID19 lo que ha motivado al progresivo
cierre de carriles o calles enteras de la capital
a la circulacién en favor del transporte en
bicicleta o patinete. Este cambio de uso de
las vias existentes es la alternativa mds factible
para una ciudad cuyas calles dificilmente
pueden soportar la adicién de carriles bici o
bus exclusivos por falta de ancho de la seccion
urbana. Unido a otras iniciativas, como los
aparcamientos disuasorios perimetrales o la
contratacién de autobuses lanzadera hasta
el metro intentan seducir para abandonar
el coche como medio de desplazamiento
metropolitano.

Ademds, el modelo de transporte publico en
el EMS se basa en la malla radial histérica
trazada por los corredores suburbanos. Esto
cubre los trayectos que tradicionalmente
han sido mds demandados centro-periferia.
Sin embargo, en el contexto metropolitano
contempordneo con los polos de interés
dispersos,_no existen trazados que reconozcan
los desplazamientos transversales alo largo de
la cornisa. Muestra de ello son las estadisticas
O-D, que muestran que aunque los viajes con
destino Granada desde la cornisa sur son un
52% de los diarios, los que se dirigen a puntos
de la propia cornisa son un 39%, cifras nada
despreciables®.
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[Fig 121 y 123] Borde intermodal hacia la Vega Sur.
Fuente: Elaboracién propia

[Fig 122] Vista de la Vega Sur, espacio intermedio
entre la capital y la cornisa. Fuente: Canal Sur
Turismo

[Fig 124] Inauguracién del carril bici de Ogfjares
sobre el corredor histérico. Fuente: GranadaDigital

¢4 Consejeria de Fomento de la Junta de Andalucia.
Plan de Transporte Metropolitano de Granada: Plan
de Movilidad Sostenible (Avance de datos)

5 Agencia Provincial de la Energia de Granada
(2018). Baseline Study: Movilidad en la provincia de
Granada

¢ Consejeria de Fomento de la Junta de Andalucia
(2016). PISTA2020: Plan de Infraestructuras para la
Sostenibilidad del Transporte en Andalucia

¢’ Pefia, C (2006). Un acercamiento a la historia de la
sociedad andnima Tranvias Eléctricos de Granada a
través de su material mévil

[Fig 124]

Por todo esto, la implantacién del metro
ligero en el Espacio Metropolitano Sur es la
idea de futuro més equilibrada para resolver
los problemas de movilidad de la zona. El
PISTA2020%¢ ya reconoce ese potencial como
receptor de flujos del borde de Granada hacia
la Vega Sur, proponiendo un intercambiador
en el Palacio de los Deportes de donde
ademds parta una ampliacién del metro que
recorra la cornisa sur desde el Camino de
Huétor Vega.

El éxito de este planteamiento se augura
absoluto. Reconoce el trayecto del antiguo
tranvia desmantelado en los afos 70 que
vertebraba la cornisa y articulaba su conexién
con Granada en Puente Verde en la época de
apogeo industrial de la Vega®’.

Ademads este corredor publico sur constituye
una oportunidad de reparar el borde
metropolitano hacia la Vega Sur, articulando
un espacio publico que realmente actie
como membrana entre la ciudad y el espacio
agrario, que ponga en valor los corredores
suburbanos en las intersecciones y reduzca la
presion urbanistica sobre el suelo agricola y
alivie los problemas de congestién que son
argumento para el destrozo de la vega sur
con nuevas autovias, siendo una alternativa
sostenible y capaz de restaurar el equilibrio
de la matriz, actualizandolo en sintonia con
las demandas contempordéneas.
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[Fig 125] Fotograma de “La Vega de Granada: ecoagricultura y tercer paisaje”
Fuente: David Pérez y Marfa Calero, 2012

[5] Conclusiones

A través de este trabajo se pretendia hacer un
diagndstico sobre el impacto que las dindmicas
urbanas contempordneas, consecuencia de
la evolucién de la propia forma de vivir de
las personas, estén teniendo sobre el Espacio
Metropolitano Sur, y por tanto sobre la Vega
Sur como corazén de este fragmento de
territorio.

Para saber orientar dicho diagnéstico han
sido necesarios dos pasos previos:

1) Por un lado, la revisién de la actualidad
teérica sobre las dindmicas metropolitanas
y la aplicacion de las prescripciones
de sostenibilidad urbana a los tejidos
residenciales dispersos de las periferias. Se
han identificado las principales causas que
han llevado hacia la metropolitanizacién del

[Fig 126] Fuente: Pedro Salmerén Escobar. Estudio del Paisaje de la Industria Azucarera de la Vega de Granada

territorio, que resulta ser una manifestacién
del propio estilo de vida contempordneo.
Asi, la complementariedad entre nicleos teje
una red de relaciones entre ellos con una
jerarquia que no depende exclusivamente
de un ndcleo central dominante, sino que es
multidireccional dada la dispersiéon también
de los servicios y los equipamientos.

Ademds, el concepto de interfaz urbano-
rural ha permitido identificar la membrana
que el espacio agrario constituye gracias a
sus capacidades de multifuncionalidad. Asi,
este espacio natural productivo periurbano
es capaz de actuar como cohesionador
entre arquitectura, infraestructura y territorio,
articulando los limites del crecimiento
urbano a la vez que potencia la identidad
del lugar. La bUsqueda de la compacidad
en los asentamientos que quedan dentro de

estos |limites, entendida como un incremento
de densidad que lleva aparejada una
autonomia basada en la proximidad a los
servicios que abastecen las actividades
diarias, permitiria lograr un desarrollo urbano
sostenible, logrando esa calidad de vida que
tradicionalmente se ha asociado al medio
rural pero en un entorno urbano mdés vivible.

Finalmente, los asentamientos compactos
y densos favorecen que las demandas
de desplazamiento sean cubiertas con el
transporte colectivo, lo cual es beneficioso
para la salud de las personas (en términos de
reduccién de contaminacién y actividad fisica
desde y hasta las paradas de transporte),
pero también para el equilibrio ecolégico
del entorno natural periurbano, como hdabitat
de muchas especies y despensa de la propia

ciudad.
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2) Por otro lado, el segundo paso previo a
dar ha sido la contextualizacién del Espacio
Metropolitano Sur dentro de la aglomeracién
urbana de Granada. la revision de los
acontecimientos histéricos que influyeron
al crecimiento de Granada y su apertura
hacia el exterior a partir de la segunda
mitad del siglo XX nos cuentan la historia
de un crecimiento que tuvo desenlaces
diferentes hacia el norte y hacia el sur de
la capital. Mientras que el norte se orientd
hacia la actividad industrial apoyada por la
infraestructura del ferrocarril como conexién
con otros territorios, el crecimiento del sur
constituyé una conurbanizacién de nicleos
dormitorio para Granada, con un acusado
desarrollo residencial. A finales del siglo XX
las prescripciones sobre dotaciones y espacios
libres supusieron ademds la construccion del
borde urbano de la capital hacia la vega como
un continuo dotacional de equipamientos
y servicios, que se ha consolidado en los
Ultimos afos fragmentando definitivamente la
Vega Sur de la Vega Central.

La exposicién de estos hechos se apoya
también en las cifras estadisticas que explican
las circunstancias socioeconémicas de dicho
crecimiento, significando una periferia que
adquiere el mismo peso poblacional que
Granada, con una ocupacién de suelos de
alto valor ecolégico desproporcionada, y
unas relaciones entre nicleos basadas en el

desplazamiento en vehiculo privado que han
colapsado completamente las infraestructuras.

Asi, se decide abordar la investigacién desde
TRES ASPECTOS que se considera que definen
este espacio y lo abarcan completamente
desde una perspectiva multiple: la ecologia,
como soporte territorial del desarrollo urbano
y manifiesto de la identidad del lugar; la
arquitectura, como construccion de los
asentamientos urbanos y abastecimiento
de la demanda de servicios; y la movilidad,
como transcripcién fisica de las dindmicas
que representan las relaciones entre los
asentamientos y con el ferritorio. Debe
entenderse que estos tres apartados no son
estancos, sino que cada uno de ellos se nutre
de los otros, y por tanto las problemdticas
identificadas se clasifican a fin de simplificar
su comprension, pero participan de varios de
estos aspectos.

LA ECOLOGIA ha permitido, a través del
desarrollo cartogrdfico y el acercamiento
al lugar, comprender el valor patrimonial
del soporte natural, como resultado de la
sedimentacién de capas y capas de la historia
que han hecho de esta simbiosis entre suelo,
actividad econémica habitada e infraestructura
asociadadeaguaycaminos, unamanifestacién
de la identidad no solo de la Vega sino de
Granada. La contemporaneidad reclama
una reinterpretacién de este espacio para su
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disfrute por toda la poblacién. La intervencién
en este lugar debe hacerse teniendo en cuenta
el carécter intrinseco productivo y natural que
tiene, reparando heridas y potenciando sus
virtudes, y no manteniendo una actitud ajena
a estos valores que provoque un rechazo por
parte de la poblacién y del propio territorio.
Cabe reconocer el papel protagonista que
adquiere el discurso del rio Monachil como
eje vertebrador entre la ciudad, la vega,
la periferia y Sierra Nevada, y que hoy dia
queda relegado a un segundo plano por
las infraestructuras y unos mdrgenes poco
conservados. Sin embargo, sus posibilidades
de futuro como puerta verde de la ciudad,
apoyando sobre este espacio libre la movilidad
no motorizada y reconociendo el territorio
agricola. Por otra parte, la necesidad de
vivienda en el siglo XX llevé a la transformacién
de parcelas agricolas en asentamientos
residenciales espontdneos asociados al suelo
de cultivo circundante que se integran bien
en la simbiosis huerta-vivienda. Sin embargo,
se produce en otfros casos la implantacién
de actividades industriales no agropecuarias
en parcelas préximas a los corredores
suburbanos, atraidas por esa situacién
estratégica entre Granada y la corona, que
rompen con el equilibrio paisajistico.

El andlisis del crecimiento de los asentamientos
urbanos a través de LA ARQUITECTURA deja
constancia de la completa fagocitacién de
la Vega Sur, ahora fragmentada de la Vega

Central. Esa pérdida progresiva de terreno
agricola en el frente urbano de los pueblos
periféricos se ha llevado a cabo sin un
proyecto de borde determinado, dejando un
limite difuso con edificaciones que vuelcan
su trasera hacia el paisaje, vacios urbanos o
la implantacién del Centro Comercial Alhsur
y todo su poligono industrial que son una
rotura permanente del borde, de una escala
y volumetria ajenas al lugar. En el borde sur
del crecimiento, la conquista de suelo a la
montafa también ha sido devoradora, con
desarrollos que han presionado el borde del
Parque Nacional de Sierra Nevada, cuya
proteccién ha permitido detener la expansién
montafa arriba. Algunas urbanizaciones
desarrolladas antes de dicha proteccién, como
Cumbres Verdes, se enclavan directamente en
el interior del Parque.

En otfros casos, como Altos de La Zubia, la
voluntad desarrollista no fue en sintonia con
la demanda de vivienda, dejando la montaia
horadada por carreteras e infraestructuras
urbanas pero sin apenas construcciones. En
el Barrio de la Vega la dindmica residencial st
que ha sido continuada, aunque padece del
mismo problema que los dos casos anteriores:
estos tres enclaves montafia arriba son
completamente dependientes de los servicios
y equipamientos de la cornisa, e incluso de
Granada, atentando contra los preceptos de
sostenibilidad. Existen sin embargo desarrollos
residenciales periféricos cuya planificacién si
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que los dotd de cierta autonomia, como es
el caso de Loma Llinda, cuya proximidad a
la autovia no la hace depender del vehiculo
privado para las actividades diarias.

Al ofro lado de la Vega Sur, el borde de
Granada representa la externalizacién de
la vocacién dotacional del Distrito Sur de
la capital, logrando un alcance territorial
gracias a las vias rdpidas de transporte. Asi,
este nudo viario se consolida como un polo
terciario, docente, sanitario y deportivo que,
junto con los sistemas de espacios libres de
borde, configura la membrana en relacién
con el espacio metropolitano y la vega.

Esta transicién queda sin embargo rota por
las propias vias de transporte de MOVILIDAD,
que suponen un muro infranqueable, solo
horadado por los puntos donde reconoce
a los corredores histéricos suburbanos,
permitiendo esa permeabilidad entre ambas
partes. La vigencia de estos corredores es
completa, no siendo solo vias de transporte
sino ecosistemas completos que manifiestan
la identidad del lugar y se han desarrollado
con él. Su progresiva suburbanizacién,
con transformaciones recientes como la
inclusién del carril bici, los consolida como
vertebradores del espacio metropolitano.

En otfros casos, sin embargo, la autovia ha

rofo estas conexiones primigenias, como
el contacto entre Armilla y Granada por el
Camino de Ogfjares, que queda desdibujado
con el trazado del PTS y la priorizaciéon de los
accesos rodados alas grandesinfraestructuras,
como el Centro Comercial Nevada o el
hospital, que han dejado inconexas ambas
partes. Es el futuro que se augura si se lleva
a cabo el proyecto del Distribuidor Sur (VAU-
09), que pretende atravesar la Vega Sur
con una autovia de 3 carriles por sentido,
que romperia de nuevo con lzza radialidad
de los caminos suburbanos y constituiria el
nuevo borde urbano de la cornisa sur, con un
didlogo tan escaso como el que ya establece
Granada con la Vega Central, encorsetada
en la Circunvalacién.

Sin  embargo, existen proyectos que si
que podrian suponer un revulsivo para la
movilidad de este sector de la ciudad, como
la ampliacién del metro ligero por el sur. Seria
un proyecto mdés eficiente en la resolucion
de los problemas de congestion y movilidad
de la zona, de forma sostenible y que bien
ejecutado podria dirigir ese proyecto de
borde urbano del que ahora el conjunto de
asentamientos carece, siendo ademds una
alternativa que cubre los desplazamientos
a lo largo de la cornisa y no sélo centro-
periferia, fortaleciendo esa autonomia frente
a la capital.

Fuerzas urbanas en el Espacio Metropolitano Sur de Granada: ecologia, arquitectura y movilidad

La suma de todas estas dindmicas analizadas
permite dibujar sobre el territorio un mapa de
las fuerzas urbanas a las que estd sometido.
No constituyen casos Unicos, sino que reflejan
las principales averiguaciones del trabajo
y ejemplifican conceptos que se repiten a
lo largo y ancho del Espacio Metropolitano
Sur. La investigacion pone de manifiesto
por tanto lo indisoluble de esta triada
ecologia-arquitectura-movilidad. Se concluye
indispensable tener esa mirada triple a la
hora de plantear cualquier intervenciéon en
este fragmento urbano. Este fragmento de
ciudad adolece de problemas que son fruto
de visiones simplistas que lo hirieron en el
pasado. Sin embargo, es su conocimiento
profundo el que nos puede dar las claves
para lograr un futuro en el que se recupere el
fragil equilibrio del lugar, el cual no tiene por
qué estar enfrentado a la forma de habitar
contempordnea.
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