habltellt

propuesta investigadora para habitar el territorio



Habitat:
I.m. Ecol. Lugar de condiciones apropiadas para que viva un organismo, especie o comunidad animal o vegetal.
2. m.Ambiente particularmente adecuado a los gustos y necesidades personales de alguien.

3. m. Urb. Espacio construido en el que vive el ser humano.



iIncice

06 - 07
08 - 09
10-11
12-23
24-35
36-75

76-107

108-111

112-115

. Resumen

. Objetivos

. Metodologia y estructura

. Reflexiones iniciales

la experiencia
el lugar de los limites
formas de habitar

. Espacios intermedios

contexto
tierra de nadie
bordes metropolitanos

. Habitando el territorio

&mbito metropolitano
marco de ordenacién
un ferritorio de cosas

. Caso de estudio

&mbito de aplicacién
andlisis focalizado
estrategias

. Conclusiones

. Referencias



N 2

N N

NG

a

¥\

Este es un trabajo de fin de grado que se plantea como un trabajo de investigacion acorde con
la linea de “Utopias urbanas” tutorizadas por el departamento de Urbanismo y Ordenacién del
Territorio, en la escuela de arquitectura de Granada. En él, se introduce un tema ya estudiado desde
muchas perspectivas, con similitudes y diferencias, pero con el planteamiento comun de ejecutar
un cambio de escala y de organizacion funcional de la ciudad de Granada. Partiendo, por tanto, de
la integracion del tejido urbano en su conjunto territorial, el verdadero habitat del ser humano
hasta llegar a abordar la disolucion de los limites de la ciudad. Estos espacios intermedios tienen el
potencial de convertirse en lugares de intercambio y transicion entre Granada y su entorno.

El modelo de movilidad existente en la actualidad se forja desde la infraestructura rodada, para
el vehiculo privado y generalmente con poca implicacion del transporte publico y otros sistemas
alternativos de movilidad, ajenos a tal velocidad. Hoy en dia la GR-30/E-902 supone una barrera
considerable entre el tejido urbano y los espacios naturales de la vega, generando ademas areas de
baja calidad urbanistica. Es por ello que estudiaremos los puntos donde se “quiebra” la continuidad
de dicha barrera con el objetivo de explorar sus posibilidades como conectores interurbanos.
Sobre estas zonas se plantea la posibilidad de convertirlas, de un elemento urbano residual, a los
futuros centros territoriales del ambito de estudio. Dichos conectores interurbanos vendran, en
su mayoria, apoyados en la infraestructura de caminos historica de la ciudad, antiguos caminos,
caminos asociados a paisajes culturales, corredores vegetales junto a rios y acequias u otros
elementos vertebradores fluviales...

Se llevaran a cabo diversos analisis y estudios sobre el estado actual de la periferia de la ciudad
y su relacion con lo que la rodea, la propia ciudad y entorno rural. De este modo se estudiara la
viabilidad de estos posibles futuros centros territoriales, especificados mas adelante, para finalmente
proponer alternativas criticas a la base de ordenacion del POTAUG de manera mas profunda en
Bobadilla. Este tipo de estudio plasma la intenciéon de emprender una transformacion urbana que
se caracterice por el objetivo de habitar el territorio, dando respuesta a las necesidades de la
poblacion basandose en las capacidades del mismo



Con el renovado interés por la visién de la ciudad como lugar deseable para vivir, en el seno de
la densificacion interna, se abre un nuevo horizonte de exploracién: habitar el territorio en red,
entendiendo un contexto urbano, natural y paisajistico. El marco territorial estudiado comprende
un encuadre de 20 x 20 km, permitiendo apreciar las relaciones entre la gran ciudad y los municipios
colindantes. Este espacio habitable tiene como limites fisicos las areas centrales y sur de laVega y las
laderas de Sierra Elvira y del Parque Natural de Huétor al norte y de Sierra Nevada al sur.

El objetivo central de la investigacion sera el de replantear el concepto de borde urbano y reconducir
su condicién periférica hacia una nueva de centralidad en el territorio, siendo fundamental como
espacio de intercambio entre los mundos natural y urbano. Es decir, generar una trama organizada
que articule la ciudad y el territorio a través de su estructura policéntrica. Se tratara de: reivindicar
las condiciones especificas de cada punto de estudio, y por tanto, la proposicion de soluciones
idéneas en cada ocasion; reconociendor territorio e historia a través de las conexiones establecidas.
Asi, se ofrecera un incremento de la conectividad del territorio al mismo tiempo que se reflexiona
sobre las funciones de las infraestructuras de movilidad actuales.

No se pretende que el estudio analice la ciudad de Granada y su periferia, si no que se traslade
su vision a una escala mas territorial. Es decir, tratar el paisaje que deja la infraestructura viaria,
la que existe y la que esta planeada desde el POTAUG, y su relacién con el entorno, estudiando
las transiciones dadas entre nlcleos urbanos, redes viarias y el marco agricola. Para ello, hay que
utilizar de base una buena cartografia tratada a través de un conjunto de planos que reflejen la
complejidad de la dualidad rural-urbana. Esto ayudara a construir una imagen clara de la vision
general que se le quiere otorgar al estudio y del ambito del mismo. Sera a través del analisis de los
corredores histéricos, fluviales y naturales como se entienda el complejo territorio cosido con los
elementos urbanos.

Se procedera a intervenir sobre uno de estos ejes de desarrollo metropolitano estudiando la
viabilidad de la propuesta, entendiendo la Vega como una continuacion territorial de Granada,
singularmente articulada, archipiélago o “campo de cosas urbanas” en el territorio (de Sola-
Morales, 2008). Demostrando, de esta manera, el potencial de las puertas y los bordes urbanos que
conectan la ciudad de “Granada y sus alrededores” (Dalmau, 1819). La simbiosis establecida entre
dichos elementos y una red de movilidad alternativa a aquella existente (alta velocidad) permitira
el entendimiento conjunto del territorio granadino.
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Este trabajo ha sido afrontado desde el punto de vista teérico y practico. En primer lugar, teérico,
estudiando y consultando una serie de publicaciones y articulos, usandolas como referencia para
ahondar en la tematica especifica de la ciudad en su condicién metropolitana, abierta y porosa
(Sennet, 2019; Vigand, 2018).Y en segundo lugar, practico, incluyendo aproximaciones de indole
territorial y local que induzcan al proyecto.

A raiz de ahi se establecen cinco puntos a seguir. El primero se conforma a base de la agrupacion
de reflexiones que ha llevado a dicha investigacion, propias y acudiendo a referencias externas,
originando el pensamiento de “habita[t]”. Un segundo capitulo que define y condiciona las bases
contextuales que se pretenden generar, pretendiendo enfocar el estudio mediante la comparativa
de escenario,ademas de apreciar las singularidades del lugar dentro de cada marco analizado. Dichas
alternativas plantean desde soluciones como mantener el planeamiento vigente a reestructurar la
ordenacién en el marco territorial, generando posibilidades variadas como la consolidacién del
trazado urbano continuo, la opuesta, intensificando de manera distribuida el desarrollo y una dltima
intermedia canalizando el crecimiento de forma focalizada (AMB Avance PDU, 2019).

Espacios intermedios comprende el estudio de diversas posibles futuras centralidades urbanas,
atractivas para la ciudad y su relacion con el paisaje que la rodea. Los siguientes pasos se enuncian
en una componente principalmente propositiva. A partir de la serie de analisis metropolitanos
y locales realizados previamente se disponen de las bases suficientes para plantear alternativas
viables al modelo de desarrollo actual mediante su aplicacion en uno de estos ejes de relaciones
del territorio-ciudad concreto.

Este bloque se estructura a través de un tercer capitulo, donde se llevan a cabo el estudio y
analisis de diversos planes y proyectos de referencia, historicos y actuales, que comprenden una
situacion general y territorial similar a la que se propone en este trabajo. Para concluir, se valora la
posicion dentro del entorno urbano y rural de ciertos focos de atraccion, situando los elementos
de interés emergentes y se seleccionan ambitos posibles de intervencion. El siguiente paso aborda
la eleccién del caso de intervencion concreto mencionado anteriormente para estudiar de manera
mas precisa y realizar una propuesta acorde a lo establecido durante todo el trabajo.

Por ultimo, un espacio de reflexion que reuna el conjunto de conclusiones obtenidas tras realizar
el proceso completo de estudio, andlisis, critica y propuesta. Ademas, se incluye un apartado que
resume la bibliografia consultada y el conjunto de elementos graficos utilizados.
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la experiencia
el lugar de los limites
formas de habitar

Secadero de tabaco cercano a Azucarera del Genil. Fuente Marina Abad

Desde que vine a estudiar a Granada empecé a explorar el paisaje de la Vega. Siempre he estado
acostumbrado a ver los olivares jiennenses y sé que cuando los veo me acerco a casa. Ahora, el
paisaje de choperas, de campos de cultivo y secaderos de tabaco me es tan familiar como el del
olivar.

Fue hace ya cinco afios cuando emprendi por primera vez un viaje de idas y vueltas mas o menos
frecuentes en las que el paisaje metropolitano granadino siempre estaba presente. Hablo con la
nocion de quien percibe el paso del tiempo y se da cuenta de los cambios, que han sido muchos, a
la hora de definir este tipo de espacios, la manera en la que la ciudad-territorio se muestra al que
la ve desde la distancia. Dentro de esta evolucion, de paisajes, de visiones y de recuerdos quiero
comenzar este trabajo.

Algo que siempre me ha parecido incuestionable ha sido la barrera infraestructural que supone la
construccion de la Primera Circunvalacion de Granada, que contiene el crecimiento de la ciudad y
que muestra la extension casi imparable de los campos de cultivo al otro lado.Y como es obvio, la
naturaleza de los espacios que contactan con esta barrera es extrana, no son ni urbanos ni rurales,
sino una especie de ambigiiedad formal. Es aqui, en estos bordes de contacto, donde se acaba la
ciudad, y el campo, pero en la esencia de esos espacios hibridos esta el intercambio, el contacto y
la posibilidad de conexion, obviamente no aprovechada.

Entonces, llega el momento de plantearse qué ocurre con estos limites, en un panorama donde
parece que las ciudades, o grandes centros metropolitanos estan condenados a seguir extendiéndose,
adaptandose a un contexto algo mas territorial, de mayor escala. ;Por qué no se pueden entender
como conexiones metropolitanas en lugar de limites urbanos? ;Podrian empezar a ser los lugares
donde se desarrolle una actividad ligada a la urbanidad, a la evolucién metropolitana?
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Extensién local y metropolitana. Granada, territorio

escala comparativa
de lo local a lo metropolitano
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Se afirma que para definir los elementos que conforman el territorio metropolitano (Galindo
y Giocoli, 2013) acudimos a las siguientes categorias: los asentamientos urbanos, las redes
infraestructurales y el conjunto de los espacios abiertos. No obstante, reconocen asimismo otra
categoria de espacios fuera de esta clasificacion pero que estan siempre presentes en las ciudades:
“los espacios de contacto entre lo urbano y lo rural, espacios hibridos sin atributos claros”.

A menudo, estos lugares alejados del centro urbano, son aquellos resultantes del desarrollo de
la ciudad. Obviamente, este crecimiento se produce a partir de una masa consolidada y hacia el
exterior. Este fendbmeno ocurre en la gran mayoria de aglomeraciones actualmente, convirtiendo
la ciudad en una voragine que absorbe vacios u otros nicleos urbanos a su paso. La pérdida de
correlacion de escalas provoca que estos desarrollos periféricos se vean expulsados del sistema
urbano. Demasiado lejos del centro como para poder resultar atractivos para otros usos diferentes
al residencial y suficientemente cerca de los limites como para aceptar su categoria poco hospitalaria.
Asi ha ido creciendo la ciudad. Mientras que el centro se ha pluralizado y se ha convertido en un
elemento que aglutina las actividades productivas y de ocio que se efectiian en la ciudad, los bordes
urbanos se resumen en espacios habitacionales “proximos” a éste, de ida y vuelta.

Esto se debe a la condicion inequivoca de la mente humana de agrupar y simplificar las cosas. Lo
que es ciudad es ciudad, y lo que haya mas all3, deja de serlo. En cambio, la realidad es muy distinta,
es compleja y contradictoria (Venturi, 1966). Bien es cierto que histéricamente la ciudad solia girar
en torno a un centro y que el salto de escala impide que ese centro sea el que abastezca a una
metropolis, pero se puede contemplar la posibilidad de establecer nuevas centralidades urbanas.
i{Como!?. Cambiando la concepcién que tenemos de ciudad-metrépolis. Habitando el territorio.
Haciendo que los limites urbanos, esos lugares que parecen abocados al abandono, la fachada
trasera de nuestras ciudades, cobren la importancia territorial que se requiere. Hagamos que se
conviertan en las puertas metropolitanas, en las vias de interaccion territorial.
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Espacios naturales y posibles centralidades metropolitanas. Granada, territorio

transicién ferritorial
la magnitud de lo humano
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Esta afirmacion no implica que la realidad pase a ser la del horror vacui, ni que se deba ver todo
borde urbano como una victima de la especulacion inmobiliaria. Se trata mas bien de un sistema
abierto, que engloba de manera estructurada espacios urbanos y naturales, contribuyendo asi a la
formacion de un territorio habitable sobre el que vivir.

Anteriormente ya comentabamos las caracteristicas fundamentales de Granada como ciudad y la
Vega como ente natural adjunto. El planeamiento debe abordar de manera inevitable la ordenacion
de su territorio. Especialmente de aquella transicion entre la aglomeracion urbana y el entorno
agricola. En la dltima década, se han sucedido los estudios que proponen una vision de la ciudad con
un futuro poroso, que nunca difuso (Secchi y Vigano, 2008). Este modelo de metropolis horizontal
establece una relacion de interdependencia del territorio al mismo tiempo que lo organiza en
torno a sus centros. Debe entenderse que estos centros no podran equipararse al entendido
como centro historico de la ciudad, pero pueden aportar una urbanidad local y una serie de
equipamientos de escala metropolitana Utiles para la poblacion del territorio estudiado.

Actualmente estos lugares que limitan con la autovia GR-30 han sido escogidos para acoger
principalmente usos comerciales, deportivos o incluso de salud de la ciudad de Granada. Su posicion
cercana a la infraestructura viaria y, por tanto, el facil acceso desde la circunvalacion granadina avalan
el aspecto megalémano de estas construcciones.A pesar de la inclusion en el sistema de un medio
de transporte alternativo al del vehiculo privado o al transporte publico rodado, el metro-tranvia,
generalmente son espacios en los que no se reconoce la importancia del peatén al mismo nivel que
la del vehiculo. El primer ejemplo lo vemos en los grandes centros comerciales, Hipercor, Neptuno,
Serrallo plaza, Kinépolis y el centro comercial Nevada. El modelo del famoso mall americano,
originado en la época de los 60-70, se ha establecido como un falso mesias, generando mundos de
simulacro cerrados al exterior y totalmente ajenos a la situacion territorial.

El lugar de los limites, establecidos en la actualidad, es un espacio de oportunidad, donde se ha de ser
precavido en el planeamiento, todavia bajo la amenaza de seguir cerrando la ciudad y consolidando
el anillo perimetral que la delimita. La oportunidad de convertirse en las puertas del territorio esta
ahi. Pero no solo eso, es la via del cambio, del desarrollo metropolitano de Granada. El futuro de la
ciudad depende de cémo la preparemos para ser vivida.'

1 “Espacios naturales y posibles centralidadess metropolitanas”.

Se reconoce y completa el conjunto de centralidades metropolitanas a partir de su potencial de articulacién, ademds,
se localiza el conjunto de puertas de la ciudad de Granada situadas en las proximidades de la actual GR-30 y de la
futura conexién con el territorio, el nuevo tramo de la A-44. La transicién territorial de magnitud humana
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Esta serie de sucesos han provocado que algo cambie en la mente de los
habitantes de ciudades, agrupaciones de vecinos e incluso organizaciones
publicas y abiertas se estan coordinando para pedir un cambio en el sistema
actual en el que vivimos en la ciudad. En ocasiones son propuestas que no tienen
repercusién mediatica, pero lo importante es la voluntad de transformacién. Se
ha asentado el hecho de que la ciudad debe evolucionar a la par que lo hace
el ser humano.

Desde la década de los afos 60, estamos experimentando una gran cantidad
de avances tecnoldgicos que, en teoria, se plantean siempre para favorecer
la comodidad y el bienestar de las personas, aunque la ciudad no lo haga
al mismo ritmo. Este conjunto de acontecimientos es el que ya algunos
expertos denominan como la Revolucion Digital. Es un hecho que se trata
de descubrimientos y avances revolucionarios y que han transformado
completamente el modo que tenemos de entender la vida.

Histéricamente, este tipo de cambios a nivel productivo o de escala mundial, se
puede hablar de dos revoluciones mas, la agraria y la industrial, han conducido
a épocas de transformacion urbana. La revolucion agraria llevé al ser humano a
establecerse, a asentarse en el territorio, en lugar de mantenerse deambulando
por el mismo. La revolucién industrial, por su parte, cambié por completo la
concepcion de dichos asentamientos, radicalizéd las diferencias entre campo
y ciudad y las consecuencias de tal confrontacién todavia nos salpican. El
modelo de ciudad industrial era tedricamente innovador y bajo esa mascara
de desarrollo tecnolégico ocultaba las deficiencias del sistema. Es por ello,
que una primera corriente de socidlogos y urbanistas comenzaron a proponer
alternativas al mismo dandose cuenta de los muchos defectos que acarreaba
la ciudad industrial. Al principio se consideraba como un movimiento utépico
social, cuando hoy en dia nos damos cuenta de que no era tanto la idea si no
el conjunto de consecuencias de la misma (Abalos, 2017). Los conceptos de
densidad, espacio abierto y relacion con la naturaleza empezaron a tratarse de
primordiales a la hora de proporcionar una correcta calidad de vida.

Encontramos ciertos paralelismos en las criticas post industriales respecto a la
aglomeracién de personas en el interior de las ciudades, unas ciudades que no
respiran, que se cierran al interior. Los grabados de Paul Gustave Doré sobre
ciertas calles de Londres (1872) nos dejan visiones y perspectivas similares a
las de ciudades de escala ciclopea que hoy en dia se expanden mundialmente
como Hong Kong, en ellas se trata de manera clara la problematica del exceso
de densidad, de la compacidad de la ciudad, incluso trataindose de épocas
historicas diferentes.

De esta serie de manifiestos y posturas socialistas surgieron las primeras
alternativas, utopicas, al sistema urbano establecido a raiz de la aparicion de las

18

v & WATERF,

\ /®Reservorn
\ /& WaTerFALL
V

X o
1Iismé INpUSTRIAL N
\

- Homes.

Diagrama policéntrico de las ciudades-jardin. Ebenezer Howard, 1898

“;Dénde ira la gente?

Al entorno urbano-rural. Alli encontrardn belleza de la naturaleza al mismo tiempo que oportunidades
sociales. Campos y parques de facil acceso. Bajos alquileres, altos salarios, precios bajos y mucho que hacer.
Espacio para las empresas, flujo de capital.Aire puro y agua, buen drenaje del suelo. Casas luminosas y con

ot

o ot

: I -
(o ; X 280 Uy,
X‘/@ K’(v‘/";’;’:::"”;’ STONE G 2 4, 500‘;/2«,

o !

SLUMEESS Sigo,.

RESERVOIR
©'s Warerrar

\,

©ReservoIR \,

AND WATERFALLY\
N\

iy
CEMETERY. \\
o \

A\ & Harereasi

S/
@RESERVOIR 7/
& Warermy'

N Coutear /

by g W ® [

W ¢ MynicipaL e
"~ Boy e

jardin. Sin humo. Sin barriadas.A base de libertad y cooperacién.”

Ebenezer Howard

W\ eRreservorn / \
\




AREA IN OPEN DEVELOPMENT
PREFERABLY 160 ACRES ¢
IN ANY CASE IT SHOULD
HOUSE ENOUGH PEOPLE TO
REQUIRE ONE ELEMENTARY
SCHOOL ° EXACT SHAPE
NOT ESSENTIAL BUT BEST
WHEN ALL SIDES ARE FAIRLY

PERIPHERY AT TRAFF| / A\
JUNCTIONS AND
PREFERABLY BUNCHED

RM \_

EQUIDISTANT FROM CENTER/ BN
P~
/ X /'/ \ \
SHOPPING DISTRICTS IN 7 YhEA 7 P / \7 ﬂ
I

ust AND GIVING EASY

ACCF.SS TO SHOPS \ /
/—— AND COMMUNITY

| CENTER.

3

A SHOPPING muk

MIGHT BE SUBSTITUTED (&)

FOR CHURCH SITE .C
«
>
‘% /\l

2\ N
ONLY NEIGHBORHOOD
“INSTITUTIONS AT
COMMUNITY CENTER. ‘

(o

INTER_\OE STREETS NOT WIDER.
THAN REQUIRED FOR SP[CIFIC

"r ©

I /)

_ HIGHWAY
i

MAIN
\ﬁ' —

CIVIC CENTER,

- T0

Diagrama unldod de vecmdad C. Perry, 929

A

o leU[o Brocdccre City. F. LI. ergh’r 1935

grandes fabricas. Ebenezer Howard fue uno de los primeros teérico-practicos
que ahondé en el campo, creando lo que llamé el diagrama de los tres imanes.
En él explica algo similar a lo que se trata en este trabajo de investigacion,
aunque de manera muy general y simplificada: jpor qué no somos capaces de
reconciliar los ambitos rural y urbano? ;Por qué no se capta lo positivo de cada
una de las partes y se genera un tercer polo, iman en este caso, que contenga
los mayores beneficios de ambas partes para los habitantes?

Esta vision que ya se dejaba entrever a mediados del siglo XIX, se puso en
marcha a principios de siglo XX, con connotaciones reales y experimentos
urbanos. La primera ciudad-jardin reconocida de la historia vino planteada por
Raymond Unwin en 1900, en Letchworth, Inglaterra y la siguieron otras como
Hampstead en el mismo pais. En Estados Unidos mientras tanto se generaron
otro tipo de corrientes mas relacionadas con el concepto de “unidades de
vecindad”, como aquello necesario en un barrio para que la poblacién pudiera
habitarlo. Clarence Perry en 1929, Clarence Stein y Henry Wright con el
modelo Radburn en el mismo ano, y posteriormente Frank Lloyd Wright con
su Broadacre City en 1932 imaginaron posibilidades alternativas de habitar el
territorio fuera de la aglomeracion urbana moderna.

A nivel urbano, esta ideologia marcada de la necesidad de descentralizar la
ciudad se tratdé a gran escala por los planificadores John Henry Forshaw y
Patrick Abercrombie, en el Greater London Plan, a través del cual dejaron
marcado la intencion de descomponer Londres en barrios y ciudades satélite
en su entorno. Al mismo tiempo que limitaban el crecimiento metropolitano
a través de una especie de cinturén verde, una infraestructura que dejase
respirar a la ciudad e hiciera de transicion entre lo urbano y lo rural, conocido
en la época como green belt.

Estas ideas son algunas de las cuales se toman como base para intentar
solucionar el problema de las ciudades. La alta densidad, la ausencia de espacio
libre o esponjamiento del tejido construido, la ausencia de escala humana. Es en
Gran Bretanha donde mas se profundiza sobre este concepto de cinturén verde,
como elemento sustancial capaz de recomponer los espacios de contacto
entre lo urbano y lo rural (Valentini, 2005). El Greater London Regional Plan
expone la diferencia existente entre los dos sistemas de espacios abiertos, el
rural y el verde, una vez entrado en la ciudad.

De este modo, en Londres, se empieza a plantear esta visién supramunicipal que
introduce espacios verdes para el ocio de sus habitantes,en una trama territorial
extensa, mezclando los grandes espacios abiertos con la infraestructura verde
en el interior de la ciudad.
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“La relacion entre distancia e intensidad, entre la proximidad y el afecto, en diversas situaciones de contacto
tiene un paralelo importante en la percepcién habitual de las dimensiones arquitectonicas. En las ciudades
y los conjuntos edificatorios de dimensiones modestas, calles estrechas y espacios pequenios, los edificios,
los detalles constructivos y la gente que deambula por los espacios se experimentan a corta distancia y
con una intensidad considerable. Estas ciudades y espacios se perciben andlogamente intimos, cdlidos y
personales. Por el contrario, los conjuntos edificatorios con espacios grandes, calles anchas y edificios altos
se consideran a menudo frios e irremplazables.”

Jan Gehl. La humanizacion del espacio urbano
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La elaboracion de planes como los generados por el Ayuntamiento de Londres
y el Consejo de Desarrollo y Estrategia Espacial que abogan por favorecer
la interaccion de los habitantes con el entorno han originado numerosas
consecuencias positivas.Ademas, otros gestos que colaboran al esponjamiento
de la ciudad y a su descentralizacion también han repercutido positivamente en
la forma de habitar la ciudad. Parece que se empieza a entender como natural
la necesidad de descomprimir la ciudad y redistribuir la importancia de las
centralidades urbanas. También que estos planteamientos, aunque se acojan
a una escala regional, no tienen que conllevar un proyecto megalémano. En
ocasiones basta con afinar elementos y puntos precisos de actuacién, como
si de acupuntura se tratara, que sirvan para llevar a cabo esta transformacion.
Para ello hay que cuestionar la viabilidad y funcionalidad del planteamiento
actual, no vale con conformarse con la presente designacion de funciones,
puesto que en numerosas ocasiones esta dispuesta sin preocupacion por estos
temas que tratamos.

Numerosas ciudades a lo largo del globo se han sumado a esta iniciativa,
promoviendo planes de sostenibilidad y de reordenacién del tramado interior
de su nicleo urbano,asi como de la adaptacion y el contacto con su entorno. En
este panorama interdisciplinar, con salto de escalas y ambiguo, se debe estudiar
y promover el cambio. El reto principal es el de salvar la escala infraestructural,
ciudades como Amberes estan estudiando cémo afianzar sus bordes urbanos y
los espacios segregados por la circunvalacion R1, que separa al nucleo central
de su corona periférica. Otras, en cambio, tienen la obligacion de suturar las
profundas cicatrices que las infraestructuras llevan hasta el interior, en el caso
de Zdrich, numerosas aproximaciones y propuestas se han ofrecido para
ofrecer en el mismo centro urbano una solucion abierta y relacionada con la
horizontalidad de la metrépolis que se extiende a lo largo del valle. Finalmente,
otras como Hamburgo, han formalizado el reto que se exigié a Abercrombie en
Londres en los afios 50. El nuevo Plan de Hamburgo 2030, recoge la iniciativa
de un cinturdn y una red verde que controle el crecimiento de la ciudad y que
asegure su introduccion en el sistema de corredores verdes interiorizados en
el tejido urbano, generando una compleja infraestructura para el habitante de
la urbe.

Como se puede comprobar, la reconexion de la trama urbana y la rural, en
numerosas ocasiones pasa por el tratamiento del paisaje infraestructural.
El como se produce el contacto entre 6rdenes de distinta velocidad, cémo
se quiebra la continuidad de unos elementos frente a otros, quién tiene la
prioridad. Se hablaria de arquitectura, de su complejidad y contradiccion,
aunque el verdadero mensaje que envia es el de la coexistencia. ;Cémo se
puede organizar la realidad equilibrada teniendo en cuenta a peaton y vehiculo?
Es mediante el andlisis de los espacios intermedios y su comprensiéon como se
puede abarcar esta escala. Solo asi se puede conseguir una transicion urbano-
rural que permita habitar el territorio.
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Alameda cercana a Santa Fe. Fuente Marina Abad

“Una idea metropolitana es una idea integradora que implica prioridades, jerarquia de intenciones,
desequilibrios. Porque es la integracién conjunta la que reparte los beneficios. ..

Ahora el apoyo no ha de ser fisico sino que se debe programar y tematizar las acciones, las ideas son
las que han de ser fisicas y concretas. No se trata ahora de ordenaciones extensivas de carreteras y
poblaciones, la idea metropolitana hoy no es una de zonificacién, sino una seleccién de acciones estratégicas,
independientes, injustas a veces, pero significativamente creativas y estimulantes para todos.”

Manuel de Sola-Morales. Conferencia inaugural Any Cerda
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Bajo este lema de seleccionar acciones estratégicas que den respuesta a la necesidad territorial
es como se va a desarrollar la parte critica y proyectual del trabajo. Una idea metropolitana es
una idea integradora, y hoy en dia, es imposible entender la ciudad sin entender el territorio.
El crecimiento de las ciudades deja a veces estos espacios intermedios, de formas incompletas
aunque de increible potencial. Las carencias de la periferia acaban donde empieza su virtud de
poder interactuar con el entorno urbano y natural. Estos, tienen cualidades como conectores,
intercambiadores y catalizadores de la actividad humana y por ello, estan destinados a convertirse
en los nuevos focos de atraccién del territorio, ayudando a regenerar el tejido urbano incompleto
u obsoleto.

Hoy el concepto de centralidad dispone de un abanico ampliamente elaborado desde la posguerra
europea hasta los afos 90 que tiende a hacer excesivamente reducida la discusion sobre los
lugares centrales. Primero, las operaciones de fundacion urbana, new towns en Inglaterra a los 50,
Escandinava y Francia a los 60, basaban el concepto de nueva centralidad sobre la simultaneidad
social y funcional con un alto grado de accesibilidad, estimulando la reproduccion de centros
urbanos sobre un territorio metropolitano. En los anos 70, la aparicién de centros direccionales y
grandes piezas metropolitanas como espacios de alta centralidad se estructurd sobre la creacion
de sitios altamente especificos entendidos como intensificaciones programaticas apoyada sobre el
sistema de movilidad general.

Son formas de centralidad donde la gran intensidad de programa de usos a menudo se apoya en
el espacio publico como elemento aglutinador para el establecimiento de flujo y dinamismo entre
las piezas. Sin embargo, la excesiva generacion de monocultivo funcional debilita el dinamismo del
espacio publico como soporte de programas iguales y poco complementarios entre ellos mismos, lo
que elimina la misma nociéon de centralidad que se pretende enunciar. Son espacios donde la critica
sobre el reparto y dispersion de los beneficios de la concentracion, su especificidad progresiva
asi como sobre la capacidad de transformacion efectiva y afectacién al conjunto metropolitano a
menudo se sitla en el eje del debate sobre las ventajas de estas formas de centralidad.

Por otra parte, las transformaciones y evolucion de las areas metropolitanas europeas de los
ltimos ahos han generado un panorama territorial metropolitano donde cada vez aparecen mas
programas, tejidos funcionales especificos y piezas urbanas nuevas que provocan la multiplicacién
de contactos urbanos. La generacion de este tipo de formas de urbanidad ha puesto en el punto
de mira la tradicional manera de plantear los lugares urbanos entendidos como centrales. La
centralidad se convierte, en este contexto, en receptor de los atributos colectivos del territorio,
alimentada a su vez por una mezcla de intensidad de programas y usos diferentes.
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La formacion de estos sitios, centrales y metropolitanos,en muchos casos no nace de la implantacién
de una vision unitaria de la centralidad resultado de un proyecto urbano, una vision administrativa o
una decisién gubernamental, sino, unas veces, por acumulacién de decisiones de oportunidad sobre
el espacio y los programas, y otras, como desarrollo de procesos donde la idea de transformacién
progresiva y participacion del sector publico, privado y ciudadano se hace mas fuerte.

Habitualmente se trata de tierra de nadie, franjas que no pertenecen ni al mundo urbano ni al rural
y que acaban dando cabida a usos periurbanos de dudoso didlogo con el entorno. El resultado de
estas operaciones suele ser la creacién de un paisaje marginal y degradado al que todavia parece
que la practica del urbanismo no ha sabido canalizar en la direccién correcta.

Es por ello, que estos espacios, actualmente relegados a un segundo plano deben ser repensados
y tenidos en cuenta a la hora de hablar de intervenciones metropolitanas. En ellos, se dan las
cualidades necesarias para implantar actividades idoneas en este proyecto de territorio-ciudad
del que hablamos. Los proyectos destinados a estos lugares van relacionados con la blsqueda del
bienestar y de la habitabilidad de la ciudad por parte del ser humano, de ahi que sea fundamental
su reconexion con el territorio. Cuando una ciudad se ve casi colmatada y su densidad no permite
el esponjamiento interior, es natural buscar otro tipo de soluciones, en este caso, la ciudad de
Granada posee una gran potencialidad externa, la Vega. La creacion de un sistema conjunto rural-
urbano es una estrategia que revaloriza los espacios hasta ahora situados en la periferia y que les
otorga una posicion privilegiada para ser los propulsores de estas ideas.

Por consiguiente, las herramientas a utilizar han de ser precisas y variadas. Para coser la ciudad al
territorio podemos encontrar ejemplos claros en la ciudad de Granada, entre ellos destacan los
corredores verdes, los espacios amortiguadores y los vacios estratégicos.

“Prefiero los elementos hibridos a los “puros”, los comprometidos a los “limpios”, los distorsionados a los
“rectos”, los ambiguos a los “articulados”, los tergiversados que a la vez son impersonales a los aburridos
que a la vez son “interesantes”, los convencionales a los “disefiados”, los integradores a los “excluyentes”, los
redundantes a los “sencillos”, los irregulares y equivocos a los directos y claros. Defiendo la vitalidad confusa
frente a la unidad transparente. Acepto la falta de légica y proclamo la dualidad. Defiendo la riqueza de
significados en de la claridad de significados; la funcién implicita a la vez que la funcién explicita. Prefiero
“estoy y lo otro” a “esto o lo otro”, el blanco y el negro,y a veces el gris, al blanco y al negro. Una arquitectura
vdlida evoca muchos niveles de significados y se centra en muchos puntos: su espacio y sus elementos se
leen y funcionan de varias maneras a la vez”.

Robert Venturi. Contradiccién y complejidad en la arquitectura
27
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-corredores verdes

Su principal funcion territorial es la continuidad de la biodiversidad, permitiendo el la movilidad de
especies en su longitud (Forman, 2012). Estas greenways son el medio principal de transporte de
especies, su manera particular de moverse por el paisaje, al mismo tiempo que también repercuten
de manera positiva sobre el desarrollo de especies vegetales, controlando el crecimiento de la
hierba, la polinizacion o el desplazamiento de semillas de la zona.

Otro de los aspectos fundamentales de los corredores verdes es que a la vez que funcionan
como un conductor también pueden hacerlo como barrera, habitat, filtro, siempre favoreciendo el
desarrollo del ecosistema.

En el caso de la ciudad de Granada, el tipo mas repetido es el de los corredores fluviales. La historia
no hace sino reafirmar este hecho. La evolucién y extension de la ciudad, desde tiempos arabes se
ha visto ligada al recurso del control del agua. En este caso, los rios Genil, Darro, Beiro y Monachil
cruzan Granada de manera ortogonal a su extension alargada siguiendo la direccion de los valles
de la sierra. El amplio sistema de acequias que van desde la colina de la Sabica hasta la Vega mas
profunda también forma parte de este conjunto.

El control de tales surcos ha sido variable a lo largo de la historia, y en la actualidad, podemos
constatar la diferencia de tratamiento entre ellos. Por un lado, el rio Genil permanece visible en
todo momento, siendo un eje fundamental en Granada, al cual se adosan algunos sistemas de
parques y grandes equipamientos, definiendo la planta de la ciudad y delimitando barrios de la
misma con su caracteristica forma arqueada. De la misma manera, el rio Monachil es otro cauce que
cruza la mitad sur pero no incide al mismo nivel en la traza urbana. Conforma la separacion formal
del barrio del Zaidin con la nueva centralidad urbana de Santa Juliana.

Por otro, encontramos el caso del rio Beiro, cuyo cauce fluye soterrado desde su contacto al este
en la zona del campus universitario de Cartuja hasta su salida en la Chana, al oeste. No obstante,
el trazado del rio es definitorio de la planta del norte de la ciudad, dejando huella y resaltando en
una trama fundamentalmente cuadriculada.

En un término intermedio, encontrariamos al rio Darro, cuya vision discontinua es caracteristica de

la ciudad de Granada. Desde finalizase su embovedamiento a final de los afos 30, su curso solo se
muestra en las faldas de la Alhambra, enmarcando una vista singular y Unica.
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- espacios amortiguadores

Mas conocidos como buffer-zones, del inglés, son areas de transicion entre urbano y rural con
funcion amortiguadora. Esta terminologia, en su origen, se utiliza para designar espacios de
conservacion y proteccion del medio rural del crecimiento excesivo del tejido urbano. Sin embargo,
actualmente, también se consideran como espacios de transicion o amortiguadores a aquellos que
se posicionan para proteger a la ciudad del ruido de la red viaria, por ejemplo.

Granada ha propuesto una red de parques periféricos que ayudan a digerir el contraste de ritmos,
el interior de la ciudad y el de la circunvalacion. De hecho, el ayuntamiento también ha sugerido,
siguiendo la légica de planificacion de otras muchas ciudades europeas, aprovechar este sistema
de parques periféricos para usarlos de base a la hora de ejecutar el proyecto del Anillo Verde. Esta
intervencién, de momento planteada a largo plazo, tiene como objetivo ayudar a una transicién
sostenible y ecoldgica de la ciudad hacia el afio 2030.

Esta intencién de generar espacios verdes en la periferia de la ciudad es positiva y contribuye al
pensamiento global al que pretende inducir este trabajo. No obstante, mas alla de habilitar zonas
verdes en el exterior se trata de que ejerzan su funcion principal de ser espacios de transicion, y
que la aportacién funcional de diversos equipamientos es primordial, pudiendo atraer nuevos usos
y convertirse en las nuevas centralidades de Granada. Es desde esta vision de evolucion urbana
desde donde se puede avanzar en la logica del sistema de territorio-ciudad.

Al hablar de este tipo de espacios es inevitable relacionarlo con lo que ocurre en el barrio
de Almanjayar, al norte de la ciudad, en el sector todavia no consolidado de la Caseria de los
Cipreses. En el Plan General de Ordenacién Urbana de la ciudad se contempla que esta zona sea
la que cierre el crecimiento urbano de la zona norte en su limite con la primera circunvalacién
y Maracena. Actualmente se estan levantando algunas construcciones que refuerzan la condicion
eminentemente residencial que parece que se le otorga a este area,aunque la notable potencialidad
que se encuentra en este espacio introduce la pregunta de si es adecuado que se destine al completo
este area a la construccion planeada.
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-vacios estratégicos

Desde que existen modelos de planeamiento, se considera que estos elementos son fundamentales
parael equilibrio de lo construidoy lo no construido.Su identidad se puede reducir fundamentalmente
a la de ser espacios separadores entre asentamientos urbanos. Hoy en dia, el marco de ordenacion
(Plan Especial de laVega de Granada) determina ambitos de proteccién en laVega debido a su valor
productivo y por verse adjuntos a sistemas de espacios libres. Las zonas protegidas son la Vega
central y en mucha menor medida laVega Norte y Sur.

La Vega hace tiempo que dejo de entenderse como un ente continuo, con las diversas etapas de
crecimiento de Granada y sus municipios colindantes, se han ido delimitando reductos interiores
de aparente relevancia. Es el caso del planeamiento de las zonas de vega Norte y Sur.

En primer lugar, el triangulo Atarfe-Albolote-Maracena es el actual limite del espacio de excepcional
valor productivo denominado como laVega Norte. En teoria, el espacio que se halla en su interior
deberia ser protegido y respetado con la importancia que merece. En cambio, el PEVG destina mas
de la mitad del espacio que ahora mismo contiene a un sistema de transporte y al crecimiento de
dichos municipios, Permitiendo que lo que deberia funcionar como separador de asentamientos
urbanos empiece a formar parte del continuo de la trama construida.

Por otro lado, la situacién en la parte sur de la ciudad no es muy distinta. Hace tiempo que se perdié
la distincion espacial de los municipios de Ogijares, La Zubia, Cajar y Huétor Vega, conformando
otro anillo perimetral que cerca a este area de la Vega. A pesar de ello, el planeamiento facilita su
expansion hacia el norte, sin nunca consentir la desaparicion de dicho espacio.

La correcta relectura de estos documentos quiza contribuya a proporcionar la informacién

necesaria para darse cuenta de que necesitamos de estos vacios estratégicos para avanzar hacia un
futuro sostenible.
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Secadero abandonado junto a la autovia A-92. Fuente Marina Abad

34

“Es un sistema de espacios exteriores, resultado de las nuevas vinculaciones entre ciudad y territorio; un
conjunto de nuevas tipologias de espacios libres, organizados desde nuevas légicas y que pretende obtener
nuevas continuidades. [...] el producto del uso no convencional de los espacios agroforestales, el resultado
de la formalizacién de las decisiones ecoldgicas; un hibrido de ciudad e infraestructuras [...] puede permitir
la planificacién de la ciudad desde una concepcién diferente, en la que ciudad y jardin estableceran una
relacion compleja, llena de complicidades, que serd visible a todas las escalas.

No se tratara del limite entre jardin y naturaleza, o entre parque y ciudad, sino del mecanismo que hard
comprensible la nueva forma de la ciudad metropolitana.”

Enric Batllé. El jardin de la metrépoli.

Debemos tener en cuenta que se trata de un espacio hibrido entre ciudad e infraestructura. El
movimiento moderno ha basado casi la totalidad de su pensamiento en esta serie de elementos a
caballo entre lo humano y lo infraestructural. El problema es el riesgo que esta indefinicion supone
a la hora de formalizar o proponer una idea proyectual. A menudo, el peso de la infraestructura es
tal que el valor de la escala humana pierde fuerza. Hay que ser capaces de controlar esta serie de
espacios metropolitanos y para sujetar su validez, se han de sustentar en otros ya consolidados
en el tejido territorial. Elementos naturales como los rios o los bosques, caminos histéricos que
siguen rutas de comercio o de paso tradicionales, asentamientos consolidados y elementos de
interés historico todavia por consolidar. Todo ello para incorporar valores anadidos a las futuras
nuevas centralidades.

Es necesario destacar algunos principios elementales para la proyeccion de este tipo de espacios.
Primero, se convierte en fundamental la revision de los planes urbanos vigentes y se aboga por
un desarrollo equilibrado del tejido construido en lo que denominamos natural. Para ello es
vital que se entrelacen espacios publicos, como elementos de articulacién y concatenadores de
distintas secuencias paisajisticas, ya sean urbanas o naturales. La virtud de potenciar esta serie de
comodidades urbanas no es solo ambiental, sino también social y cultural, pues el espacio publico
es aquel que cose la ciudad a la infraestructura verde. Asi, ademas, se ayuda a la proteccion de
los ecosistemas naturales, introduciéndolos en parte importante del desarrollo productivo del
territorio al mismo tiempo que se mantiene dentro del sistema a los tejidos urbanos existentes.
De esta manera, se permite que tanto la rehabilitacion como la regeneracion de las tramas urbanas
y rurales sea vital para la metropolis.

A pesar de que todos estos puntos expresan una escala territorial, ya hemos tratado la importancia
del salto de escala, y la descomposicion de la ciudad en una trama policéntrica expresa la necesidad
de otorgar al humano una mayor relevancia en la planificacion. El ritmo que se propone es
distinto al actual, la proximidad es necesaria para conseguir los objetivos que se plantean vy la
interdependencia de unos puntos de otros se convierte en primordial.
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Fébrica abandonada en la Vega Central.Fuente Marina Abad

“Reducir el proyecto metropolitano a sus estructuras es una simplificacién cada vez mds dramdtica. Pensar
que la complejidad puede atraparse por medio de estructuras y sistemas, puede ser una clasificacién util para
la reglamentacion juridica, pero muy engafosa para dar apoyo a la vitalidad metropolitana. La planificacion
estructural resulta incapaz de reflejar los aspectos mds interesantes de la ciudad contempordnea.”

Manuel de Sold-Morales. Un campo de cosas urbanas
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Plano de la Vega de Granada.

Francisco Ferndndez Navarrefe, 1730



Plano de Granada y sus alred
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edores. Francisco Dalmau, 1819

La vision conjunta de Granada y entorno ya se mostraba incluso desde las primeras planimetrias o
grabados que se conservan. Es imposible entender la ciudad sin apreciar su vinculacion al territorio,
la presencia de la Sierra y de la Vega.

El “Pais de Granada” comprende a este vasto y fértil territorio comprendido entre las faldas de
Sierra Nevada y la Sierra de Loja. A lo largo de este espacio se suceden los pueblos de mayor
o menor indole, en él, Granada destaca sobre los demas, en superficie y presencia, pareciendo
reinar sobre el resto. No obstante el hecho de que sean representados en el mismo plano nos
presenta su conexion geografica, social y cultural. En el plano se aprecia ademas diversa informacién
de la naturaleza del territorio, como parece formarse un valle entre colinas, como esas colinas
proporcionan agua a través de rios e incluso las agrupaciones vegetales de gran tamafo, como el
area de Soto de Roma. Este ambito metropolitano ya se contemplaba desde 1730 y se entendia
como una entidad conjunta, la Vega de Granada.

El “Plano de Granada y sus alrededores” va un poco mas alld y muestra una planimetria donde se
destacan principalmente dos elementos sobre el color ocre del territorio.Aglomeraciones urbanas,
en rojo, ligadas a los espacios agricolas productivos de proximidad, en diferentes tonos de verde.
Esta unién simbidtica no es mera coincidencia, ambos necesitan del otro para desarrollarse. La
ciudad se nutre a partir de laVega, que al mismo tiempo, es productiva por y para la ciudad. En este
plano también se recoge la condicion geografica de Granada. Aposentada a pies de la Sierra, lo que
queda al oeste es un vasto espacio bafado por rios y que parece propicio para dar alimento. En
su origen, el pequeno centro urbano de Granada estaba completamente rodeado de este sistema
agricola, sin embargo, el crecimiento exponencial que ha sufrido el entorno metropolitano ha
provocado que muchos de los pueblos alejados se hayan convertido en pequenos barrios cuyo
limite conjunto se emborrona.

A continuacion, se procedera a exponer la evolucion de este crecimiento siguiendo una serie
de ortofotos y cartografia de la base informativa del visor IDEAndalucia [|. Mediante el uso
de planimetria esquematica, que recoja los principales cambios que dichas imagenes expongan,
contrastaremos las diferencias visibles entre 1956/1984, 1995, 2005 y la del 2015.
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Partiendo de la base de 1956, se aprecia en el esquema de 1984 es crecimiento natural de estas
aglomeraciones urbanas de manera radial, casi todas crecen en extension. Cabe destacar el
desarrollo de Las Gabias, Churriana de la Vega y Armilla, asi como la notable extension de Granada
al sur del rio Genil, y su anexion con el actual barrio del Zaidin.

La aparicion de las primeras infraestructuras de gran velocidad rodada, las autovias A-92 (Malaga-
Almeria) y la A-44 (Motril y Jaén), genera una interseccion de vias al norte de la ciudad que sera visto
como un indicador de movimiento econémico. Efectivamente, como se sabe en la actualidad, la zona
norte cumplid esas expectativas comerciales y contribuye con las grandes expansiones de Peligros
y Albolote al mismo tiempo que aparecia el Poligono Industrial de Asegra. Esta concentracion del
uso industrial en la extension norte, provoca que la mitad sur se vea embocada a un desarrollo
mas residencial.

En el tercer cuadro planimétrico se aprecia el desarrollo extensivo de todos los municipios,
esta serie de nlcleos urbanos comienzan a alinearse, llegando a difuminar sus limites entre ellos,
generando bolsas rurales en su interior. Empieza a entenderse el paisaje natural como una realidad
fragmentada por las infraestructuras y el crecimiento del suelo construido. El crecimiento de estos
pueblos alrededor de Granada se explica gracias a su facil conexién con la A-44, o circunvalacién
granadina, que rodea casi al completo la ciudad que se asoma a laVega y la hace permeable al trafico
rodado.

Las pocas variaciones visibles en los tltimos 10 afios,ahora en el plano de 2015, son la incorporacién
del trazado del metro interurbano Albolote-Armilla, y la colmatacién de la corona sur con la
construccion del Parque Tecnoldgico de la Salud y otras entidades privadas y universitarias.

Hoy en dia, con la Segunda Circunvalacion de Granada, nueva A-44, ya en uso, la descongestion de la
infraestructura perimetral de Granada es evidente. Sin embargo, se teme que su construccion haya
aumentado la diseminacion de laVega, dividiendo asi laVega Central en dos.

Para que se entienda el alcance de este crecimiento explicado con anterioridad, el POTAUG,en 2018
afirmaba que la zona que comprende a los 34 municipios pertenecientes al area metropolitana de
Granada albergaba 534.000 habitantes, de los cuales menos de la mitad, 232.000 viven en la capital
de la provincia. Es cierto que comparando los datos de 2018 con los datos anteriores, por ejemplo
en 2013, la ciudad ha perdido cerca de los 5.000 y los municipios satélite han ganado casi el doble.
Este hecho explica que en la zona sur, entre Huetor Vega y Ogijares, la colmatacién de este anillo
que rodea la Vega Sur se haya realizado. El hecho de que sea el ambito de crecimiento principal
en los ultimos 15 afios en Granada se entiende por su calidad residencial, ausencia de industria,
incorporacion de grandes equipamientos en los limites sur de Granada con la circunvalacion y la
reciente llegada de la infraestructura del metro.



Granada es una ciudad de escala intermedia, una ciudad de escala adecuada para el peaton,
pudiéndose recorrer en un breve espacio de tiempo. En toda el area Centro de Granada se pueden
realizar los desplazamientos a pie de manera mas comoda que con cualquier otro medio. Si que
es cierto que en otros barrios mas alejados como podrian ser el Zaidin, la Chana o Almanjayar,
el transporte publico cobra una gran importancia en la relacién entre ellos y con el centro de la
ciudad.

No obstante, es frecuente también que la gente también se traslade entre el area metropolitana y
la ciudad. En este caso no hay distancias peatonales validas y las posibilidades del transporte publico
son ciertamente limitadas. La gran mayoria de estos trayectos se hacen mediante vehiculos privados,
gente que viene a la ciudad a trabajar, a comprar-... Esto acaba colapsando la circunvalacion, hecho
fundamental que ha contribuido a la construccion de una segunda radial para los viajeros de paso
por la ciudad. No solo genera atascos y embotamientos de la red viaria a las horas punta de entrada
y salida del trabajo, sino que provoca un aumento de la contaminacién en el area metropolitana
(han llegado a contabilizarse casi | millén de desplazamientos entre Granada y los municipios de su
area metropolitana en un dia laboral).

Apoyado en esta realidad, y con deseo de transformarla, se redacta como propuesta el Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de Granada, PMUS, cuyo objetivo fundamental es el de “lograr un
modelo de ciudad capaz de conciliar las necesidades de transporte y movilidad, manteniendo la
calidad de vida ciudadana, el respeto al medio ambiente, el desarrollo urbano, o las necesidades de
ocio, trabajo o accesibilidad de vecinos y visitantes”. Ademas se propone mostrar especial interés
en un analisis inicial que les permita encontrar diagnosticos para basarse en el transporte publico,
itinerarios a pie o bicicleta, o la elimiacion de barreras construidas, entre otras cuestiones.

Estas proposiciones no surgen de la nada, la poblaciéon mundial agradece cada vez mas la posibilidad
de desplazarse en un transporte publico de eficacia y por supuesto la capacidad de poder hacer
andando o en bici es el objetivo Ultimo. En este capitulo se empezaran a introducir una serie de
mejoras que se deben producir para llegar a un sistema que garantice el bienestar de todos. Sera
en el proximo capitulo, durante el caso de estudio donde se desarrollara la base practica de ellas y
sus posibilidades en el ambito metropolitano de Granada.
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Senalizaciones en via interurbana.
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Fuente Marina Abad

El ambito territorial del que trata este trabajo ha sido objetivo de numerosos estudios, andlisis y
propuestas desde diferentes instituciones locales y autonomicas. Es ahora, en este apartado, cuando
procedemos a mostrar de manera general algunos de los planes mas influyentes en la ordenaciéon
de este espacio, al tiempo que se destaca los aspectos positivos y negativos de cada una de estas

propuestas.
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Plan director de caminos naturales de laVega de Granada
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Plan director de caminos naturales de la Vega de Granada. Diputacién de Granada, 2010.

Ante la presion impuesta por varios municipios de la region metropolitana de Granada para tener
caminos adecuados para la conexién urbano-natural y favorecer la propuesta de actividades de ocio
y deportivas, la diputacion aprueba este plan director en Junio de 2010. Este plan se genera desde
dicho organismo con la intencion de no solo intervenir en aquellos municipios que solicitaban este
cambio, sino con razén de impulsar un elemento organizador de la estructura total de la Vega. El
resultado final parte de un estudio previo de diversos proyectos que se habian llevado a cabo con
anterioridad, realizados o no, consiguiendo de manera inequivoca la correcta estructuracion del
territorio. Asi, los municipios podrian verse conectados a esta red de caminos naturales inscritos
en el paisaje natural granadino.

El Plan se articula alrededor del eje Del Rio Genil y se expande perimetralmente hasta el anillo
que comprende las zonas a proteger De la Vega. Entre esta espina dorsal, que supone el corredor
fluvial, y el limite exterior, se disponen y reorganizan una serie de caminos que conectan en distintas
escalas el territorio. Esto implica que aunque sélo disponga de elementos ordenadores hacia el
interior del perimetro establecido, la proyeccion de dichos ejes de conexion tiene también en
cuenta los sistemas geograficos exteriores, como Sierra Nevada, Sierra Elvira...

La descomposicién estructural de la red de caminos es sencilla. Por un lado, una primera parte de
conexiones entre municipios, facilitando su integracion en el conjunto territorial estudiado. Esta
red resulta relativamente facil de adecuar, pues, en su mayoria son caminos existentes y que no
requieren excesivos cambios. Por otro lado, la vinculacion de las aglomeraciones urbanas con el
propio territorio, generando una malla radial superpuesta.

El caso de estudio de este trabajo en concreto guarda numerosas similitudes con el plan director,
salvando las distancias. No obstante, aqui,intentamos estudiar un eje de conexion que recorra desde
el corazén de la capital hasta uno de estos limites de la Vega. También se recoge, en nuestro caso,
informacion del plan, elementos que considero menos apropiados para la reordenacion del territorio,
para evitar repetirlos, y proponer alternativas viables y justificadas. Para contextualizar dicha
afirmacion basta con analizar los siguientes documentos. El caso mas grave es la homogeneizacion
de los caminos, con unos anchos de zahorra estandares que siempre permiten al vehiculo de motor,
bicicleta y peaton desplazarse sobre el mismo piso. Es criticable la ausencia de variedad siendo cada
uno de estos caminos caracteristicos de un cierto lugar y en ningun caso valorandose la posibilidad
de adaptar lo existente, mas alla del trazado en planta.

El plan quedé parado y sin llegar a aprobarse por falta de financiacion pero, ha servido como base
para la elaboracion de otros planes como el PEVG, del que hablaremos mas adelante.
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Plan Especial de laVega de Granada
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: oD El PEVG ha sido aprobado provisionalmente y publicado en noviembre de 2017 y su propésito

, ‘ inicial es el de identificar el espacio de la Vega de Granada como elemento articulador del area

e et metropolitana, valorando su potencial paisajistico, ambiental y dotacional. Para entender el ambito

; R B, de extension del plan, éste comprende un total de 27 municipios de los 34 que se consideran parte
del area metropolitana de Granada.

Frente a las propuestas municipales mediante sus propios Planes Generales de Ordenacion Urbana,
que permiten el desarrollo y lade extension de dichas aglomeraciones, se erige este plan, como
medida principal de proteccion frente a la especulacion inmobiliaria y con la premisa de querer
poner en valor y desarrollar de manera sostenible la Vega. Es decir, frente a la consolidacion de la
trama urbana conocida como tal, el reconocimiento de las cualidades ambientales, patrimoniales,
paisajisticas y productivas que dotan a este territorio de una identidad propia y tan singular.

MARACENA

Los elementos basicos que conforman la ordenacion tratada en el plan estan divididos en tres
bloques. El primero, trata sobre la proteccion de los sistemas de regadio tradicionales, estudiando
una serie de acequias que forman parte De la Vega Alta y Baja. El segundo bloque guarda relacién
con la tematica de patrimonio, uso publico y movilidad, recogiendo bienes de interés cultural y
elementos de patrimonio cultural y paisajistico, para relacionarlos a través de una red de itinerarios,
caminos, redes de transporte e incluso pasos fluviales. Por Ultimo, se proponen dos tipos de areas
de conservacién ambiental y paisajistica. En una de ellas se presupone que con la conservacion es
suficiente, en la otra, en cambio, se aboga por una serie de intervenciones que ayuden a la mejora
de tales condiciones.

Este conjunto de planos viene precedido de otros tantos que colaboran analizar el estado actual
del territorio, planos de informacién, asi como de otros que elaboran un diagndstico a partir de
lo estudiado. La precisa catalogacion que se lleva a cabo desde el principio de la memoria hasta
el final de la planimetria es muy Util para establecer un amplio registro de herramientas a usar en
las intervenciones planteadas. Precisamente, la parte de Planos de Diagndstico, es una de las mas
interesantes, pues muestra de manera grafica y sintética las carencias actuales del territorio al
mismo tiempo que aporta pistas sobre como se deberia abordar el siguiente paso, la ordenacion.
En este caso, sucede algo similar con el plan anterior, la estandarizacion de las soluciones. Seria
: : : g importante volver a destacar la importancia que tiene que cada lugar sea tratado acorde a sus
===== A B i e Ry = ‘ ; Lo geoe ¥ : caracteristicas y cualidades individuales.

1102 PATRINONIO, USO PUBLICO Y OVILIDAD

0 §

No obstante, uno de los principales avances que se aprecian en cuanto a la consideracion de

™ la proteccion del espacio natural del territorio comprendido dentro del area metropolitana de

Plan especial de la Vega de Granada. Junta de Andalucia, 2017 Granada se da en este plan. Se trata de el hecho de que se proponga una efectiva proteccion de lo
existente y se considere fundamental evitar que la fragmentacion progresiva del espacio natural se
siga dando a causa de la extension de las aglomeraciones urbanas.
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[170] Ek tos de itecturs e ingenieris civl de mayor interés vinculados
&l sistems hidrico y de comunicaciones enle Vege de Greneda.

Nuevas aproximaciones a un paisaje agrario de interés cultural. Tesis doctoral, 2016

El documento que vamos a tratar a continuacion es la tesis doctoral de Eduardo Zurita Povedano,
expuesto en 2016 y cuyas intenciones principales son las de poner en valor el paisaje cultural
que supone la Vega de Granada, a través de propuestas de transformacion de las estrategias de
planificacién desarrolladas hasta ahora por los organismos institucionales.

A raiz de una descripcion y andlisis exhaustivo del conjunto de valores patrimoniales existentes
en el paisaje agrario de la Vega, estudiando su evolucién y la calidad del desarrollo urbano que ha
acontecido en él; asi como de las experiencias legislativas, se obtienen las bases que caracterizan
al territorio.Tras esto, se exponen las fragilidades del mismo. Para concluir, cabe destacar el ultimo
apartado, el de “Viabilidades*, que abre lineas viables de actuacion, en lugar de buscar propuestas
formalizadoras y concretas.

La planimetria propia elaborada por el autor para la exposicion de este trabajo es de un valor muy
elevado. La calidad de ésta, usando diversas fuentes, genera una informacion de base que es de gran
utilidad para cualquier investigaciéon y estudio posterior. De todos estos planos, hay uno de ellos
que destaca por la cantidad de informacion que transmite y su manera de sintetizar informacion.
Se trata del plano a la izquierda. En él, se recogen los principales ejes dinamicos del territorio,
corredores fluviales, caminos histéricos, para exponer posteriormente los elementos patrimoniales
mas importantes desglosados por categorias.

Es por esto, por lo que la lectura del trabajo ha sido muy interesante, proporcionando una gran
cantidad de informacién, sobre todo a la hora de ubicar elementos pertenecientes a esta red
interior de paisajes de interés.

v

L8 @ SR M TR G
La Vega Central y la caracterizacién de las Huertas Occiden
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‘Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Granada
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1 2,

Esquemas generales del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Granada, Ayuntamiento de Granada, 2012.
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Este plan, iniciado por el Ayuntamiento de Granada, se basa en la eficiencia, el respeto
medioambiental, la accesibilidad y la calidad de vida ciudadana. El propésito principal del mismo es
el de establecer un nuevo marco de relaciones entre peatones, bicicletas, vehiculos y transporte
publico. El ayuntamiento conoce lo ambicioso que es el plan, que tratara de reorganizar la actual
jerarquizacion del espacio viario.

Mediante un proceso deductivo que analiza, diagnostica y propone alternativas, por ese orden, el
plan se descompone en tres tomos que recogen la variedad de informacion previa e intervenciones
ideales seglin las caracteristicas de la zona. Los objetivos autoimpuestos por la institucion priorizan
el factor de lograr un modelo de ciudad capaz de conciliar las necesidades de transporte y movilidad,
al mismo tiempo que se tiene en cuenta las de accesibilidad de vecinos y visitantes. Este aspecto,
aparentemente normativo, es de vital importancia en el ambito al que se refiere el trabajo. Sobre
todo, el hecho de facilitar la transicion hacia la intermodalidad y los desplazamientos diarios entre
municipios-capital, destacando la ampliacién de alternativas para realizarlos.

El diagnéstico muestra las carencias que existen en el actual modelo en lo que concierne a transporte
publico, itinerarios a pie y en bicicleta, calidad ambiental, seguridad vial. Ademas, también se centra
en aspectos previamente comentados en este trabajo como la conexién entre aglomeraciones del
area metropolitana o la eliminacion de las barreras arquitecténicas.

Lo mas interesante del plan se puede encontrar en los tomos de propuestas y plan de accion,

donde se especifica, seglin la zona analizada, las carencias de la misma y se aportan distintas posibles
soluciones que integren el area dentro del modelo de la red movil de la ciudad.

ANADA Proruesias v Puan pe Accion _ Car. 13

CORREDOR RADIAL NORTE DE ALMANJAYAR

PROYECTO URBANO

Extracto de las propuestas del PMUS. Alternativa de viario piblico
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El entorno de Granada es singular, como ya hemos visto anteriormente en el plano de Navarrete
o el de Dalmau, sus alrededores también forman parte de Granada. Este plano de Joaquin Bosque
Maurel, trata la importancia de la relacion entre Granada y los pueblos emplazados de manera
radial en torno a ella. Granada es el centro de este area metropolitana, y como tal asi parece
verse reflejado en la jerarquia del plano. Esta idea, servira de base para afrontar este capitulo,
donde abordaremos como se pueden efectuar esas interrelaciones lineales desde el nicleo hacia el
extremo, los ejes de nueva centralidad.

Para ello, hemos propuesto una serie de elementos cartograficos que recogen las singularidades
de los entornos habitables y el tipo de transicion que existe entre ellos en nuestro territorio de
estudio. Granada seguira siendo el foco principal del mismo, pero, aumentara la importancia de
aquello que ocurre mas alla de la capital. Recorriendo este territorio de cosas que es la Vega de
Granada, seremos capaces de analizar y determinar sus carencias, las limitaciones de este modelo
de ciudad compacta y delimitada por las infraestructuras, frente a las ventajas y la posibilidad
de efectuar un modelo horizontal de ciudad. Un sistema abierto que es, en realidad, un tejido
territorial con diversos focos centrales e interdependientes.

‘3 Rbabiarg@nde ; 4' g
> R - N
> A . 5
Ul \Gatfiala Chica\ //

A~V

(il =/ w /ﬁ?/ﬁ(‘e\\\}},//ﬁ Eale \/i

K\ / M@/? ,'/( /7 {\ {\T\ a
= ,\.{-‘ o/ /{{/2(.,\6,}‘\% N
v

(@RS

N

2L WO

ESCALA

o £ 4 2 3 Km.

Emplazamiento de pueblos de Granada. Joaquin Bosque Maurel 1962
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Tal y como parece también en el plano de Bosque Maurel, laVega de Granada se forma a partir de
un valle delimitado por sistemas montafiosos. En este plano, se quiere evidenciar la posicion de los
condicionantes geograficos y topograficos que condicionan la formacion de los distintos nucleos
de poblacion reconocibles en el territorio. La ciudad se asienta de manera longitudinal a lo largo de
la falda oeste del Parque Natural de Sierra de Huétor y del Parque Nacional de Sierra Nevada. En
esta franja, estrecha pero alargada, se desarrolla el principal crecimiento del nicleo mas importante
del area.

Al otro lado, al oeste, Sierra Elvira al Norte y la zona elevada de la Malaha definen la abertura
aprovechable, en términos de productividad para agricultura o ganaderia, de los alrededores del
rio Genil. El aprovechamiento del agua que proviene de las elevaciones colindantes es crucial para
entender no sélo el valor productivo de laVega granadina, sino también para conseguir comprender
el alcance de la dimension cultural y patrimonial que supone.

Este plano sintetiza de manera sencilla lo que supone el suelo del ambito de estudio. En primer
lugar, las formaciones montahosas que delimitan en los bordes al mismo. En segundo lugar, el
area productiva regida por una red mallada de acequias que aprovechan la llegada de agua desde
estas cumbres. Finalmente, el espacio construido, que casi se mimetiza con el espacio entre ambas
orografias. Consolidando el crecimiento urbano entre esos limites con la productividad y con la
altura de la montanfa.

En el centro, se aprecia el vacio que supone Granada, el crecimiento hacia Cenes de la Vega hacia
el sur y en direccion a Peligros hacia el norte. Al mismo tiempo, entre los rios Dilar y Monachil
aparece otro gran vacio, el que suponen los nucleos urbanos de Armilla, Churriana y las Gabias
junto a la base militar; ademas de la expansion de la corona urbana sur entre Huétor Vega y Ogijares
a las faldas de CumbresVerdes. También las pequefas agrupaciones en el corazon de laVega Central,
ya préximo a Santa Fe, que son lasVegas del Genil El tltimo crecimiento se sitda al norte, este quiza
un poco mas difuso en este plano, pues supone un triangulo que recoge en su interior el espacio
reconocido como Vega Norte, bajo Sierra Elvira, Atarfe, Albolote y Maracena.

Asi es Granada, una ciudad entre Vega y Sierra, éste es el habitat territorial del que disponemos.

57



_km Infraestructuras presentes en la movilidad regional. Granada, territorio

hdbitat urbano
la ciudad compacta y dispersa

58

Frente a todo lo que hablabamos antes, el negativo. Este plano expresa el suelo consolidado
que conforman el conjunto de municipios del area metropolitana de Granada. Para tratar de
comprenderlo, hay que tener en cuenta una serie de consideraciones que son interesantes.

Como ya hemos tratado previamente, la realizacion del trazado de la A-44 ha contribuido
enormemente al desarrollo de esta expansion longitudinal norte-sur de la ciudad. Hoy en dia, la
primera circunvalacion, llamada GR-30, se ha quedado obsoleta y por eso se planed en su momento
la construccion de una segunda radial metropolitana. Es el caso de la nueva A-44, que pretende ser
un elemento descongestionador de trafico y que aleje de las proximidades de Granada todos los
desplazamientos de paso.

La manera de unir estos nucleos urbanos, mediante una red de infraestructura viaria o ferroviaria,
o la manera de extenderse que tienen, induce a pensar que la traza de estas autovias y carreteras
tendra mucho que ver en el desarrollo del territorio. Mientras que el borde limite de la ciudad con
la sierra al este parece inexpugnable, si es cierto que desde los Planes de Ordenacion del Territorio
de la aglomeracion Urbana de Granada (POTAUG) si que se cuestiona mas la autoridad de los
vacios existentes en el margen oeste de la capital.

Muchos de estos ejes de extension son de interés metropolitano pues van desde el centro de
Granada hasta el extremo de laVega, y viceversa.A lo largo de su longitud varian en seccion, altura
e incluso tipologia. Es en este punto donde debemos cuestionar la capacidad de tales ejes para
gestionar el movimiento de personas y bienes a lo largo del area metropolitana. Repensando la
manera en la cual se efecttian tales desplazamientos y la posibilidad de incorporar usos interesantes
que vinculen el eje al modelo horizontal, tejiendo asi ciudad y territorio.

También se une al ambito de interés la relacion de los ejes urbanos y los contactos entre ellos
mismos. El tamano de este tipo de infraestructuras requiere de mucho espacio para nudos y
conexiones entre las distintas vias.A continuacion procederemos a analizar su relevancia, formacion
y posicién en el panorama metropolitano.
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La ciudad tradicionalmente siempre se ha ayudado de los factores naturales que favorecen a su
desarrollo, apoyarse en rios, colinas, valles, lagos o el mar siempre ha sido una condicion decisiva a
la hora de decidir un emplazamiento en cuestion para asentarse. Granada siempre ha privilegiado
la posicion defensiva que le otorgaba la situacion a los pies de Sierra Nevada, que la guarecia por la
retaguardia, y le permitia mirar hacia el vasto terreno que es la Vega.

Una de las caracteristicas singulares de Granada es que su condicion de ciudad alargada implica su
contacto a lo largo de una gran superficie por dos de sus lados. Esta longitudinalidad la corroboran
los cauces de los principales rios de la ciudad, que la atraviesan de este a oeste para acabar llegando
a laVega. Esta caracteristica también se entiende por el sistema montafioso que deja a su espalda la
ciudad, y configura una serie de entradas naturales de estos corredores vegetales.

Granada ha gestionado de manera dudosa el contacto de la trama urbana con estas infiltraciones
naturales, de hecho, el rio Beiro, en mayor medida, y el rio Darro, pasan casi desapercibidos a ojos
del habitante de la ciudad. mientras que el Genil y el rio Monachil si que tienen cierta importancia
en la vida publica.

La ordenacion de sistemas generales debe prestar atencion a las previsiones de crecimiento y
de conservacion de los espacios naturales. Por ello, es crucial procurar la continuidad de estos
corredores naturales, que junto a la red de parques urbanos y periurbanos podran generar un
conjunto de zonas verdes que apoyen las necesidades de espacios libres de la poblacién del area
metropolitana.

Es evidente que se necesita procurar que el contacto de la trama urbana con estos corredores
verdes sea un punto importante, sino el que mas de la futura Granada. De este modo, la transicion
territorial estara atenta a la magnitud de las infraestructuras y a la magnitud de lo natural, e intentar
conseguir una simbiosis entre ambos elementos podra conducir hacia el desarrollo sostenible que
se tiene como objetivo para 2030 en adelante.
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En este plano se recogen los principales ejes de crecimiento del ambito metropolitano. Podemos
percibir la “magnitud de las infraestructuras” , el gran tamano de la red viaria que comprende desde
el centro urbano, pasando por las tres rondas granadinas, hasta los extremos de la Vega.

En primer lugar, la corona de Camino de Ronda, hoy en dia completamente introducida dentro de
la trama urbana de la ciudad. Este caso es solo un ejemplo de como el crecimiento de la ciudad
ha sido capaz de absorber una infraestructura que anteriormente quedaba en su periferia. Es un
caso que guarda similitudes con el segundo anillo, la primera circunvalacién y actual GR-30. La
ciudad ha ido creciendo hasta colmatar el espacio casi al maximo que quedaba entre ella y esta
barrera infraestructural. No obstante, el crecimiento no se ha seguido produciendo mas alla de
estos limites, al menos no de la misma forma de la que se ha hecho “intramuros”. En este aspecto
si se aprecia la importancia de esta via como frontera rigida de dos mundos que pertenecen a
dos ordenes completamente distintos, el urbano y el rural. Finalmente, la ejecucion de la segunda
circunvalacion, que cruza la Vega Central por la mitad, es una infraestructura que se desdobla a la
salida y a la entrada de este marco metropolitano, evitando la acumulacion de trafico en la GR-30
y los ejes que la atraviesan.

La calidad urbana de este tipo de vias es nula, son autovias que responden a la necesidad de efectuar
desplazamientos a gran velocidad, mas alla del ambito comprendido por el drea metropolitana
de Granada. Por ello, en este plano se destacan la transversalidad de ejes que podrian promover
alternativas de movilidad, costuras desde el interior del territorio para coser la gran cicatriz que
suponen estas vias de gran velocidad.

Mas adelante,procederemos a analizar la capacidad o no de estos ejes de convertirse en catalizadores

del desarrollo metropolitano horizontal de la ciudad. Atendiendo a su tipo de seccion, tejidos que
cruzan o tocan, sistemas generales implicados de interés publico, usos afines...
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eje metropolitano 1.

N1. El Chaparral

N2. Nudo A-92 + GR-30

N3. Albolote - Monteluz

NA4. Poligono industrial Juncaril - Peligros
N5. Poligono industrial Asegra

Potencial operacién de conexién
metropolitana
N6. Av. Juan Pablo Il - Maracena - Parquel
Granaita

Espacio de cruce y programa de conexién

N7. Av. Juan Pablo Il - Av. Luis Mirandd
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Davalos

Este eje metropolitano es la entrada norte de la ciudad. Como ya hemos explicado anteriormente,
la consolidacion del cruce entre la A-44 y la A-92, ha generado que la economia industrial florezca
en esta zona y el desarrollo de zonas comerciales e industriales es notable. En él abunda el trafico
y aporta una imagen industrial evidente de la propia entrada de la ciudad.

De momento, la consolidacion urbana del eje en sus laterales esta limitada por la preservacion
de dos espacios transversales libres de interés para la aglomeracion, que coinciden con los pasos
de los arroyos del Juncaril y el Barranquillo. Este eje corta la continuidad del tejido construido y
denota la necesidad de aportar un sistema general de espacios libres en la zona norte de la ciudad.
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N-432
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eje metropolitano 2.

N1. Nudo A-92 + N-432
N2. Nudo A-44 + N-432
N3. Bobadilla-Maracena
Potencial operacién de conexién

metropolitana

N4. GR-30 - Av. Andalucia - Bobadilla
Espacio de cruce y programa de conexién

N5. Av. Andalucia - Linea de Ferrocarril

Né. Entrada Santa Fe

N7. Tinel Santa Fe - A-92G

N8, N9. Nudo A-44 - A-92G
Intercambiador  metropolitano  de  ciertdl

importancia

N10. A-92G - Bobadilla

RN

FFCC

Camino de Ronda

Estos ejes metropolitanos son los encargados de distribuir el trafico entre las grandes autovias
norte-sur y este oeste, alrededor de la capital. Distinguimos dos ejes en uno, puesto que son
ambos complementarios y se bifurcan a partir de cierto punto, otorgando un caracter de unidad al
adentrarse en la ciudad por la Av. de Andalucia.

Es importante distinguir uno del otro, puesto que responden a 6rdenes diferentes, mientras que el
de la A-92G es de un caracter mas dinamico, de transicion hacia la A-92 en direccion a Malaga. El
eje de la N-432 tiene muchas mas interrupciones. Su proximidad a las vias del tren, a numerosas
poblaciones o a antiguas fabricas azucareras, lo hace muy interesante en cuanto al tipo de tejido que
se propone. En la actualidad este eje se ha consolidado como otro de los principales crecimientos
industriales del area metropolitana, consolidando casi en su totalidad el perimetro del mismo.

Se aprecia con claridad como a raiz de esta expansion, la Vega ha quedado fragmentada por esta

cicatriz infraestructural. Sera objeto del trabajo el estudio de las posibles oportunidades de volver
a ligar ambos paisajes, formalizando un territorio comun.
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GR:30

_-Purchil

eje metropolitano 3.

N1. GR-3304 - Purchil - Belicena

N2. Paso elevado: Camino de Purchil - Pasaje]
de San José

N3. Camino de Churriana - Pasaje de San
José
Espacio de cruce y programa de conexién

N4. Nudo A-338 - GR3303
N5. Nudo entradas Churriana - Céllar Vega

N6. Camino de Churriana - Camino de

N7. Bifurcacién Camino de Camaura -
Camino de Purchil

N8 Nudo GR-30 - Camino de Purchil - Av.
IMéndez Nifez

Intercambiador  metropolitano  de  cierta
importancia

e
\\ Camino de Ronda

GR-30

Estos ejes metropolitanos hacen de conectores entre Granada y las poblaciones de Vegas del Genil,
Cdllar, Ambroz, Belicena, Purchil... Son redes de caminos que se han ido adaptando a la necesidad
del trafico y que carecen de ese caracter de cicatriz que si se le puede ver a las autovias de
alrededor. Podemos distinguir entre dos ejes, que se cruzan en aspa sobre el rio Genil: Camino de
Churriana y Pasaje de San José.

Responden a caracteristicas similares, si bien, el Pasaje de San José es de un orden superior,
pertenece a la red de carreteras nacionales. El tratamiento de ambos ejes es bastante distinto al
del resto de ejes metropolitanos estudiados, y hacen percibir el paisaje de laVega Central como el
principal protagonista.
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eje metropolitano 4.

N1. Nudo A-338 - GR3303
N2. Calle Poniente - Calle Real de Armilla

y N3. Nudo GR-30 - N-323a - Av. Fernando
2 / 2 7 ‘ de los Rios

) SmfirebRai " |ntercambiador  metropolitano de  ciertq
“ |importancia

N4. Rotonda Av. Fernando de los Rios -

Camino de Ronda - Paseo del Violdn W

N5. Nudo entrada Alhendin - GR-30
RO direccisn Jaén N6. N-323a - Av. de la Innovacién

N7. Nudo GR-30 - A-395

7/ Espacio de cruce y programa de conexién
N8 Nudo GR-30 - Camino de Purchil - Av.
IMéndez Nofez
.
N Z 7
T
il
V000
% % % 7
7 % f
00 20007,/
N /
Z Z Este eje metropolitano es el resultado de la mayor expansion lineal residencial de la periferia
7/ 7 P // /e Granadina.La culminacién del Parque Tecnologico de la Salud ha contribuido a afianzar la urbanizacion
en esta direccion. Hoy en dia, mas que vias interurbanas, son ya parte del panorama metropolitano
g s y del interior de estas aglomeraciones. Principalmente, Churriana de la Vega y Armilla son los dos
\ municipios que absorben dicho eje, de escala mas urbana.
|
7 La division en dos en su extremo suroeste se debe a la existencia de la Base Aérea de Armilla,
bifurcando asi este eje longitudinal en dos direcciones, Las Gabias y Alhendin. La amplia gama
de posibilidades viene al mismo tiempo determinada por la existencia de una linea de tranvia
/ que comunica el centro de Armilla con la capital, siguiendo la misma direccion, la proximidad de
// 7 fachadas construidas, la limitacion de velocidad existente y las adaptaciones a peatones.
/ 7

GR-30"direccién Moffit
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Camino de Ronda
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<N4. GR-3202 - Calle Via del Tranvia

eje metropolitano 5.

N1. Nudo A-395 - GR-3209 - Av. de lqg
Investigacion
Intercambiador  metropolitano  de  ciertdl
importancia

N2. Nudo A-395 - Carretera de la Zubia -
Calle de la Sultana

N3. Nudo A-395 - GR-3202 - Camino Baijo
de Huétor

Intercambiador  metropolitano  de  ciertdl
importancia

N5. Calle Via del Tranvia - Carretera de lq
Zubia - Camino de Géjar
Espacio de cruce y programa de conexién

N6. GR-3209 - Carretera de Ogfjares

N7. Nudo GR-3209 - Carretera de Armilla

La peculiaridad de este eje metropolitano es su forma, que se curva hasta cerrarse, formando un
anillo de conexién metropolitana. La necesidad de conectar los pueblos bajo Cumbres Verdes y
la parte sur de Granada capital provocaron la aparicion de las carreteras que atraviesan la Vega
Sur. Mientras tanto, la continua expansion de los municipios de Ogijares, La Zubia, Cajar y Huétor
Vega hacia necesario otro eje transversal que cruzase las distintas aglomeraciones.Asi, junto con el
tramo de la Primera Circunvalacion que hace de ronda por el perimetro sur de la capital, se genera
este trazado viario cerrado, con forma de anillo.

En esta ocasion podemos apreciar vias de todos los niveles, de alta velocidad, de conexion y escala
interurbana e incluso interiores, dentro de los propios nucleos urbanos. Este anillo casi delimita la
existencia de lo que actualmente se conoce como la Vega Sur, este fragmento de espacio agricola
totalmente separado del gran area central por Armilla, Churriana y la Base Aérea.

73



eje metropolitano 6.

N1. Nudo A-395 - Carrefera de la Sierra
Intercambiador  metropolitano  de  cierta
importancia

N2. Nudo A-395 - A-4026

|

A-395 Jaén-Motril

Como dltimo ejemplo de eje metropolitano se encuentra el de Cenes de laVega. Puede entenderse
la carretera (A-395), que lleva a Sierra Nevada, o la propia Carretera de la Sierra, que va atravesando
las pequenas poblaciones que se encuentran a orillas del Genil. La importancia de este eje es
meramente de conexion con las aglomeraciones mencionadas. En cambio, la red que conecta la
capital con Sierra Nevada es mucho mas transitada durante todo el ano.

Se trata de dos tipos de vias, una via interurbana de escala media, aquella que atraviesa Cenes de
laVega, Pinos Genil o Giiéjar Sierra, alternando el paisaje interior urbano y el de la ribera del rio;y
otra de caracter mas dinamico, que serpentea ascendiendo con destino a Pradollano. Esta Gltima, es
de orden metropolitano, y tiene una velocidad mayor.
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ambito de aplicacion
andlisis localizado

estrategias

Viviendas junto a zonas industriales de la Vega. Fuente Marina Abad

“Es tan necesario revertir el malestar vital que en tantas ocasiones genera la ciudad a unos ciudadanos
que se sienten indefensos para transformarla en ilusién compartida, la nueva utopia de vivir juntos. Aqui
todos los movimientos confluyen en una idea que, aunque tiene algunas décadas, parece que ha llegado el
momento de implementarla con dimensiones novedosas: la ciudad de los ciudadanos, y su reciente colofon
super atento a las necesidades diversas de las personas definido bajo el enunciado de la ciudad de los
cuidados.”

Juan Herreros. Articulo “Vivir juntos™

76

77



2

7 .

N //f///// .
7

X
"/Z/ .

Azucarera Nuestro Sefior de la Salud

% \
7

%,
o
%7
¢ Z://////////

Leyenda
# Suelo agricola protegido
78

= Sistema general de espacios libres
— Corredores fluviales

= Equipamientos perféricos de interés
== Linea de ferrocarril
— Red de carreteras
Complejos industriales en desuso
= Espacios aprovechables
= Espacios de oportunidad urbana
== Complejos industriales a reinsertar
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La eleccion de este eje metropolitano, que comunica Puerta Elvira con la Cementera de la Porla,
en Atarfe, no se hace de manera aleatoria, sino que desde el enfoque que se le da a este trabajo se
cree que es el que mas calidad y diversidad puede aportar al mismo. Multitud de investigaciones y
proyectos se han realizado en los Ultimos 20 afios sobre como se deberia reconsiderar la funcién
de ciertos elementos que hoy en dia parecen desvinculados del sistema lineal que se impone.
Ademas, comienzan a aparecer distintos usos, que germinan y dotan de manera espontinea a
algunos espacios de un ambiente inesperado y positivo para el desarrollo de la urbanidad.

En este capitulo, nos detendremos en el andlisis preciso y minucioso de algunos de esos puntos,
lugares de oportunidad que crean tejido urbano y cuya multifuncionalidad e interés cultural pueden
anadir potencia a la presencia de este eje metropolitano.

Como ya hemos comentado con anterioridad, en esta direccion existen ciertos lugares de
oportunidad que refuerzan la idea de la existencia de un eje metropolitano, conjuntamente con la
aparicion de diversos centros de urbanidad a lo largo del mismo. A continuacién se trataran y se
analizaran estos espacios, por separado, y poniéndolos en valor respecto a la importancia global
que tendria dentro del eje y de la red metropolitana. También se incluiran secciones, imagenes y
volumetrias representativas que recojan las caracteristicas elementales de estos lugares.

Para seguir un orden coherente, se ha producido desde el interior de la Capital hacia el exterior. De
este modo se ira viendo la implicacién y la proximidad urbana con Granada que cada uno de estos
espacios posee. Los elementos comunes que conforman la linealidad son la linea de ferrocarril y la
carretera N-432. La finalidad de esto es entender como se suceden en linea diversos espacios de
oportunidad que pueden aportar mucho en una estrategia metropolitana horizontal en términos
de urbanidad. De este modo, éstos serian los ejes vertebradores del corredor metropolitano,
que es atravesado por otros elementos del paisaje: carreteras, acequias, aglomeraciones urbanas e
industriales.

Estos espacios urbanos a analizar estan comprendidos dentro de un amplio abanico de alternativas.
Desde grandes nudos infraestructurales pasando por pasos de nivel, zonas consolidadas sin uso
aparente o aquellas afectadas por la especulacion tras la construccion de la segunda circunvalacion.
Si bien es cierto que algunas areas ya tienen un uso alternativo asignado, como podria ser el caso
del solar del Cortijo del Conde, donde se celebran grandes eventos y espectaculos musicales como
el Granada Sound, pero otras muchas estan abandonadas a su suerte aunque dispongan de un
gran potencial. Por ejemplo, encontramos casos como la ya muy conocida Azucarera de San Isidro,
que se ha visto estudiada al detalle por muchos arquitectos y urbanistas en Granada, intentando
otorgarle una posicion privilegiada, que le pertenece, en el sistema metropolitano de desarrollo
futuro.
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El principal objetivo que nos imponemos a la hora de realizar el trabajo es el de resolver las
principales encrucijadas de urbanidad en el territorio, a escala urbana y arquitectoénica. Por lo tanto,
nos centraremos en analizar las posibilidades urbanas de ciertos espacios, al mismo tiempo que su
innovacion y aporte arquitecténico al modelo metropolitano.

El eje de estudio, es el comprendido entre las lineas de ferrocarril y la carretera nacional N-432.
Segun el tramo, el espacio entre ambas infraestructuras es mayor o menor, pudiendo albergar desde
un par de metros en algunos casos a otros donde en ese margen de espacio se desarrolla hasta
un conjunto industrial. No obstante, el grueso y las zonas de mayor interés son aquellas que se
encuentran bordeando alguna de las dos redes, al norte o al sur de esta linea infraestructural. En este
campo es donde debemos introducir las variantes principales desde las cuales podemos integrar
distintos tipos de paisajes y trazados, naturales y urbanos. Como parte del analisis localizado hemos
seleccionado dos encuadres de |x| km, Bobadilla y Mercagranada, expuestos y descritos en las
siguientes paginas.

Dicho esto, en los siguientes apartados, estudiaremos las posibilidades de estos espacios y
plantearemos propuestas de ordenacion urbana y arquitectonica. Siguiendo esquemas de la
metropolis horizontal o del desarrollo metropolitano de ciudades de referencia atenderemos
a algunos puntos en cuestion que también desarrollaremos mas adelante, agrupandolos en tres
grandes bloques:

- Cuidado y ordenacién acorde a la importancia del planeamiento de los bordes metropolitanos de
la GR-30. Otorgar calidad estética y multifuncional a los espacios obsoletos de la periferia

- Red territorial de movilidad alternativa. Intercambiadores de transporte, estaciones modales
ligeras y transicion hacia una movilidad sostenible e inclusiva en el modelo territorial

- Integracion de las cosas urbanas en un tejido territorial que muestre la identidad del mismo



ambito de aplicacion

andlisis localizado
estrategias

El origen de esta barriada obrera, edificada junto a la carretera de Malaga, en los antiguos pagos
de Fatinafar y del Tercio, se ve vinculado a la construccion de la fabrica de San Isidro, que comenzé
en 1900. En su origen, las primeras viviendas se edificaron para los empleados de la fabrica y se
encontraban en hilera junto a uno de los almacenes. La agrupacion que hoy conforma el nicleo
tradicional de la poblacién es de un origen posterior, en torno a 1943, cuando el Centro de
Fermentacion de Tabacos edifica en torno a la actual Plaza del Tabaco unas 50 viviendas para sus
empleados.Estos trabajadores fueron adquiriendo paulatinamente la propiedad de las viviendas que
en su origen alquilaban, otorgandole al barrio ese caracter social que hasta ahora perdura.

En estas fechas llegd también la construccion de veinte nuevas casas en el pago de Fatinafar,
alrededor de tres calles de nueva apertura junto al Hotel Camino de Granada. La trama urbana
del barrio alrededor del nucleo principal, Plaza del Tabaco, se formaliza con calles paralelas, calles
Semillero, Secaderos y Cana, que van de la carretera de Malaga hasta la carretera GR-3418, via por
la que discurre la Acequia Gorda.

Sus caracteristicas esenciales siempre han sido su condicion aislada respecto a la ciudad, al
mismo tiempo que mantenia contacto directo con el espacio agrario, conformando una pequena
aglomeracion urbana cuya mezcla de usos recorre desde el industrial, el residencial y el agricola.
En su origen, el barrio carece de otros equipamientos como puedan ser una escuela o un centro
médico, pero desde que surgiera hace ya dos décadas la asociacién de vecinos San Isidro-Bobadilla,
reclaman mayores prestaciones publicas en forma de servicios basicos. Ademas, destacan en su
entorno la presencia del poligono industrial de Fatinafar, con grandes espacios preparados para la
construccion de naves industriales, al norte de la linea de ferrocarril.

El valor patrimonial que reside en este conjunto histérico es enorme, y a pesar de encontrarse
en situacion de abandono, se puede aln contemplar su unidad espacial y constructiva. La notable
dimension arquitectonica y funcional del complejo industrial no pasa desapercibida para numerosos
ingenieros y arquitectos, que siempre han mostrado interés en volver a introducirla dentro del
panorama metropolitano de la ciudad, ya que forma parte de la identidad y la historia de Granada.

La singularidad del terreno y su posicion limitrofe en el municipio ha hecho que los redactores
del PGOU de Granada crean conveniente aceptar la propia manzana de la fabrica como un suelo
cuyo fin seria la multiplicidad de usos que puedan otorgarle el valor de hito, que debe poseer en un
marco territorial de Granada y sus alrededores.
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caso de estudio
Bobadilla
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Volumetria de conjunto. Descripcién general existente de Bobadilla, barrio
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Aglomeracién residencial Bobadilla

85

Tipo residencial-industrial I:

Entorno  urbanizado  consolidado  con
mezcla de usos. Principalmente destacan
la proximidad de viviendas unifamiliares
pareadas y grandes naves industriales.

La presencia del hotel Camino de Granada
y de un pequeno parque urbano es lo Unico
que hace variar el patréon ortogonal impuesto.

Tipo residencial:

Aglomeraciéon a partir de viviendas
unifamiliares adosadas que colmatan la
manzana y de otras manzanas que poseen
espacios libres y parques urbanos.

Arquitectura de estilo tradicional y reservas
de espacio, ya consolidado, para el futuro
crecimiento de la poblacion.



Fdbrica azucarera de San Isidro

Zonas industriales sectorizadas
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Complejo industrial abandonado:

La fabrica azucarera de San Isidro se
encuentra en desuso y ha sido objeto de
numerosos proyectos para incorporarla a
la red metropolitana. Se considera un bien
de interés cultural de un altisimo valor, y
por tanto la reintroduccion de su area en el
espacio libre es de vital importancia.

Zona industrial sectorizada:

Espacio consolidado sin construir en su gran
mayoria. Predominan los solares preparados
para levantar naves industriales y también se
pueden ver algunos cortijos.

Actualmente solo se utilizan los viales,
relativamente grandes si se tiene en cuenta la
ausencia de construcciones alrededor.

Nuevas vivendas junto a terrenos agricolas

La Acequia Gorda a su paso por la Vega
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Periferia de la aglomeracion:

En el extremo este, donde se acaba el espacio
consolidado de la barriada de Bobadilla,
comienzan algunos terrenos agricolas de
tamano medio. Su extension alcanza hasta
la autovia A-92G, donde se interrumpen
totalmente .

Zona agricola:

La Acequia Gorda discurre hasta Bobadilla
surcando la Vega Central, donde bana
distintas areas agricolas de mayor tamano,
conformando éstas el grueso del mayor
fragmento de vega.



El objeto singular principal de este sector estudiado es la Fabrica de Nuestra Sefiora de las Angustias,
que fue la tercera azucarera creada en la Vega de Granada (1888) y una de las once adquiridas y
cerradas por la Sociedad General Azucarera a principios del siglo XX. Fue cerrada a principios
de siglo XX por la SGAE y sus instalaciones se convirtieron en un centro de fermentacion de
tabaco en 1925. Sin embargo, no fue hasta 1942 cuando la planta empezd a ser productiva en
términos industriales. Se habilitaron laboratorios, oficinas, patios, talleres, un local para museo,
capilla, viviendas y despachos (Sanchez, 2009). Durante los primeros anos de la década de 1940, el
SNCFT determind la redaccion de un proyecto para construir viviendas protegidas para empleados
y obreros en los terrenos anejos al recinto tabaquero emplazados en la barriada de Bobadilla. A
partir de 1987, la fabrica pasé a depender de la Compaiiia Espafnola de Tabaco en Rama, Sociedad
Anénima (CETARSA), organismo recién creado para la adquisicion y transformacion de tabaco. Por
entonces, llegd a tener una plantilla proxima a los seis mil trabajadores, sirviendo como soporte
a un importante colectivo del sector agrario comarcal, al que compraba la materia prima de sus
plantaciones tabaqueras.

En marzo de 2002 la fabrica entré en crisis tras reestructurar el sector tabaquero nacional en favor
de la comunidad de Extremadura. Finalmente la fabrica cerraria en 2003. El paso del tiempo ha
afectado negativamente a la totalidad del conjunto industria, hasta el punto de ver demolida gran
parte de las construcciones e incluso urbanizado y parcelado parte de su recinto original.

El recinto fabril hoy ha perdido casi todas sus conexiones con el espacio agrario. Se encuentra
limitrofe con el Parque Industrial de Mercagranada, con un entorno ocupado por suelo y naves
industriales. El Unico elemento visible del antiguo espacio agrario es la Acequia Gorda del Genil,
que discurre al descubierto por el Camino de Enmedio, en la trasera norte de la fabrica. Los valores
arquitecténicos del conjunto en este entorno evocan el pasado de una agroindustria presente en
la comarca.

El Plan General de Ordenacion Urbana de Granada aprobado en 2001 ha mantenido el uso
industrial del solar donde estuvieron la Azucarera de Ntra. Senora de las Angustias y el Centro de
Fermentacién del Tabaco (luego Cetarsa). Con el desmantelamiento de la fabrica, se permitié la
introduccion de nuevos viales y espacios verdes. Los usos previstos por el Plan Parcial y Especial
para los terrenos de Cetarsa son: industrial, para la zona de naves, y terciario, para las oficinas de
la tabaquera. No obstante, dentro del Plan Especial del poligono industrial se plantea la posibilidad
de introducir también usos terciarios pormenorizados como comercio vinculado a la actividad
del parque, centro de exposicion, venta y divulgacion colectiva de productos y actividades, bares,
restaurantes y alojamientos.
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Volumetria de conjunto. Descripcién general existente de Mercagranada, poligono industrial

caso de estudio
Mercagranada

89



Entorno construido a partir de naves

Tipo industrial I:
industriales.

las grandes

Destacan

dimensiones de los perfiles viarios, ademas
de aparcamientos, donde los camiones cargan

y descargan mercancia.
La cercania a la N-432 favorece este tipo

de transito alejado de las grandes vias

metropolitanas.

Aglomeracién industrial Mercagranada. Tipo 1

que ya esta sectorizada, entre ellas, destaca
la fabrica abandonada de la Azucarera de

encuentra una gran parte de uso industrial
las Angustias,

Dentro del espacio todavia por construir, se

Complejo industrial abandonado:

cuyas oportunidades a nivel

patrimonial y de usos son bastante amplias.

Parte de |OS naves obcndonodas de |Cl azucarera
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Periferia industrial

Usos alternativos dentro de la predominante industrial
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Periferia industrial:

Entorno no urbanizado comprendido entre
la carretera nacional N-432 y la Primera
Circunvalacion de Granada. De momento de
uso futuro por determinar y manteniendo su
funcion agricola.

Zona industrial sectorizada:

Dentro del area que ya se encuentra
sectorizada encontramos este punto singular,
de dos manzanas con usos temporales. La
primera es un pequeno parque que se adosa
al uso principal de la segunda manzana,
multifuncional.

Esta manzana se utiliza principalmente para
alojar diversos eventos musicales al aire libre
como el Granada Sound.
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Vias del ferrocarri

Zona agricola

Vias de ferrocarril:

Este area multifuncional de la que previamente
hablabamos se encuentra proxima a las vias
del ferrocarril, sélamente separado por una
pequena carretera que comunica el perimetro
industrial de Mercagranada con el resto.

Zona agricola:

Campos agricolas surcados por diversas
acequias de importancia dentro del sistema
general de la red hidraulica artificial de laVega
central. Predominan los campos de cereales
como el trigo y la avena.



ambito de aplicacion

andlisis localizado
estrategias

Para este Gltimo apartado de este capitulo vamos a enumerar una serie de estrategias de intervencion,
y la alternativa proyectual que se deriva de ellas. Para ello, habra que prestar especial atencion a las
necesidades de las personas, los usos a incluir y, por supuesto, al paisaje metropolitano.

Desde el principio de este trabajo, se busca provocar con la idea de ciudad abierta, que no se
entienda como una entidad cerrada, o en este caso, como una suma de elementos cerrados en si.
La ciudad abierta y horizontal es propicia para el intercambio, para el movimiento, para habitarla.
Los bordes urbanos pierden su condicion de periferia y se convierten en nuevos centros de
urbanidad, puesto que poseen el privilegio de estar en el punto de contacto entre aglomeraciones.
La proposicion que se hace desde este trabajo es la de vincular la ciudad al territorio, con el fin
de habitarlo, no de mantenerse enclaustrado en el interior de los limites establecidos urbanos,
sobreviviendo, se trata de vivir el espacio.

Tras el andlisis tipologico, funcional y formal de algunos de los puntos mas sugerentes de nuestro
eje metropolitano de estudio ahora debemos proceder con el siguiente paso. Se trata de plantear
una estrategia de intervencion general, pero al mismo tiempo atenta a la casuistica y singularidad
de los distintos puntos donde se prevé elaborar cualquier propuesta.

Estos principios generales van a defender las oportunidades de cada uno de los espacios, al mismo
tiempo que potencian sus posibilidades en un futuro desarrollo. Este eje de estudio no deja de
ser un corredor metropolitano que agrupa diferentes modelos de movilidad, usos y paisajes, sera
a través del trabajo de su transversalidad como conseguiremos proponer un modelo ciudad-
territorio que optimice sus posibilidades.Vamos a realizarlo a través del uso de proyectos urbanos
de referencia y de volumetrias esquematicas que recogen las variables funcionales abstractas de lo
anteriormente analizado.

- Proteccion de los ecosistemas naturales y bienes de interés cultural.

- Desarrollo sostenible de la aglomeracion urbana en el entorno natural.

-Aprovechar la fuerza social y urbana de la red vertebradora de espacios publicos.

- Promover la regeneracion, rehabilitacion y renovacion de los tejidos urbanos existentes.
- Potenciar la cohesion social y participacion ciudadana en la toma de decisiones.

- Proponer un modelo de movilidad sostenible, basado en la proximidad y en los desplazamientos
peatonales.

-Mejorar la eficiencia del metabolismo urbano, minimizar el consumo de recursos y la produccion
de residuos.

Para ello vamos a diferenciar entre tres procedimientos estratégicos: espacios naturales, ejes civicos
y tramas productivas.
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Vista de Sierra Nevada a través de un secadero de tabaco. Fuente Marina Abad

“Es normal preguntarse por qué existen normas para repartir mercancia o abrir mercados y no estén
regulados, ni debatidos, los derechos como poder beber agua gratuita en el espacio publico, divertirse sin
correr riesgos o siestear en un banco. Nuestra normativa permite dejar los vehiculos aparcados en las
calles, pero no los sofds o los juguetes. Es decir,damos por hecho que el espacio reservado al coche es una
prioridad para las urbes.”

Izaskun Chinchilla. “La ciudad de los cuidados”
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Este tipo de estrategia engloba actuaciones en espacios verdes y de condicion natural. El objetivo
principal es trabajar en la transicion entre estos espacios naturales y otro tipo de tejidos. Esta
transicién tiene una importantisima componente paisajistica, al mismo tiempo que atiende factores
de productividad, cercania y ocio, mas propios de la relacion con la habitabilidad que se le intenta
otorgar al espacio urbano adyacente. Es decir, la reordenacién de estos espacios naturales va a
contribuir de manera positiva a la hora de entender la vida humana en la ciudad.

Es de sobra conocido que las ciudades tienden a extenderse (Batllé, 2012), por eso hay que
encontrar los espacios intersticiales entre municipios y tipos de tejidos, donde abundan estos
puntos de oportunidad. Con el fin de contribuir a mejorar la relacion peatonal entre municipios
y la capital, una proposicion de ciudad biofilica, saludable, con menos contaminacién y siempre
accesible. La posibilidad de dotar a la red urbana de una serie de conexiones peatonales, ajenas a
la velocidad del vehiculo motorizado es una premisa desde el principio, resolviendo una apuesta
por la movilidad blanda y los itinerarios culturales que se ligan con el sistema de espacios libres
metropolitano.

Para ello, como veremos mas adelante, es importante que esta red de movilidad una y fomente
relaciones y no se limite a existir. De esta manera, se hace vital la introduccién en el sistema Util,
sobre todo en términos de aprovechamiento humano, aunque sea como espacio libre urbano,
secaderos de tabaco o instalaciones azucareras abandonados, que se puedan mostrar al publico.
El hecho de relacionar los recorridos a pie con elementos de interés cultural y patrimonial y con
espacios de interés paisajistico es el que hara que funcione como alternativa de ocio urbana, al
mismo tiempo que acttia como catalizador de comunidades y contribuye al crecimiento de la oferta
interior metropolitana.

“El desarrollo de la propuesta radica en entender el rio desde dos puntos de vista que se complementan
totalmente: el rio como un ente vivo y cambiante, lleno de vida y espacio natural con su propia dindmica y
funcionamiento.Y el rio como un espacio verde y de ocio periurbano, que sea un lugar de disfrute para los
ciudadanos, respetando el medio donde se encuentra.”

Enric Batllé. “Recuperacién del espacio fluvial del rio Llobregat”
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Recuperacién del espacio fluvial del rio Liobregat. Fuente Batllé i Roig arquitectos
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Reintroducir elementos de potencial ecoldgico para la comunidad:
Sin desvincular la Vega de su uso productivo, pero recuperando la diversidad de antano.
Reincorporando especies como viias, almendros e higueras que cada vez se ven menos,
en contraposicion a todo tipo de cereales, como el trigo, cebada o avena, que cada vez
abundan mas.

Introducir nuevas espacios de recreo:
Aportar en zonas libres equipamientos y nuevos usos que permitan a la gente desarrollar
diferentes actividades de ocio, ejercicio o de caracter cultural.

Producir una infraestructura verde de fuerza:
Estructura de espacios verdes conectada para personas y también especies animales, que
se apoye en una red de caminos que permita la movilidad blanda.

Decentralizar el sistema de gestion de agua:
Construcciones repartidas que permitan gestionar la recogida de agua y procesarla para
que complemente el riego de espacios publicos.

Incluir zonas productivas agricolas gestionadas por la comunidad:
Campos de cultivo o huertos urbanos que pueden ser controlados por residentes y de
uso propio o para comercio local y de proximidad

Realzar el valor del patrimonio cultural y paisajistico:
Incoporporacién de estas areas a un sistema de ocio mediante la proposicion de actividades
y eventos que las hagan participes, retomando una narrativa que recoja su valor cultural
e historico.

Condiciones de actuacién

Esquema de composicién de usos local
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Q.

o [~
Eles civices

Este punto estratégico esta principalmente basado sobre y alrededor de los espacios publicos
urbanos. El objetivo fundamental es el de conseguir correlacion espacial y una urbanidad de calidad,
generando areas de coherencia urbanistica.A través de la idea de proporcionar continuidad es como
se suele afrontar este reto. Se introducen especies vegetales en los espacios publicos, aportando
una nociodn de red verde;y se ubican actividades de interés publico cercanas y relacionadas con la
funcion de las plantas bajas de los edificios, devolviendo asi el interés de la poblacién a habitar la

calle.

Al conectar mediante un sistema de continuos espacios publicos que favorecen la interaccion
humana con el entorno, la ciudad teje su trama y se ve mejorada la peatonalidad. No obstante, es
importante reforzar este dinamismo de a pie con una importante infraestructura de transporte
publico o de métodos de transporte alternativos, como la bicicleta o el patinete eléctrico. El hecho
de proponer actividades en las zonas de conexion de movilidad potencia la idea de sostenibilidad

que surge de la estrategia.

Desarrollando la actividad en torno a ejes y avenidas con especial atraccién urbana se generan
centralidades locales que serviran de estimulo, mejorando las condiciones de habitabilidad del
area en cuestion. También sera interesante estudiar el grado de esponjamiento de ciertos tejidos
urbanos, la variedad de densidad segln la tipologia edificada y algunos otros aspectos que afectan
directamente las caracteristicas de la zona analizada.

“Norreport Station solia ser un lugar caético, una isla rodeada de trdfico y aislada del resto de la ciudad,
un nudo urbano donde los peatones tenian que esperar pacientemente a que los vehiculos pasaran.Ahora
funciona como una gran plaza publica, donde los peatones han reclamado su prioridad y los vehiculos han
de tomar otras rutas.”

Dan Stubbergaard. “Public infrastructure is public space”
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Aumentar la densidad residencial:
Construcciéon de nuevos conjuntos residenciales en suelos reservados para ello, ademas
del crecimiento del tejido ya existente, aumentando la intensidad del dia a dia del lugar.

Introducir nuevos usos en las plantas bajas que interactlen con el espacio publico:
Serie de usos que establezcan una relacion de cercaniay proximidad entre edificios y espacio
publico, principalmente a través de la cota publica, proporcionando un enriquecimiento de
la actividad urbana.

Proporcionar continuidad y calidad espacial:
Asegurar el mayor grado de continuidad que se pueda percibir desde el punto de vista
del peaton. Trabajar con las diferentes superficies del espacio publico, terminaciones y
pavimentos de plazas y calles.

Incorporar nuevas tipologias de vivienda:
Explotar las oportunidades dadas por el aumento de la poblacion y proponer sistemas
alternativos de organizacion familiar o zonas comunes.

Mejorar la conectividad urbana del area mediante el transporte publico activo:
Conectar el lugar de centralidad urbana con el resto de la ciudad a través del transporte
publico y de la creacion de una red de movilidad blanda.

Realzar el valor del patrimonio cultural y paisajistico:
La singularidad urbana, de aquellos espacios y actividades caracteristicas del lugar en
cuestion, debe recogerse mediante narrativas que se reflejen en los procesos constructivos
de la zona.

Condiciones de actuacién

Esquema de composicién de usos local
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Tramas precucivas

En este apartado trata sobre todo de areas industriales. El objetivo primordial es el de renovar el
trazado industrial, a través de la introduccion de otros usos productivos u otros usos generales que
aumenten la permeabilidad de un drea que suele ser percibida como hostil y aislada. La introduccion
de nuevas maneras de producir permite repensar el rol de la productividad en entornos urbanos,
dentro del contexto y las implicaciones que se pueden considerar en cuanto a eficiencia energética,
valores de produccion agricola... Es decir, se entiende que esta estrategia conlleva la implantacion
de un sistema simbidtico entre la totalidad del area urbana y el apoyo productivo.

Es asi como se “abre” un tipo de espacios que hasta ahora siempre ha permanecido herméticamente
cerrado. Gracias a la introduccion de actividades de economia circular; nuevos usos e interrelaciones
entre los usos existentes, se puede provocar la renovacién de gran parte del tejido, que en
numerosas ocasiones carece de calidad urbana. La ocasion de regenerar este tejido industrial en
estado de abandono permite que no se tenga que partir desde una tabula rasa, sino que se cuenta
con una base construida que es singular y que caracteriza en parte a laVega granadina.

También es importante considerar la transicion entre los tejidos residencial e industrial, favorecer
haciéndola no tan dura, permitiendo un mayor grado de relacién entre ambos. Para ello, es vital
encontrar elementos de urbanidad que aplicar en el area, reduciendo la hostilidad estética de la
gran mayoria de poligonos industriales que hoy en dia vemos en el area metropolitana. Ademas, la
transicion a través de una infraestructura verde o una red verde que acerque de manera suave la
futura centralidad a su entorno agricola.
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Introducir variantes productivas de economia circular:
Nuevos usos que afiaden valor conforme se desarrrollan los procesos de produccion,
alargando la vida de los recursos. Incorporacion de variantes de talleres de trabajo,
workshops, que aporten a la comunidad garantias.

Mejorar la conectividad metropolitana del area:
Diseno mas eficiente de la infraestructura rodada que permite acceder al area. Convertir
la centralidad urbana en un punto de convergencia dinamico.

Anadir diversidad de usos localizada:
Nuevos usos ademas del productivo que pueden romper las barreras mentales creadas
entre la distincion de tejidos residenciales o verdes y aquellos industriales. La aplicacion
de estos nuevos usos debe reforzar la caracteristica ajena a la industrial de manera formal.

Aumentar la permeabilidad urbana local:
Nuevas aperturas en el tejido industrial que permitan aparecer a las calles, compensando
el gran tamano de algunos bloques existentes.

Potenciar la productividad local:
Reducir la huella de carbono y favorecer la produccién de empresas pequefias y medianas,
integradas en un complejo industrial mayor. Permitir a estas pymes trabajar restringiendo
el funcionamiento de grandes empresas que pudieran acaparar la produccion.

Realzar el valor del patrimonio cultural y paisajistico:
La singularidad urbana, de aquellos espacios y actividades caracteristicas del lugar en
cuestion, debe recogerse mediante narrativas que se reflejen en los procesos constructivos
de la zona.

Condiciones de actuacién
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3. CONCIUSIENES

Silla escolar en

e

un secadero de fabaco. Fuente Marina Abad
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El objetivo general del trabajo es el de analizar y ser capaz de plasmar una realidad urbana que
se lleva dejando notar en Granada y el resto del area metropolitana algin tiempo. El modelo de
desarrollo se ha visto desbordado por la realidad, que es que el nlcleo capital de la ciudad esta a
punto de colmatar el espacio reservado para la misma en el interior de la primera circunvalacion,
sin todavia tener claro sus posibilidades reales en el exterior. Por mucho que la relaciéon entre
ciudad y municipios colindantes sobre el plano sea de proximidad, la realidad muestra una versién
diferente.

Las distintas propuestas de caracter metropolitano de parte de los organismos gubernamentales
muestran el interés en revertir la situacion compleja que ha dejado el modelo de ordenacion actual.
La solucién directa, aunque hablemos de territorio y de una gran escala, no siempre requiere de una
gran dimension, y en ocasiones es mas interesante el decantarse por centrarse en intervenciones
de diferente escala y complejidad que generen un tejido donde pueda apoyarse el ya existente.

A lo largo del desarrollo del trabajo hemos hablado de puertas metropolitanas, lineas de movilidad
interurbana y de bordes metropolitanos, poniendo el punto de mira en esos no-lugares, en los limites
urbanos. Es aqui donde se muestra el respeto y el gran ejemplo que ha supuesto la interpretacién
y estudio del Plan de Movilidad del Area Metropolitana de Barcelona para conseguir aportar una
experiencia adicional al mismo. Granada, hasta ahora, ha contribuido poco a la evolucién de la
movilidad blanda y en un proyecto ambicioso de integracion metropolitana una ciudad no puede
depender unicamente de la capacidad de su infraestructura rodada. La poblacion es cada vez mas
consciente de este hecho, y por ello reclaman alternativas seguras y reales de conexiones no
motorizadas.

La verdad es que el territorio de Granada presenta una imagen de valor patrimonial con un valor
incalculable. La red de acequias, rios y arroyos que se aduena del trazado de la Vega, antiguos
caminos y veredas, la evolucion de las industrias del tabaco y el azlicar mediante la construccion de
edificios singulares. El hecho de que las relaciones principales que se han propuesto en los Ultimos
afos entre estos elementos de interés cultural y la poblacion residente en el area metropolitana
dependan en su mayoria del desplazamiento mediante transporte motorizado expone las carencias
del sistema de organizacion. Es por ello, que desde este trabajo, hemos intentado aportar un
pensamiento de innovacion en la ordenacion del territorio y en la manera de habitar el mismo.
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Esta condicion humana que es la de habitar incluye esa demanda de espacios para el ocio o el
deporte,accesibles y vinculados al mismo tiempo a naturaleza y a ciudad. El dinamismo de peatones
entre ambas es algo que se vera altamente potenciado a través de las mejoras en estos corredores
metropolitanos, introduciendo la variable también de la movilidad lenta. Cada vez la demanda es
mayor por parte de la poblacion y por tanto, la oferta debe ajustarse en proporcion, recuperando
asi elementos de importancia patrimonial que existen en el territorio granadino.

Este trabajo no pretende solucionar los problemas existentes, puesto que seria necesaria la
participacion y el didlogo con la poblacion, técnicos especializados en distintas materias, ademas de
posibles futuros usuarios. De hecho, expertos en otros ambitos ya han intentado corregir algunas
de las problematicas vigentes mediante la elaboracién de planes especiales o propulsando iniciativas
urbanas de distinta indole, pero la falta de cooperacion entre las administraciones locales no ha
colaborado a que salieran adelante.

En cambio, desde el principio, se ha planteado desde un punto de vista de estudio y proposicion donde
se aprecian saltos de escala que eran poco comunes en otros planes anteriores. Desde la escala
territorial, pasando por la urbanistica, hasta llegar a la arquitecténica. Tomando como referencias a
los mejores tedricos europeos y a muchos proyectos que ya se elaboran sobre nuestras ciudades
bajo el lema de resiliencia. En este mosaico de elementos aparentemente independientes se genera
un tejido complejo, aquel que podria permitirnos entender un futuro metropolitano donde se vean
corregidos los errores cometidos otrora y se pueda habitar el territorio.
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Recuperacédn del espacio fluvial del rio Llobregat: https://www.batlleiroig.com/landscape/recuperacio-de-lespai-flu-
vial-del-riu-llobregat

Remodelacién de la estacién de metro de Norreport: https://www.cobe.dk/place/norreport-station

Readaptacién para viviendas en la antigua fébrica Fabra i Coats: https://www.plataformaarquitectura.cl/
c|/950479/46-viviendqs-en-anﬁgua-fabricq-fabra-qnd-coats
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