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1. FORMACION HISTORICA DE LA COMARCA DE LA VEGA DE GRANADA

La Comarca de La Vega de Granada ha sido historicamente reco-
nocida como un lerriforio diferenciado de su entomo proximo
por sus caracteristicas morfoldgicas y productivas. Desde liem-
pos remotos sus condiciones naturales y la accion del hombre
han conseguido un espacio agrario singular que, unido a su
estratégica posicion de cruce de caminos esle-oeste y norte-sur,
¥ a su singularidad crografica. posibilitaron la formacién del con-
junto urbano mas importante de la Andalucia Oriental.

Sin embargo, su dificil conexién con la costa mediterranea en los
momentos historicos, aun hoy vigentes, y el traslado de la pobla-
cion y la actividad hacia el litoral, produjeron su progresivo decai-
miento en el que todavia se encuentra. Su posicion aislada en un
territorio circundante de muy dificil accesibilidad y productivamente
paupérrimo dificultd la concentracion de rentas agricolas que se
produjo entre los siglos XV y XIX en otras grandes ciudades an-
daluzas, manieniéndola en un nivel de subsistencia, excepto al-
gunos destellos de prosperidad producidos por su incorporacién
a determinadas actividades de excepcional éxito coyuniural, cai-
das posieriormenie en desuso.

La organizacion lerritorial interna (sistema urbano y sistema
refacional) fue fiel reflejo de la explotacion agraria realizada, concen-
trandose mayoritariamente la poblacion y las aclividades en la ciu-
dad de Granada, mientras que a su alrededor se generaban una se-
rie de pequenios nicleos exclusivamente agricolas, cuya Onica finali-
dad era senvir de habital a los rabajadores de la lierra, necesaria-
menle proximos a las explotaciones por la continuidad e intensidad
de las labores. La compleja red hidrografica iransversal al espacio de
La Vega y tangente en algunos casos a la ciudad histdrica de Grana-
da {Beiro al norte y Genil al sur), impuso una red de caminos radiales
cuyas lrazas y efectos lemitoriales adn perduran en la actualidad.
Granada es el centro que todo lo atrae y sobre el que gira toda la vida
de la comarca; solo Pinos Puente y Santa Fe, suficientemente aleja-
dos del municipio capital, consiguen destacar sobre el resto de nu-
cleos, agrupando cada uno de ellos alrededor de 7.500 habilantes a
principios de siglo, cuando Granada contaba diez veces mas. Esla
ceniralidad no es solo cuantitativa sino también cualitativa, dando
coma resullado niicleos de una débil estructura urbana y una arqui-
lectura popular en nada monumental, cuyas consecuencias se deja-
ran sentir mas larde.

La llegada del ferrocarril a Granada se produce tardiamenie y como
suma de concesiones, cuya finalidad extractiva va a dificultar tan-
fo su conexidn facil y directa con otros grandes conjuntos urba-
nos, como con ciudades menores sobre las que apoyar el desa-
rrollo de aclividades econdmicas, dada la debilidad de su hin-
lerland. Pese a ello, las consecuencias positivas del ferrocarmil se
hacen nolar inmediatamente, sobre todo al coincidir su implanta-
cidn con el momento de mayor auge agricola de los Gllimos si-
glos, basado en la produccion de azucar tras la pérdida de Cuba
en 1898.

Ovtoimagen de la aglomeracién urbana de Granada



La industrializacién, aungue precaria, exige la inmediata transfor-
macion de los medios de transporte, confruyéndose en pocos anos
una extensa red de franvias eléctricos que desde Pinos Puente
hasta Sierra Nevada van a modemizar el sistema relacional, pero
que no consiguen transformar el funcionamiento secular del sis-
tema urbano. Consecuencia de esta industrializacion sera el de-
sarrollo econdmico de la comarca, sobre todo de su cabecera,
producido en los primeros veinte anos del siglo y luego posterior-
mente eclipsado; la implantacion del primer sistema modemo de
articulacion territorial (la red de tranvias) y unos magnificos ejem-
plos de arquitectura industrial (las azucareras) han pasado a for-
mar parte del paisaje de La Vega como los unicos restos directos
que hoy quedan de aquel espejismo.

La atonia que comienza tras la Guerra Civil Espaficla fue de tal
rigor duranie los veinlicinco anos siguientes, que para su com-
prension basta citar dos datos: de una parte, la poblacion de Gra-
nada permanece estable en torno a los 195.000 habitantes entre
1940 y 1960, mientras la del resto de la comarca crece en 10.000

Azucarera de San Isidro junto a la via del ferrocaril
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habitantes, pasando de 87.000 a 97.000 aproximadamenie, s
decir produciéndose un proceso de ruralizacion solo comprensi-
ble desde la falta de abastecimientos y medios de vida urbanos; y
de otra, la provincia de Granada ocupa en 1960 el pendltimo lugar
en renta per cépita nacional, dudoso honor que todavia mantiene
con leves movimientos coyunturales.

El fracaso conceplual de los primeros planes de desarrcllo en el
sentido de mantener que la mejora puntual potenciando determi-
nados espacios nacionales traeria como consecuencia el desa-
rrollo natural por el cambio de la base econdmica del resto del
territorio, como si de un proceso de metropolitanizacion se trata-
ra, alcanzo plenamente a la comarca de La Vega de Granada, asi
como al resto de la provincia y en general de Andalucia Oriental,
produciéndose un proceso de emigracion general que adn dificul-
taria en mayor medida el crecimienio economico. Lameniable-
mente, cuando finalmente en 1973 se vislumbra el emror y le co-
mesponde la intervencion a la comarca de Granada, la situacion
general tanto nacional como internacional cambid tan radicalmente
que del crecimiento ilimitado se paso a la crisis eslructural y al
abandono de toda politica incentivadora que no fuera atender las
graves crisis institucionales que se sucedian, quedando fuera la
comarca de La Viega, que no habia llegado a industrializarse. De
esle periodo han quedado diversas herencias que conviene des-
tacar: primero, el elevado crecimiento poblacional de la ciudad
central frente al resto de La Vega, invirtiéndose el proceso ante-
rior; segundo, el inicio del proceso de salida de actividades del
niicleo de Granada hacia el entorno préximo (Poligonos Industria-
les de Juncaril y Asegra); fercero, una profunda transformacion
de la ciudad de Granada en sus accesos, tamafo, morfologia y
densidad; y finalmente, un Plan Comarcal que por primera vez
considerd que no era posible en este territorio la ordenacion frag-
mentada por municipios.

EVOLUCION DE LA POBLACION
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II. EL ACELERADO PROCESO DE TRANSFORMACION DE 1973-1993

El proceso de transformacion preducido en la comarca de Grana-
da desde 1973, hasia la actualidad puede considerarse vertigino-
s0, aungue con evidentes similitudes con los de ofras aglomera-
ciones andaluzas y nacionales.

La consideracidn de 1973 como afio de inicio del proceso de trans-
formacion desde una comarca de caracteristicas agricolas y mor-
fologia tradicicnal de nicleos aislados perfectamente diferencia-
dos en el lerritorio a una aglomeracion urbana se justifica por tres
causas principales: primero, la declaracion del Polo de Desarollo
para la comarca con una consideracion globalizadora del ambito;
segundo, el inicio de la denominada «crisis del peiréleo~, gue rompe
drasticamente con las expeciativas economicas y el elevado cre-
cimiento de la década anterior; y finalmente por la aprobacion del
Plan Comarcal de Ordenacion Urbana, como primera figura de
ordenacion territorial que considera el hecho supramu-nicipal.

En un andlisis histdrico de las poco mas de dos décadas
trancurridos desde entonces, es necesario diferenciar dos perio-
dos con consecuencias economicas, urbanas y territoriales so-
bre el ambito susiancialmente distintas: el periodo de 1973 a 1983
y el de 1984 a 1993 o propiamente hasta la actualidad.

Globalmente, la primera década puede definirse como la de con-
solidacion de la centralidad del municipio de Granada, frente al
resto de la comarca e incluso de la provincia.

El alto indice de crecimiento vegetalivo de la época, junto a la
disminucion de las migraciones a oiras regiones espanolas y por
supuesto a olros paises, da como resultado el periodo de mayor
crecimiento poblacional de la comarca de Granada a lo largo
de su historia modema, tanto en cantidades absolutas (82.967
hab.), como relativas (27,9%). Este crecimienio se localiza fun-
damentalmente en el municipio de Granada {86,5%) y en los mu-
nicipios inmediatos a é1 (Armilla, Maracena, Huétor Vega y Cenes

I Esubraades Peogretnn, I oy progresincs.

Caracterizacion de los manicipios por su crecimiento relativo (1970-81)

de la Vega), con ello, la zona central de la comarca pasara de
suponer el 71,5% del total en 1971 al 76,6% en 1981, habiendo
concenirado casi el 95% del crecimiento tofal decenal. El resto de
los municipios, en la mayor parte de los casos pierde poblacion
de forma relativa e incluso absoluta (Chauchina, Dilar, Olura, Pi-
nos Puente, Viegas del Genil y Viznar), en muchos casos por [a
propia migracion de sus habitantes a la zona central.

A partir de 1973, con la construccion de los poligonos industriales
de Juncaril y Asegra al norte de la capital y fuera de su territorio
municipal, comienza un proceso de salida de actividades pro-
ductivas del centro a la periferia que ya serd imparable hasta la
actualidad. En el mismo sentido, comienza a consolidarse el co-
rredor norte de la CM-323 (Bailén-Motril) como el principal eje in-
dustrial de la comarca; también surgen otros dos correderes de
actividad dignos de mencion en las carreteras CN-432 a Cordoba
(hacia Atarfe) y CN-342 antigua Malaga-Sevilla, si bien éste es de
bastante menor importancia.

En todos los casos las implantaciones industriales se apoyan en
los accesos ferroviarios, teniendo especial importancia esta in-
fraestructura en el poligono Juncaril y en el corredor hacia Atarfe,
cuya estacion ya le habia permitido concentrar histéricamente un
cierto nicleo produciive. Todas estas actuaciones consolidan la
zona norte de la comarca como la zona de caracter productivo
industrial, con la relatividad que el término tiene en este ambito.

Durante esta década toma caria de naturaleza ofro fenémeno
social territorial que va a marcar el futuro de la aglomeracion: la
segunda residencia. Aln cuando ésta se trata de un fendmeno
que surge en la praciica totalidad de las grandes ciudades anda-
luzas y espanolas, sobre todo del interior (baste recordar los ca-
sos de Cardoba, Jaén o Sevilla), en la comarca de Granada pre-
senta una caracteristica especifica producto de su propio siste-
ma urbano, que es la proximidad al nicleo central. Asi, munici-
pios como Cajar, Monachil, Ogijares y Otura en el sur de la co-
marca, ubicados a menos de 5 Km. llegan a tener mas de una
cuarta parie de su total de viviendas destinadas a residencia se-
cundaria, basicamente estival. En las zonas norte y noreste tam-
bién se producen algunas aciuaciones de segunda vivienda, aun
cuando en mucho menor nimero y scbre todo a mayor distancia
en general del nicleo central. De esta forma, se inicia como se ha
dicho anteriormente, otra caracteristica de la futura aglomeracion
consistente en el destino residencial de toda la zona sur, dandose
un primer paso muy importanie en el proceso de aglomeracion,
tanto por sentar las pautas de una determinada forma de creci-
miento, como por la facilidad de su posterior cambio a primera
residencia.

Las infraestructuras de comunicaciones que se realizan du-
rante esta primera década o poco antes, son en general conse-
cuentes con la situacion termilorial del momento caracterizada por
la absoluta centralidad de Granada y, colateralmente, de la zona

Il irstaiaciones industriales [l Urbanizaciones de sequnda residencia

Ubicacion de la industria y segunda residencia

central de la comarca, la escasa dinamica del resto de los ni-
cleos, la inexistencia atin de relaciones de base diaria y unos pri-
meros intentos de descentralizacién de actividades. Por todo esto,
la mejora de la red viaria comarcal se limita a la creacion o refor-
ma de los accesos a la ciudad central y especialmente al norte y
noroeste de la misma. Asi, se mejora el acceso norte de la CN-
323, Bailén-Motril, sirviendo de base para la posterior construc-
cion de los poligonos publicos del norte de la ciudad (Almanjayar)
y del corredor productivo que se extendera hasta Albolole con el
poligono también publico de Juncaril; asimismo, se realiza el nue-
vo acceso este, que concentra los de las CN-432 a Cérdoba y
CN-342 a Malaga y Sevilla, reforzando los precarios corredores
existentes.

En este marco, con la declaracion del Polo de Desarrollo se orde-
no la redaccion de un Plan Comarcal de Ordenacion Urbana aco-
metido por el entonces Ministerio de la Vivienda y el Ayuntamiento
de Granada.

Las propuestas contenidas en dicho plan supusieron un salto ade-
lante en el entendimiento lerrtorial de la comarca, que no fueron
comprendidas en general, conviriéndose mas en un instrumento
para la destruccion de las ciudades que para la construccion del
territorio, tal y como fue planteado.
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La practica imposibilidad de aplicacion del Plan Comarcal en los
nicleos menores de la zona central, unido a la débil estructura
urbana de éstos y a la falla de un patrimonio arquitectonico
valorable, forzd gue el crecimiento de los nticleos urbanos se
produjera de forma espontdnea y especulativa, marcando nece-
sariamente su futuro durante muchos afos. El resto de los ni-
clecs de la periferia de la comarca permanecio alejado de los fe-
ndmenos de crecimiento, excepcion hecha de la segunda resi-
dencia citada, con absoluta indiferencia hacia el Plan Comarcal,
en el caso de que estuviesen integrados en él. Por su parie, el
municipio de Granada suffié un proceso de densificacion y pérdi-
da de los niveles de calidad de vida de los que solo ha logrado
reponerse tras afos de un enorme esfuerzo.

Los cambios que se producen a partir de 1976, junio con la mate-
rializacion general de la crisis econdmica de 1973, que se conso-
lida en los Gltimos afos de la década de los setenta y primeros de
los ochenta, permilirian resumir el primer periodo considerado des-
de el punto de vista urbano como la «década perdida». El final de
una etapa politica, social y econémica (hasta 1976, practicamen-
te 1978) el inicio de ofra etapa que no alcanza una consolidacion
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suficiente hasta 1981 6 1982 y todo ello en el marco de una crisis
economica, que por su duracion y gravedad se comenzo a consi-
derar estructural, imposibilitaron de hecho cualquier prevision te-
mitorial a largo plazo permitiendo sdlo la acluacion del dia a dia,
mientras se paralizaba el esfuerzo de planificacién que con mejor
o peor forluna se habia realizado pocos anos antes,

La segunda década considerada en este andlisis 1984-1993 va
a resultar muy diferente a la anterior. Si antes se habia considera-
do ésta como la que consolidd la centralidad del municipio de Gra-
nada en la comarca, el periodo a partir de 1984 podria definirse
como el de la consolidacion de la periferia sobre el municipio cen-
tral y formacion de la aglomeracitn urbana de Granada.

Los dos factores antes citados de crisis econdmica y cambio po-
litico produjeran desde el principio de la década de los ochenta un
profundo cambio en los comportamientos demegraficos que para
los efectos de este documento se pueden caracterizar por la dis-
minucidn vertiginosa del crecimiento vegetativo y la fijacién de los
habiltantes a su lugar de residencia, con la excepcion que luego
se vera. La crisis econdmica, fundamentalmente en lo que conlle-
v6 de incertidumbre sobre el futuro y ante todo el cambio politico
que incorporaba objelivos sociales como el acceso generalizado
de la mujer al trabajo y la necesidad de la planificacion familiar, dio
como resultado un radical cambio de tendencia del crecimiento
vegetativo. Por otra parte, nuevamente la incertidumbre de la cri-
sis econdmica y sobre todo el inicio de una politica social especi-
fica para los trabajadores agrarios, posteriormente exiendida al
munde rural en general, dieron por su parte como resuliado la
permanencia de los habitanle en las dreas rurales que tradicional-
menie habian sido la fuente de inmigracion a la ciudad de Grana-
da. Ambos factores, bajo crecimiento vegetativo y fuerte descen-
so de la inmigracion, coinciden para que el crecimiento relativo de
la poblacion del &mbito en la década alcance escasamente la mitad
de la década anterior (14,7% frente al 27,9%). Esta nueva fase de
estabilidad poblacional permitira un profundo cambio en las
politicas urbanas que se aplicaran en la década.

T Progreuvos. by poyesacs

Caraclerizacion de los municipios por su crecimiento relativo (1981-91)

Sin embargo, la estabilidad poblacional alcanzada en el &mbito,
globalmente considerado éste, sdlo tiene un refiejo muy parcial
en lo que sucede internamente al mismo. Sien la década anterior
la zona central de la aglomeracion habia captado el 95% del total
del crecimiento, esta cuota se reduce en el periodo ahora consi-
derado al 59,5% y para el municipio de Granada al 45,5%, lo que
en ambos casos supone porcentajes inferiores a su peso pobla-
cional inicial 76,6% y 68,8% respectivamente del total del &mbito.
Las causas de este cambio de dinamica se pueden resumir en
tres: de una parte, los municipios mas rurales del &mbito (zonas
Este, Oeste y Dilar} fijan a sus habitantes por los mismos moti-
vos visios antes para la provincia; de otra, la inmigracion prove-
niente de la provincia, si bien mucho menor gque en el decenio an-
terior, parcialmente establece su residencia en el ambilo fuera del
municipio central; y finalmente, se producen movimientos de relo-
calizacidn en la aglomeracidn al iniciarse el proceso de cambio
de residencia del municipio de Granada a otros municipios del
ambito, dando comienzo asi a la auténtica consolidacion de la
aglomeracion urbana de Granada.

Saldo migratorio (1981-91)
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Las causas de estos movimientos de relocalizacion son multi-
ples, pero a los efectos de este documento se van a limitar a
cinco: la politica urbana restrictiva llevada a cabo por el municipio
de Granada en su Plan General de 1985; las politicas urbanas
expansivas propuestas por muchos municipios de la comarca en
sus respeclives planes municipales; el cambio en el modelo de
tipologia residencial preferido por los habitantes del &mbito; el in-
cremento general de la metorizacién y la modemizacion de las
infraestructuras de comunicaciones generales.

Constituidas las corporaciones democrlicas en 1979, una de las
primeras cuestiones que abordan de forma generalizada es la
reconsideracion de la ordenacion urbanistica vigente, como me-
dio para la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos. Si
bien en un primer momento el Ayuntamiento de Granada y la Di-
putacién Provincial acometen la revision del Plan Comarcal de
1973 con la finalidad de mantener su @mbito supramunicipal, pron-
to se percibe que tal objetivo va a resultar inviable por el legitimo
deseo de cada municipio de establecer sus propias politicas ur-
banas a través del planeamiento general. Desagregado formal-
mente el Plan Comarcal en 1983, se perfilan dos tipos de politi-
cas urbanas entre los municipics: los que optan por una estrate-
gia de contencion del crecimiento para abordar un proceso de
reurbanizacion interno, cuyo maximo exponente serd el muni-
cipio de Granada; y los que optan por una estrategia de creci-
miento urbano, confiando en algunos casos, que con dicho cre-
cimiento se producira la mejora urbana y de la calidad de vida
de sus ciudadanos.

El Plan General de Granada de 1985 incorpora una serie de de-
terminaciones gue van a conllevar un cambio del mercado inmo-
biliario de la comarca, entre las que cabe citar; contencion del
suelo clasificado como urbanizable; disminucion de los aprove-
chamientos urbanisticos en el suelo urbano y urbanizable; pro-
teccion del patrimonio edificado; establecimienio de importanies
reservas de suelo para dotaciones y espacios libres, aplicacion
de los instrumentos de gestion urbanistica en todos sus extre-
mos, efc.; como ejemplo de la estrategia aplicada de contencian
del crecimiento baste citar que el méaximo de viviendas previsto
en suelo urbanizable o en operaciones de reforma en el suelo
urbano era de unas 17.500 viviendas, cuando el nimero de vi-
viendas construidas en la década anterior fue de praclicamente
el doble. Como consecuencia de todo esto, se predujo una dras-
lica paralizacion del mercado inmobiliario interno al romperse el
equilibric enire propietarios y promotores en la formacion del pre-
cio del suelo.

En el senlide contrario, muchos de los municipios integrados en
el Plan Comarcal de 1973 van a formular en sus nuevos planes
urbanislicos eslrategias tendenles al crecimiento urbano, cuando
no abiertamente hacia la capiacion de poblacion de otros munici-
pios y sobre todo de la ciudad central. Enire las caracteristicas
principales de estos planes cabe citar: clasificacion sobredimen-
sionada de suelo urbano y urbanizable; tipologias de edificacion
de vivienda unifamiliar adosada o aislada; adecuacion de las uni-
dades de planeamienio y geslion urbanistica a la estruclura de la

propiedad; inexistencia de cargas urbanisticas, excepto las mini-
mas exigidas por la legislacion; etc. Come consecuencia de la
eslrategia aplicada, el conjunto de los municipios del ambito, ex-
ceplo Granada, clasifican suelo para la construccion de un total
de 85.000 viviendas, frente a las 17.500 previstas para Granada,
pese a tener menos de la mitad del peso poblacional de ésta.

La coincidencia alrededor del afo 1985 de la aplicacion de politi-
cas urbanas tan dispares en un 2mbito tan préximo y de la tan
esperada salida de la crisis econdmica que enire otras formas se
manifiesta con el denominado «Boom inmobiliario=, producen que
el mercado inmobiliarie, diferenciado hasta entonces entre zona
central y resto de la comarca, se extienda de forma unitaria desde
el cenfro hasta abarcar en un primer momenlo la zona sur e in-
mediatamente después las zonas norle y Dilar, conllevando la
cristalizacion lerritorial def proceso de aglomeracidn de la co-
marca. Asi, en el periodo 1986-1991, mientras el incremento de
viviendas de la ciudad de Granada sobrepasa ligeramente las 6.000
unidades, el resto de la aglomeracion alcanza las 15.000,
invirtigndose fa tendencia de los afios anteriores.

VIVIENDAS PREVISTAS POR EL PLANEAMIENTO
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Desde el punto de vista del mercado inmobiliario, la ampliacidn
del @mbito unitaric de promocion, ademas de las ventajas de pre-

cio del suelo, facilidad de actuacion, menores cargas, inexisten-
cia de gestién urbanistica integrada,...etc., posibililaba ofertar
lipologias de vivienda unifamiliar que se habian convertido en el
objeto del deseo de una poblacion salurada de viviendas en blo-
que abierto, cuyo desprestigio social habia ido creciendo parale-
lamente a su extension cuantitativa.

Pero para el eslablecimiento de un mercado tnico de viviendas
no sélo basta la voluntad de Ayuntamientos y agentes inmobilia-
rios, sino que es necesaria la existencia de unas condicicnes de
movilidad minimas, identificables con: transporte piblico y/o
motorizacion privada suficiente e infraestructura adecuada del sis-
tema de comunicaciones.

Respeclo a la primera cuestion, la opcién socialmente adoptada
con el apoyo del sector publico, fue el incremento de la molorizacion
privada, frente a la mejora del transporte piblico y asi, en el ambi-
to provincial, se pasod de los casi 891.000 vehiculos matriculades
en 1983 a los casi 235.000 en 1993 y de las casi 16.000 motos a
mas de 35.500 respectivamente, es decir mulliplicando por 2,5
veces en ambos caso el nimero de unidades en circulacion en el
plazo de 10 anos.

Respecto a la adecuacion del sistema de comunicaciones, el es-
fuerzo del sector plblico se ha volcado en la red viaria, como no
podria ser de otra forma. Si en el decenio anterior las intervencic-
nes realizadas fueron todas de mejora y ampliacion de los princi-
pales accesos radiales a la ciudad central, en el periodo 1983-
1993 las intervenciones alcanzan un mayor grado de complejidad
y van dirigidas a cubrir dos objetivos basicos: primero, facilitar los
irdficos de paso por la red principal evitando las travesias urba-
nas; ¥y segundo, ampliar y diversificar los accesos desde la red
principal a la ciudad central basicamente, pero también a deter-
minadas zonas de la aglomeracién urbana. En este sentido son
destacables: el nuevo tramo norte de la A-92 desde Santa Fe hasta
El Fargue; el desdoblamiento de la CN-323 Bailén-Motril, desde
Chaparral de Cartuja hasta Maracena; la circunvalacion oeste de
Granada desde Maracena hasta Armilla; el nuevo trazado de la
CN-323 desde Armilla, hasta Otura; la circunvalacién sur de Gra-
nada; y finalmente la variante del acceso a Sierra Nevada, desde
Granada, hasta pasado Pinos Genil.

Establecidas las bases para que se produjera la ransformacion
de lacomarca de Granada a la aglomeracion urbana, ésta se pro-
duce con gran celeridad, conllevando diversas formas de creci-
miento en la periferia, entre las que se pueden destacar: de una
parle, aquellas resullantes del cambio de segunda a primera resi-
dencia, de urbanizaciones ya existentes con anterioridad; de otra,
las que se producen como nueves niicleos de poblacion aislados
de los niicleos urbanos tradicionales; y finalmente aguellas olras
que surgen como expansion de los nlcleos existentes.

En todos los casos el crecimiento se produce apoyandose en los
caminos y carreleras existentes sin generar infraestrucluras ca-
paces de ampliar la nueva ciudad de forma suficiente. La escasa
dimensidn de los términos municipales que acogen en su mayor
parte el crecimiento y la escasez de infraestructuras produce miilti-
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ples procesos de conurbacion, con la consiguiente pérdida de
la claridad territorial que tenia hasta entonces el sistema urbano.

A principios de la década de los noventa se producen algunos
cambios en el proceso de crecimiento urbano, que basica-
mente se pueden sintelizar en tres: el reequilibrio del mercado
inmobiliario interno de Granada; el inicio del agotamienio del mo-
delo de crecimiento en las dreas que comenzaron el proceso de
aglomeracion; ¥ la extension paulatina del proceso de aglomera-
cién a olras zonas del &mbito.

Respecto a la primera cuestidn, tras mas de 5 afos de paraliza-
cion del mercado inmobiliario interno de Granada, las causas que
la motivaron fueron desapareciendo paulativamente. Asi, el «boom
inmobiliario= con el alza de precios de los preductos finales, per-
mite encontrar un nuevo puntoe de equilibrio en la formacidn del
precio del suelo entre propietarios y promotores; por ofra parie, el
sector promocion se habitlia a los nuevos mecanismos de ges-
tion urbanistica tras varios afos de experimentacion; y finalmen-
te, el Ayuntamiento de Granada a través de su empresa de vivien-
da y suelo inicia diversas actuaciones gue rompen la inercia de
paralizacion existente.

Respecto a la segunda y tercera cuestiones, el acelerado proce-
so de crecimiento de la zona sur comienza a lener consecuen-
cias negalivas en diversos ordenes, tales como la pérdida de ca-
lidad ambiental, la disminucion del nivel de dotaciones, el agota-
miento de los sistemas de comunicaciones y el encarecimiento
de los precios del suslo, entre otros. A resultas de todo esto co-
mienza a percibirse una ralentizacion del crecimiento urbano, que
inmediatamente ha sido aprovechado por los municipios de olras
zonas de la aglomeracion para formalizar estrategias desarrollis-
tas, dando lugar a la tercera innovacion en el crecimiento urbano
citado anteriormente y definible como la expansion paulatina del
proceso de aglomeracion, sobre todo en la zona nerte, apoyando-
se en las mejoras realizadas en el sistema viario.

Esquema del viario

Como resultado de esta transformacion de comarca agraria a
aglomeracion urbana se ha producido un incremento en la mo-
vilidad de los ciudadanos, cuya satisfaccion se ha convertido
posiblemente en unc de los factores que influyen en mayor medi-
da en el propio desarrollo futuro del proceso de ralentizacion o
expansion zonal del crecimiento urbano. Aumenio de la motori-
zacion, mejora de las infraestructuras viarias e incremento en el
nimero de viajes son fases sucesivas gue lienen limites eviden-
tes en la capacidad inversora pdblica y en las oportunidades terri-
toriales.

Esquema del crecimiento urbano 1983-1993
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III. LA AGLOMERACION DE GRANADA

Analizada en el capitulo anterior la profunda transformacion de la
comarca de Granada en las dos décadas pasadas, se puede avan-
zar la hipdtesis de que se ha producido el transito desde un siste-
ma comarcal polinuclear de base agraria a una auténtica aglome-
racion urbana.

En la introduccion se definid una aglomeracion urbana como la
fransformacion funcional hasta la unidad del mercado de vivien-
da, trabajo y servicios de un sistema urbano polinucleado supra-
municipal, sin la paralela transformacion de su estructura, ni de
su organizacion administrativa.

Se trata ahora, por tanto, de confirmar la existencia efectiva de
una aglomeracion urbana en el ambito de la Vega de Granada, a
través del andlisis de sus caracteristicas basicas en relacion a
los aspectos fundamentales que la constituirdan y que se pueden
sintetizar en los siguientes: unidad del espacio fisico donde se
implanta; integracion funcional del sistema urbano; unidad del mer-
cado de vivienda; integracion espacial del mercado de trabajo y
de las actividades econdmicas; integracion relativa en la presta-
cién y consumo de las dotaciones e infraestructuras urbanas; y
alto indice de movilidad diaria en el conjunto urbano considerado.

LA CUESTION DEL AMBITO

Aln cuando el Acuerdo del Consejo de Gobiemno de 24 de mayo
de 1994, con el que se inicio la formacion del Plan de Ordenacion
del Territorio de la aglomeracion urbana de Granada, establecio
en principio el ambito del mismo, resulta conveniente realizar una
escueta jusiificacion de éste por la variabilidad que ha ido tenien-
do a lo largo de los diferentes documentos, que con idénticos o
distintos fines, se han realizado sobre la comarca.

El primer documento que aborde la ordenacion conjunta de la Vega
de Granada fue como se ha indicado, el Plan Comarcal de Orde-
nacion Urbana de 1973, que tomé su &mbito del Polo de Desarro-
llo declarado, estableciéndolo en los siguientes municipios: Albolo-
te, Athendin, Armilla, Atarfe, Cajar, Cenes de la Vega, Callar Vega,
Churriana de la Vega, Granada, Huétor Vega, Jun, Las Gabias, La
Zubia, Maracena, Monachil, Ogijares, Peligros, Pinos Puente, Pulia-
nas, Santa Fe y Vegas del Genil. Este ambito ha de entenderse
por la propia finalidad para la que se dictd y recogia los municipios
inmediatos a la ciudad central y los que formaban los corredores
viarios norie, noroeste, sur y oeste, apoyos bésicos para el desa-
rrollo de la industrializacian.

El segundo documento redaciado en 1984 lueron las Direclrices
de Coordinacién del Planeamiento de la Vega de Granada, que
aln cuando no llegd a tramitarse, si se redactaron las primeras
fases. Dicho documento mantuvo el &mbito del Plan Comarcal al
ser consecuencia de la desagregacion de éste, completandose

con la totalidad del término municipal de Monachil, por Orden del
Consejero de Politica Territorial de Marzo de 1983, en la que se
establecid la necesidad de coordinacion urbanistica.

El tercer grupo de documentos que abordan el ambite de la co-
marca de Granada, es el compuesto por el «Sistema de Ciuda-
des de Andalucia» y las «Bases para la Ordenacion del Territorio
de Andalucia», todos ellos desarrollados entre 1987 y 1990 por la
Consejeria de Obras Publicas. El ambito en ellos considerado
para la comarca de Granada esta formado por los siguientes mu-
nicipios: Albolote, Alfacar, Alhendin, Atarfe, Armilla, Beas de Gra-
nada, Cajar, Calicasas, Cenes de la Vega, Cogollos Vega, Ciillar
Vega, Churriana de la Vega, Dilar, Didar, Las Gabias, Granada,
Gdjar, Guejar Sierra, Glevéjar, Huétor Santillan, Huétor Vega, Jun,
Maracena, Monachil, Nivar, Ogijares, Otura, Peligros, Pinos Genil,
Pulianas, Quéntar, Vegas del Genil, Viznar y La Zubia. En esia
ocasion, al tratarse de documentos generales de la Comunidad
Autonoma, la delimitacidn considera fundamentalmenie la pres-
tacion de servicios basicos y la necesidad de dividir con criterios
coherentes la tolalidad del territorio andaluz. Respecio a delimita-
ciones anteriores, ésta restringe el ambito por el ceste, al formar
otro conjunto apoyado en las cabeceras de Pinos Puente y Santa
Fe y lo amplia por el nore y este para recoger pequenos munici-
pios cuya unica relacion funcional posible es con Granada capital.

El cuarto documento que delimita el area de influencia de la ciu-
dad de Granada es el «Avance de las Normas Complementarias
del Planeamiento Urbanistico Municipal en la Comarca de la Vega
de Granada», desarrollado por la Consejeria de Obras Piiblicas
y Transportes en 1989 y que no llegd a tramitarse. En este caso,
el ambito se extiende a los municipios siguientes: Albolote,
Alfacar, Alhendin, Armilla, Atarfe, Beas de Granada, Céjar, Calica-
sas, Cenes de la Vega, Cijuela, Cogolles Vega, Cullar Vega,
Chauchina, Churriana, Dilar, Didar, Fuente Vagueros, Las Ga-
bias, Gojar, Granada, Glevéjar, Guéjar Sierra, Huéter Santillan,
Huétor Vega, Jun, Lachar, Maracena, Monachil, Nivar, Ogijares,
Olura, Peligros, Pinos Genil, Pinos Puente, Pulianas, Quéntar,
Santa Fe, Viegas del Genil, Viznar y La Zubia. Se trata del ambito
mas extenso analizado hasta el momento, justificdndose en cri-
terios miltiples que van desde abarcar toda la extension de la
Vega de Granada por el ceste, hasta la prestacion de servicios
por el norte y este.

El dltimo documento de analisis territorial que propone ofra deli-
mitacion para la aglomeracion urbana de Granada es la tesis
denominada «El Sislema Urbano Andaluz=, desarrollada por
José M? Feria publicada en 1892. El &mbito propuesto en el mas
restringido y consta de los siguientes 13 municipios: Albolote,
Armilla, Atarfe, Céjar, Cenes de la Vega, Granada, Huétor Vega,
Jun, La Zubia, Maracena, Monachil, Peligros y Pulianas, es de-
cir, practicamente los conurbados al norte y sur de la ciudad de
Granada.

Ambito del Plan de Ordenacion del Temitorio de ka Aglomexracién Urbana de Granada




A la vista de las delimitaciones antericres puede definirse un grupo
de municipios que no ofrece dudas sobre suintegracion en el &mbito
de influencia de la ciudad de Granada, estando constituido por los 19
municipics siguientes: Albolote, Alhendin, Armilla, Atarfe, Cajar, Ce-
nes de la Viega, Clillar Vega, Churriana de la Vega, Granada, Huétor
Vega, Jun, Las Gabias, La Zubia, Maracena, Monachil, Ogijares, Pe-
ligros, Pulianas, Vegas del Genil.

Los 21 municipios restantes hasta el maximo ambito analizado
con anterioridad, se van a dividir en zonas para su estudio porme-
norizado. Dichas zonas son:

* NORESTE, formada por: Alfacar, Calicasas, Cogollos Vega,
Gievéjar, Mivary Viznar.

* ESTE, formada por Beas de Granada, Didar, Giéjar Sierra,
Huétor Santillan, Quéntar y Pinos Genil.

* SUR, formada por: Dilar, Gdjar y Otura.

* NOROESTE, formada por: Cijuela, CGhauchina, Fuente Vaque-
ros, Lachar, Pinos Puente y Santa Fe.

Los municipios de la zona noreste son de escasa enfidad, va-
riando su poblacion entre los casi 4.000 habitantes de Alfacar y
los poco méas de 500 de Mivar. Alejados en general del proceso de
aglomeracidn, sdlo algunos de ellos (Alfacar, Nivar y Viznar) pre-
sentan niveles de desarmollo de vivienda secundaria que consta-
tan la proximidad de aquella. Por otra parte, Alfacar, Glievéjar y
Viznar, se sitlan directamente sobre vias radiales de la ciudad
central, formando parte de su sistema urbano inmediato. Final-
mente, el término municipal de Viznar es colindante con el de la
ciudad cenfral y practicamente tangente al nicleo urbano de El
Fargue perteneciente a ésta.

Como en la zona anterior, los municipios del este son también de
escasa entidad, variando entre los poco més de 250 habitantes
de Dadar y los casi 3.000 de Giéjar Sierra. lgualmenie se en-
cuentran alejados del proceso de aglomeracion y sin grandes efec-
tos de la segunda residencia. Posicionalmente, sélo Pinos Genil
tiene una ubicacion destacable al enconlrarse en el corredor a la
estacion de esqui de Sierra Mevada.

En la zona sur los municipios son también de escasa entidad
poblacional, variando entre los 1.500 y los 2,500 habitantes. Sin
embargo, tanto Gojar como lura se encuentran dentro de la aglo-
meracion y en el primer caso, incluso conurbados con otros mu-
nicipios pertenecientes a ella.

La zona noreste presenta caracteristicas sustancialmente distin-
tas a las otras, incluyendo municipios de suficiente entidad relati-
va como Pinos Puente y Santa Fe gue superan los 12.000 habi-
tantes, siendo el menor el de Cijuela que no alcanza los 1.500. La
posicion teritorial de estos municipios en el centro de la vega
granadina les confiere una importancia extraordinaria, al ser éste
el espacio central y justificativo de la aglomeracion. Aun cuando
relativamente alejados de las influencias urbanas de ésta, lanto
Pinos Puenle como Santa Fe ejercen de polos secundarios en
los incipientes corredores de actividad formados sobre las carre-
teras de Cordoba y Méalaga-Sevilla, respectivamente. Por olra parte,
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la ubicacién del aeropuerio sobre el término municipal de Chauchi-
na en la carretera Malaga-Sevilla ha preducido el tensionamiento
de la aglomeracién por este comredor, mas alla del nicleo de San-
ta Fe.

Como consecuencia de lodo lo anterior, puede afirmarse, a los
efectos de las determinaciones de éste Plan de Ordenacion del
Territorio, la necesidad de incluir, sin lugar a dudas, los siguientes
ocho municipios: Alfacar, Chauchina, Géjar, Otura, Pinos Puente,
Pinas Genil, Santa Fe y Viznar, asi como la conveniencia de in-
cluir inicialmente ademas los municipios de Dilar, Fuente Vaque-
ros y Giievéjar. El primero de estos Glimos por su relacion funcio-
nal con Géjar y Otura y por completar integramenle el sistema
urbano sur de la comarca; el sequndo por su posicion central en
la vega, espacio ya suficientemente resaltado con anterioridad; y
finalmente, el tercero por su relacion radial integrada con la ciu-
dad central.

UNIDAD ESPACIAL

Recuperando la hipotesis analizada al principio de la formacién
efectiva de una aglomeracion urbana en el ambito de la Vega de
Granada, el primer aspecto indicativo de la misma, se establecia
en la unidad del espacio fisico donde se implanta. La existencia
de una unidad territorial en la aglomeraciones urbanas de Andalu-
cia resulla ser una caracteristica comun a todas ellas, que tam-
bién se da en la granadina. La Bahia de Algeciras en el Campo de
Gibraltar, la Bahia de Cadiz en la aglomeracion del mismo nom-
bre, el valle del Guadalhorce en la de Malaga y el valle del Guadal-
quivir en la de Sevilla, tienen su reflejo en éste caso en la depre-
sidn de Granada. En todos los casos citados la singularidad de la
unidad fisiogrdfica primiliva dié origen a un sistema urbano y
relacional adecuado a sus caracleristicas naturales y a la utiliza-
cion antrépica que se realizaba del espacio.

El desarrollo reciente de cada uno de los conjuntos citados se ha
basado en el sistema urbano y relacional preexistente, mantenien-
do en mayor o menor medida la intima relacion de los mismos
con las caracteristicas basicas del teritorio que los sustenta.

Salo la ejecucidn de grandes infraestruturas o el desbordamiento
urbano iniciade resultan capaces de romper la relacién sistema
urbano-unidad geografica, fermandose entonces normalmente un
area metropolitana o una ciudad-region.

El desarrollo y transformacion de la comarca de la Vega de Granada
se ha realizado con un ajuste minimo de infraestructuras y en una
cuantia limitada, porlo que el sistema urbano resultante mantiene las
bases estructurales previas y permanece infimamente relacionado
con la Viega que lo conformd.

Veinticuatro de los treinta municipios considerados en la aglome-
racion estan en los limites o plenamente inmersos en el espacio
de la vega. Nicleos urbanos, actividades e infraestructuras se
desarrollan sobre ella, que aglutina, conforma y diferencia el sis-
tema urbano resultante.

La peculiar fisiografia de la Vega de Granada unifica el paisaje en
que se desarrolla la aglomeracion y posibilita un microclima pro-
pio y diferenciado. Asimismo, la unidad de cuenca de todo el es-
pacio sobre el cauce del Genil insiste en la unitariedad del espa-
cioy la diversidad y jerarquia de la red hidrica tributaria en su inte-
rior, estructuran y organizan el sistema urbano que la ocupa.

Todos estos y otros factores han condicionado la generacién de
ambientes biofisicos complejos y, en muchos casos, fragiles, di-
ferenciandose en el &mbito no menos de veinte unidades ambien-
tales, seguin criterios no excesivamente restriclivos, lo que pone
de manifiesto su diversidad y riqueza naturalistica y paisajistica.

INTEGRACION FUNCIONAL DEL SISTEMA URBANO

La descripcion y andlisis del sistema urbano de la aglomeracion
de Granada debe pariir de la absolula preeminencia de la ciudad
central sobre el resto del sistema, pero sin que esta afirmacion
pueda dar lugar a minusvalorar la vivacidad y complejidad de los
procesos urbanos que se han producido y se suceden en la ac-
tualidad en la periferia de la aglomeracion. Globalmente, la aglo-
meracion urbana de Granada se sitla por poblacion en tercer lu-
gar de Andalucia, tras Sevilla y Malaga, con un tofal de habitantes
de hecho préximo a los 440.000. De esta cantidad, dos terceras
partes residen en el municipio de Granada, convirtiéndose en el
cuarto de la Comunidad Autdnoma, tras los citados y Cordoba.
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Por oira parie, esla poblacion es alrededor del 55% del total pro-
vincial (817.000), concentrada en menos del 7% de su superficie
(830 km#), lo que supone una densidad de 530 hab./km?, frente a
los 32 hab./km? del resto de la provincia. Se pone asi de manifies-
o una primera caracteristica del sistema urbano de la aglomera-
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cion de Granada como es su aislamiento respecto de otros
conjuntos urbanos de relativa imporancia.

Internamente y desde el punto de vista cuanltitativo del sistema de
poblamiento destaca una segunda caracteristica como es la di-
ferencia enire el municipio de Granada y el resto de los mu-
nicipios que conforman la aglomeracidn. Asi, mientras Grana-
da cuenta con una poblacidn de hecho de alrededor de 287.000
habitantes, el siguiente municipio en poblacién resulta ser Pinos
Puente con unos 13.000, es decir, menos de una veinleava parte.

Una tercera caracteristica tambign cuantitativa es la homogenei-
dad poblacional del resto de los municipios que integran la aglo-
meracion. Exceptuando Granada, ninglin municipio supera en més
de un 25% el nimero de habitantes del inmediatamente menor,
siendo lo normal diferencias inferiores al 10%.

Enrelacion al nimero de viviendas del sistema urbano de la aglo-
meracion, es aplicable todo lo indicado para la poblacién, no exis-
ten diferencias sustanciales entre distribucion de habilantes y dis-
tribucién de viviendas por municipios, lo que indica una escasa
impontancia general de la segunda residencia dentro del ambilo
(11,2%) y por lanto la maduracion del mismo.,

Por el contrario, la distribucién de los usos urbanos del suelo en la
aglomeracion es exactamente la conlraria a la de la poblacién. Asi,
mientras dos terceras partes de los habitantes y las viviendas se
localizan en Granada, de las mas de 6.600 Has. urbanas lotales,
solo una fercera parte se localiza en el interior del municipio de
Granada, ubicdndose el resto en la corona de la aglomeracion.
Resulta de aqui otra caracleristica resenable del sistema urbano
como es la nolable diferencia de densidad entre el municipio
central y la corona, cuadruplicando el primero a la segunda.

Considerando los diversos usos existentes resultan grandes dife-
rencias respecio a su distribucién entre ciudad central y corona.
Asi, para el uso residencial es 30%-70%, para el uso industrial es
25%-T5%, para el uso terciario exclusivo es 85%-15%, para el
uso dotacional es 65%-35% y para los espacios libres es 75%-
25%. Por tanto, ademas de la conclusion obtenida anteriormente
sobre la densidad, se pueden deducir las siguientes: de una par-
te, el uso industrial se ha localizado mayoritariamente en la coro-
na confimando lo ya avanzado en la evolucion reciente de la aglo-
meracion; de ofra, los usos lerciarios exclusivos se han manteni-
do en la ciudad central, confirmando su funcidn de prestataria de
servicios a la globalidad del &mbilo; de otra, atn cuando la distri-
bucion del uso dolacional resulta equilibrado a la poblacidn, esta
consecuencia es enganosa, ya que si se consideran exclusiva-
mente las dotaciones generales (hospitalarias, universitarias, es-
pectaculos cullurales y deportivos, ele.) la concentracién es total
sobre la ciudad cenfral y si se consideran las dotaciones inlerme-
dias (ambulatorios, centros de especialidades, ensenanza secun-
daria, centros asistenciales, etc.) también resulta abrumadora la
concentracién en la ciudad central; y finalmente, la concentracion
del uso de espacios libres sobre la ciudad central es una conse-
cuencia légica del tamano y la densidad de la misma frente a la
que presentan los municipios de la corona.

Toedo lo anlerior denofa la integracion funcional del sistema
urbano del ambito, consecuencia del proceso de aglomera-
cidn sufrido en el tltimo decenio, que se percibird atin méas niti-
damente cuando se analice la localizacion espacial de las dis-
tintas funciones.

Otra caracteristica resefiable del sistema urbano es su dina-
mismo, es decir, la rapidez con que evoluciona tanto global como
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zonalmente. Globalmente, el crecimiento poblacional se ha ido
desacelerando en la Ultima década, como se ha visto en capitu-
los anteriores, pasando del 27,9% enire 1970 y 1980, al 14,7%
entre 1980 y 1990. Pero ademads, la distribucidn de este creci-
miento entre ciudad central y corona ha sufrido una importante
transformacion. Si en la década de los setenta la ciudad central
acumuld mas del B5% del total del crecimiento, en la década de
los 'B0 éste se redujo al 45% del total, cuando su peso poblacional
era casi del 70% de la aglomeracion. Respecto a la vivienda, la
evolucion ha sido muy similar. Asi, el crecimiento global en su
numero pasd del 48,8% entre 1970y 1980 al 21,7% entre 1980 y
1990 y zonalmente, de absorber Granada el 76% en los '70 al
41% en los '80.

Esta evolucidn da pie a obtener varias conclusiones: primera, la
superacion del déficit histdrico de viviendas durante la década de
los "70, al descender el ratio crecimiento de viviendas/crecimiento
de poblacion del 1,75 en dicha década, al 1,47 en la década si-
guiente; segunda el cambio profundo en la dinamica del creci-
miento entre ambas décadas, cuyo mayor velumen pasa del cen-
tro a la periferia tanto en poblacion, como en viviendas; tercera, el

ratio habilantes/viviendas ha ido variando tanto globalmente (pro-
ceso general en Espana) de 4,21 en 1960 a 2,67 en 1990, como
entre ciudad ceniral y corona, siendo inicialmente més allo en
ésta Ullima, para equilibrarse en 1980 y ser més bajo en 1890
(2,53 en la corona, frente a 2,76 en la ciudad central).

Vuelve a percibirse en esta evolucicn un rasgo propio de los pro-
cesos de aglomeracion, definible como la pérdida progresiva de
peso de la ciudad central respecto al total (68,6% en 1980 frente
al 65,6% en 1990), evolucion imparable ademds en este caso por
las especificas condiciones urbanas de Granada y en especial a
sus muy escasas posibilidades de crecimienio del suelo ccupable.
Por lanto, olra caracteristica resefable del sistema urbano seria
la estabilidad de la ciudad central, frente al dinamismo de la
corona.

Esta dinamica de crecimiento de la corona, unida a los pardmelros
de densidad urbana con que se estd realizando, permiten deducir
otra nueva caracleristica que seria su expansividad. En efeclo,
el crecimiento residencial previsible entomo a las 4.000 vivien-
das/afio, con una distribucion 30%-70% enfre ciudad central y coro-
na, con una densidad media para la corona de 15 viv./ha. supene
una expansion anual del sistema urbano de alrededor de 200 Ha.,
es decir un 30% decenal, sobre el suelo actuaimente ocupado.

En definitiva, aislamienio del exterior, integracion funcional inter-
na y expansividad caracterizan globalmente el sistema urbano
de la aglomeracion de Granada; preeminencia, alta densidad,
concentracion de equipamientos y servicios y estabilidad pobla-
cional caracterizan a la ciudad central; y homogeneidad jerar-
quica, baja densidad, dependencia y dinamicidad caracterizan a
la corona.

Topolégicamente, el sistema relacional de la aglomeracion pue-
de describirse como dos haces radiales norie y sur, separados
por la Vega al oeste y los interfluvios del Genil, Darro y Beiro al
este y unidos por Granada, complementados por un débil tercer
sistema basado en el cauce del rio Dilar.

El haz radial norte, sin duda el mas potenie de los tres, se con-
figura de oeste a este mediante la CN-342 a Malaga-Sevilla, la
CN-432 a Cdrdoba, la CN-323 a Bailén, el subsistema menor a
Giievejar, Alfacar y Viznary finalmente la antigua CN-342 a Mur-
cia. La radial primera, CN-342, sirve de apoyo a los municipios
de Santa Fe, Vegas del Genil, Chauchina y Fuente Vaqueros, ya
un incipiente corredor industrial, discurriendo por el centro de la
vega ceste. La radial segunda CN-432 a Cérdoba, sirve de apo-
yo a los municipios de Atarfe y Pinos Puente, y al corredor in-
dustrial de Atarfe, discurriendo por el limite este de la vega norle.
El Subsistema Glievéjar, Alfacar y Viznar se compone de tres
caminos radiales, sirviendo el primero a Pulianas y Giievéjar, el
segundo a Jun y Alfacar y el tercero a Viznar, discurriendo en
conjunto por el piedemonte suroccidental de la Sierra de Huétor.
Finalmente, la antigua CN-342 a Murcia, sirve de apoyo al ni-
cleo de El Fargue (Granada), recorriendo la ladera sur del cauce
del Beiro.



El haz radial sur se configura de este a oeste por la antigua carre-
tera a Sierra Nevada, el subsistema menor a Huétor Vega, La
Zubiay Ogijares y la CM-323 a Motril. La carretera antigua a Sierra
Nevada sirve de apoyo a los municipios de Cenes de la Vega y
Pinos Genil, con trazado paralelo al valle del Genil, por el lado
norte. El Subsistema Huétor Vega, La Zubia y Ogijares, se com-
pone de tres caminos radiales, sirviendo el primero a Huétor, Cajar
¥ Monachil, el segundo a La Zubia y el tercero a Ogijares y Gdjar,
discurriendo el conjunto por la vega sur. Finalmente, la CN-323 a
Moilril, sirve a Armilla, Alhendin y Olura, cruzando por la division
enire vega sur y vega ceste.

El Sistema del cauce del Dilar, es mucho mas débil que los ante-
riores, estando en la actualidad mas basado en las vias transver-
sales al cauce que en las longitudinales. Scbre este sistema se
apoyan los municipios de Gojar y Dilar, dependientes de la radial
de Ogijares y Churriana y Las Gabias, dependientes a su vez de
una subradial de Armilla. Forma parte del sistema topoldgicamente,
pero no funcionalmente Alhendin y Otura. Este sistema discurre
por el limite suroeste de la Vega.
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La union de los haces radiales norte y sur se produce en Grana-
da, en unprincipio por el eje Gran \Via-Reyes Catélicos y posterior-
mente por el conjunto Paseo del Beiro- Camino de Ronda-Cir-
cunvalacion del Zaidin (adn no cerrado).

Sobre ésta estructura se han producido recientemente tres modi-
ficaciones de imporiancia. En el haz radial norte su enlace com-
pleto en ronda exterior por la A-92. En el haz radial sur igualmente
su enlace en ronda, en este caso interior, por la Circunvalacion
Sur. Finalmente, en la unidon de ambos el eje desdoblamiento de
la CN-323 a Bailén, desde la A-92 hasta Maracena-circunvalacion
de Granada-nuevo trazado de la CN-323 a Motril, desde la circun-
valacion sur hasta Otura.

El sistema relacional descrito permite sectorizar la aglomeracion en
las siguientes seis subareas: Central, Oeste, Norte, Este, Sury Dilar.

A pariir de esta fragmentacion del &mbito global se percibe adn
con mayor nitidez la complejidad e integracion del sistema urba-
no de la aglomeracion, mediante la caracterizacion de cada una
de las seis subdreas enunciadas.

Esquema del viario de la aglomeracién whbana de Granada

La Subérea Central se considera formada por Granada y los mu-
nicipios inmedialos, cuyos niicleos o bien se han conurbado con
la primera, o bien por proximidad o posicién tienen una dependen-
cia directa con la ciudad central. Estos municipios son, ademas
de Granada: en el norte, Maracena, Pulianas y Jun; y en el sur,
Pinos Genil, Cenes de la Vega, Huétor Vega y Armilla. Esta subérea
es el nicleo origen de la aglomeracidn urbana y su desarrollo se
produjo fundamentalmente en la década de los '70. Se trata de
una zona con un alto nivel de urbanizacion; fuertemente conurbada;
alta densidad residencial y bien estructurada. En ella se concen-
tran los usos terciarios, una gran parte de los usos industriales y
la practica totalidad de las dotaciones de niveles medio v alto. Se
encuenira aclualmente muy consclidada y con un crecimiento de
moderado a bajo.

La Subdrea Oeste, correspondiente a la vega baja, integra los mu-
nicipios dependientes de la CN-342 a Malaga-Sevilla Santa Fe, Ve-
gas del Genil, Churriana y Fuente Vagueros. Esla subarea mantie-
ne un cardcter rural, leniendo su base econdmica en la agricultu-
ra. Formada por niicleos territorialmente aislados presenta unaclara
jerarquia urbana, donde destaca Santa Fe como cabecera. Tiene
una baja densidad, ain cuando con una buena consolidacién de
los ndcleos urbanos. Su crecimiento es bajo, manteniendo bas-
tante independencia de los procesos de aglomeracidn.

La Subdrea Morte, corespondiente a la vega alta, se compone de
los municipios dependientes de la CN-432 a Cérdoba y de la CN-
323 a Bailén. Estos municipios son: Atarfe, Pinos Puentes, Peli-
gros y Albolote. Con un cardcter mixto rural-urbano, los munici-
pios que la componen son los de mayor tamario de la aglomera-
cidn, superando fres de los cuatro los 10.000 habitantes. Con-
centra gran parte de los usos industriales, ubicados en los dos
Gnicos poligonos claros de dicho uso existentes en el &mbito. Tie-
ne una densidad media y escasa estructura local. Su accesibili-
dad a la ciudad central es buena al apoyarse en dos de las mejo-
res radiales. Es homogénea en cuanto a |a jerarquia de sus ni-
cleos, sin que exisla una preeminencia clara entre ninguno. Su
crecimiento es medio con tendencia a allo.

La Subarea Este, faldas de la Sierra de Huétor, agrupa a los
municipios servidos por el subsistema radial menor norte, es
decir, Glevéjar, Alfacar y Viznar. Esta subarea mantiene un ca-
racter rural, con base econdmica en la agriculiura, si bien en
menor medida que la ceste. Formada por niicleos aislados no
tiene una jerarquia urbana nitida. adn cuando destaca levemen-
te Alfacar. Tiene una densidad media baja y escasa estructura
local. Su accesibilidad a la ciudad central es media por el traza-
do y eslado de las carreteras. Su crecimiento es bajo, con ten-
dencia a aumentar.

La Subarea Sur, comisa del Cono de La Zubia, agrupa igualmente
a los municipios servidos por el subsistema radial menor sur, es
decir, Cajar, Monachil, La Zubia, Ogijares y Géjar. Fruto de un
acelerado proceso de transformacion en la década pasada pre-
senta en la aclualidad un caracter urbano, sin embargo, con un
bajo nivel de urbanizacion pese a estar muy conurbada. Exclusi-
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vamente residencial, tiene una muy baja densidad y una casi inexis-
tente estructura local. Presenta una clara jerarguia urbana donde
destacan principalmente La Zubia y en menor medida Monachil
(Barrio de Monachil). Su accesibilidad a la ciudad central es bue-
na, sobre todo gracias a la reciente ejecucion de la circunvalacion
sur. Su crecimiento es el mas alto con tendencia a ralentizarse a
medic plazo.

Finalmente, en el surceste la Subarea Dilar, se considera integra-
da por los municipios del sistema del cauce del mismo nombre.
Estos municipios son: Dilar, Otura, Alhendin, Las Gabias, Chu-
rriana y Cullar Vega. Zona compleja por enconfrarse en la actuali-
dad en un profundo proceso de fransformacion de rural a urbano.
Formada por nicleos aislados, se estan iniciando fenémenos de
conurbacion. Presenta caracleristicas urbanas semejantes a la
subdrea sur, en cuanto a exclusividad residencial, baja densidad
y ausencia de estructura local. La accesibilidad a la ciudad cen-
fral es variable, segln la posicion de los nicleos respecto a la
CM-323 a Motril. Su crecimiento es alto con tendencia a aumentar
a medio y largo plazo.

POBLACION/MNVIVIENDA
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MERCADO UNICO DE VIVIENDAS

La existencia de un mercado Unico de viviendas en un conjunto
supramunicipal es quizés el factor mas indicativo de la formacion
de una aglomeracion urbana sobre el mismo. En apartados ante-
riores se ha visto como en la década de los ochenta se produjo
una transformacion radical en la cantidad y sobre todo en la distri-
bucion en el ambito, del crecimiento tanto poblacional como urba-
no y como esa transformacion se habia producido al extenderse
un mercado Unico de viviendas desde la zona cenftral hacia la
periferia de la aglomeracion.

En un somero andlisis del crecimiento poblacional en la década de
los ochenta para la globalidad del &mbito se puede destacar que de
los algo mas de 56.000 nuevos habitantes de hecho, aproximada-
mente 31.000 (55%) proceden del crecimiento vegetativo, mientras
que los otros 25.000 (45%) son inmigrantes. Zonalmente, el au-
mento de 56.000 habitantes se ha distribuido en aproximadamente
25.500 en Granada y 30.500 en el resto de la aglomeracidn.

En el primer caso (Granada), el incremento ha sido molivado en
un 85% por crecimiento vegetativo y el 15% por inmigracidn, mien-
tras en el segundo (resto de la aglomeracion) esta distribucién ha
sido del 32% y 68% respectivamente, es decir, se ha producido
un intenso movimiento de poblacion interno de la aglomeracion
que ha ido desplazando habitantes del centro a la periferia. Movi-
mientos por otra parte, en absoluto justificados por una relocaliza-
cidn del empleo dentro del &mbito, gue ha seguide concentrando-
se mayoritariamente en la ciudad central.

Por subzonas la distribucion del crecimiento poblacional enfre
vegetativo e inmigracion han sido los siguientes: Central sin Gra-
nada 40% y 60%; Oeste 100% y 0%; Norle 54% y 46%; Este 60%
v 40%; Sur 15% y 85%; y Dilar 20% y 80%. En definitiva, el mayor
crecimiento por inmigracion se ha producido en dos de las zonas
con mayor dificultad para generar empleo y donde éste en el mis-
mo periodo sdlo ha crecido en servicios, excepto en la subzona
del Dilar que también ha crecido en construccion, todo ello con-
secuencia del propio aumento de la poblacion.
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Un anélisis del crecimiento de viviendas en el mismo periodo
intercensal arroja un estandar medio para la aglomeracion de 7,6
wvd./1.000 hab./afo, que puede considerarse dentro de la mas
absoluta normalidad. Sin embargo, al zenificar esle estandar re-
sulta que mientras para Granada ha sido de 4,64 vwd./1.000 hab./
afo, para el resto de la aglomeracion ha sido practicamente del
triple, alcanzando las 14,25 vwd./1.000 hab./afio. Ambos pardme-
tros han de considerarse anormales, el primero por escaso y el
segundo por elevado, si se cbservaran aisladamente, pero en su
conjunto evidencian el proceso de aglomeracion y la unificacion
del mercado de viviendas.

Considerando la evolucion de viviendas iniciadas en los dltimos
seis afos los resultados confirman la continuidad del proceso,
incluso su crecimiento. Asi, de cada 10 viviendas comenzadas
en la aglomeracion, tres lo son en el municipio de Granada y siete
en el resto de los municipios, cuando el peso poblacional es aproxi-
madamente el conirario (dos tercios/ un fercio).

Las causas de esta unificacion del mercado de viviendas, anali-
zadas en el capitulo anterior, se habian circunscrito basicamente
en el ambito local a las contradictorias peliticas urbanas aplica-
das entre Granada y, en general, el resio de municipios y a los
cambios en los gustos de la demanda, al pasar de la vivienda
colectiva a la unifamiliar y del entorno urbano al entorno «desurba-
nizadoe.

A nivel regional y nacional el descenso que se produjo entre 1987
y 1991, fundamentalmente, en la construccion de viviendas de
proteccidn oficial motivado por multiples causas, pero sobre todo
por el abandono de la politica publica de vivienda, coadyuvd a la
extension del mercado inmobiliario hacia la periferia de la aglome-
racion. El reinicio de la accidn pdblica en materia de suelo y vi-
vienda ha modificado ligeramente la tendencia, mas por la via de
aumentar la oferta en la ciudad central gue por la de retraerla en la
periferia.

Para concluir el anélisis de la evolucidn inmediata del mercado de
viviendas es necesario indicar la descompensacion existente en-
tre los disfintos regimenes de vivienda. Esta descompensacion
también es necesario contemplarla en el &mbito general y en el
zonal, para comprender bien los procesos. De cada 100 vivien-
das iniciadas en la aglomeracién 2,5 son piblicas, 11 son prolegi-
das y 86,5 son libres, cuando estas proporciones deberian ser
aproximadamente de 10, 45 y 45 respectivamente. Zonificando,
en Granada la relacion en 5,5, 18 y 76,5, mientras en el resto de la
aglomeracion es de 1,3, 7 y 91,7. Estos datos permiten afirmar
que se estd creando una bolsa de déficit de viviendas para las
familias de rentas mas bajas y también que aungue existe un
mercado (nico de viviendas, no existe una politica Unica de vi-
viendas y que solo el esfuerzo del Ayuntamiento de Granada estd
logrando alterar, aungue sea en escasa medida, la descompensa-
cion del mercado existenle.

Sobre la evolucion futura de la vivienda en la aglomeracion es
complejo realizar un pronunciamiento fiable, si se considera que
el planeamiento municipal prevé suelo para mas de 100.000 vi-



viendas, tedricamente todas ejecutables en cualguier momento;
es decir, el que seria necesario para los proximos 25 afos en la
totalidad de la aglomeracidn. Si se considerara sdlo la corona la
prevision seria de unas 85.000 viviendas, es decir la demanda de
30 anos.

Analizando el planeamiento parcial aprobado es posible intuir
los procesos futuros con algo més de certeza. En la actualidad el
nimero de viviendas previstas en el planeamiento de desarrollo
vigente es de algo méds de 24.000, es decir unos 8 anos de de-
manda. Zonalmente, la distribucion responde a la ldgica actual de
30%-70%, asi en la ciudad central las previstas serian 7.000 uni-
dades, mientras en la corona hay unas 17.000.

En consecuencia, todo hace prever gue se mantenga a medio plazo,
la misma distribucidn actual entre centro y periferia. Para esta ultima,
cabe hacer la siguiente hipotesis de distribucidn entre subareas:
Central sin Granada, entre el 22% y el 28%:; Oeste, entre el 7% y el
8%; MNorte, entre el 18% y el 219%; Este, enfre el 2% y el 3%; Sur, entre
el 21% y el 28%,; y Dilar, entre el 16% y el 22%.

INTEGRACION ESPACIAL DEL MERCADO DE TRABAJO

La unidad del mercado de trabajo es, como se ha dicho, otro de
los factores mas indicalivos de la existencia de una aglomeracion
urbana. Como se verd, en el caso de Granada no es posible aun
afirmar que exista un mercado Gnico de trabajo, pese a que ace-
leradamente tienda a ello, pere si que existe un mercado espa-
cialmente integrado.

Se considera que existe unidad en el mercado de trabajo cuando
la tasa de actividad, la estructura del empleo por sectores econd-
micos, la tasa de paro y las caracteristicas de ocupados y de-
mandantes de empleo son homogeéneas para todo el ambito ur-
bano, circunstancias que no se dan actualmente. Por ofra parte,
se considera que existe integracion espacial del mercado de tra-
bajo, cuando residencia y empleo se ubican en distintos munici-
pios, hecho que se produce en un alto grado en la aglomeracién
urbana de Granada.

La tasa de aclividad global de la aglomeracion se situa en el
49,72%, es decir cinco puntos por encima de la provincia, dos y
medio por encima de la media andaluza y poco méds de medio
punto por encima de la media espanola. En el municipio de Gra-
nada, la tasa es algo inferior situdndose en el 48,60%, mientras
en el resto de la aglomeracion es algo superior al alcanzar el
51,39%. Comparando éstos datos con los de 1981, resulta que la
tasa global ha crecido 5,17 puntos (44,55% en 1981), la de Gra-
nada 3,53 puntos (45,07% en 1281) y la del resto de la aglomera-
cién 7,95 puntos (43,44% en 1981). Las causas de este cambio
de tendencia producido entre 1981 y 1991, en el sentido de que la
periferia supere a la ciudad central en la tasa de aclividad, hay
que buscarlos en dos factores: primero, en los movimienios de
poblacién producidos en el decenio, fruto del proceso de aglome-
racion; y segundo, en el efecto de la aplicacion del Plan de Em-
pleo Rural, ya que algunos de los municipios cuya tasa de aclivi-
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dad ha crecido en mayor medida (Pincs Puente, Vegas del Genil,
Cillar Vega y Fuente Vaqueros), son lo que a la misma vez tienen
los mayores porcentajes de poblacion activa agricola.

Estructura de la poblzcitn ocupada por municipios y sectores de actividad (5%)

MURNICIPIO SERVICIOS INDUSTRIA CONSTRUCCION AGRICULTURA
Albolote 54.74 16.08 2235 458
ANacar 47.36 2219 2557 488
Alhendin 46.15 20145 1447 1893
Ammila: G201 2097 1353 349
Adarfe 4772 2026 13.39 953
Cajar 6454 1085 17.46 B85
Cenes Viega 6815 833 2016 336
CularVega 50.33 1435 18.98 16.34
Chauchina 34 10:29 17 3861
Chumiana Viega 56.89 1261 16.97 13.52
Dilar 5114 396 13.86 21,04
Fuenie Vaquesos 26.78 4008 780 6122
Gojar 5894 1400 1897 802
Granada a1ay 1017 T4 141
Husétar Vega 59.88 19.26 16.91 387
Jun 54.70 3423 10,07 101
La Zubia 65.13 1143 19.88 356
Las Gabias 51.10 2253 1838 800
Maracena 58.03 2394 1871 232
6253 1208 19.56 583
Dgases 66.90 4 1744 225
Qlura 5313 11.36 2167 1384
Pefigros 59.31 1525 2218 326
Pinos-Genl 55.81 1w’ 21.61 38T
Pinos Puenie 4570 1712 1547 217
Puianas 55.44 1235 28,32 389
Santa Fe 5350 1570 118 18.62
Vegas del Genid 4184 11,82 1058 3577
Viznar 40,16 2437 1387 1261
Total Aglomeracion T200 1265 1062 433

La distribucion de la poblacién ocupada por sectores econdmi-
cos, globalmente en la aglomeracion, presenta una estruclura
bastante desarrollada y significativa de las principales caracteris-
ticas de su base econdmica. Asi, la agricullura emplea al 4,73%,
la industria al 12,65%, la construccion al 10,62% vy los servicios al
72%, destacando respecto a otros dmbitos mayores (provincia,
Andalucia y Espana) el peso de los servicios, y la escasa impor-
tancia de la industria y la agricultura, fundamentalmente ésta Glti-
ma, pese al supuesio caracier agricola del ambito. Vuelve en este
parametro a haber diferencias entre ciudad central y resto de la
aglomeracion. Asi, la primera presenta una estructura S(81,27%),
1{10,17%), C(7,14%), A(1,41%), mientras el resto del ambito pre-
senta una eslructura semejante pero con variaciones cuantitati-
vas importantes, S{55%), 1(17,20%), C(16,98%), A{10,81%).

Insistiendo en las diferencias zonales que ayudan a caraclerizar
las funciones urbanas, la ciudad de Granada con el 65,6% de la
poblacién acumula los siguientes porcentajes de ocupados por
seclores: S(73,02%), 1(51,99%), C(43,51%) y A(19,31%), mien-

tras el reslo de la aglomeracién con el 34,4% de los habilantes
presenta por sectores: S(26,98%), |(48,01%), C(56,49%) y
A(B0,69%). Sin embargo, estas diferencias tienden aceleradamen-
te a reducirse. Todos los municipios de la aglomeracidn excepto
uno han perdido porceniualmente ocupados en agricultura, 25 han
perdido en industria o en construccion, 0 en ambos sectores, y
todos han incrementado en servicios.

POBLACION OCUPADA POR SECTORES ECONOMICOS (%)
1 |

La situacion profesional de los ocupados también presenta dife-
rencias zonales indicativas del adn inexistente mercado unitario
de trabajo. Asi, mientras en Granada un 5,31% son empresarios
que emplean, un 8,65% son empresarios auténomos y un 83,28%
son asalariados. En el resto de la aglomeracién esta distribucion
es del 5,26%, 12,33% y 81,71% respectivamente; relativa homo-
geneidad que se quiebra cuando en Granada sdlo un 28,90% de
los asalariados es eventual, mientras que en la periferia este por-
centaje es del 50,48%.

El desempleo y las caracteristicas de la poblacion desempleada
demandante de emplec, vuelven a poner de manifiesto las dife-
rencias existenies ain en el mercado de trabajo de la aglomera-
cion. Globalmente, el porcentaje de parados del dmbito es del
26,5% aproximadamente, es decir, intermedio entre la media an-
daluza y espafiola y menor en casi cinco puntos a la media pro-
vincial. Zonalmente, mientras la ciudad central presenta una tasa
de paro en tomo al 24,5%, en la periferia ésta tasa supera el
29,5%, lo cual establece diferencias evidentes, que ademds en
esle caso no tienden a desaparecer, sino por el contrario a incre-
mentarse, ya que si en |a ciudad central el paro registrado des-
cendid entre 1989 y 1993 en casi 5.000 personas, en la periferia
se ha mantenido consiante con tendencia a elevarse.

Un somero andlisis de las caracteristicas de los desempleados
confirma lo expuesto. Asi, en la civdad central el nivel académico
de los demandantes de empleo es elevado, con més de un tercio
con la EGB terminada, un sexio con el Bachilleralo cumplido y
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otro sexto con estudios universitarios; en el resto de la aglomera-
cion, stlo una décima parte tiene estudios de Bachillerato y poco
mas de una veinteava parte cuenta con estudios universitarios.
Por actividades vuelven a darse diferencias importantes. Asi, la
periferia duplica el porcentaje de la ciudad ceniral en demandan-
tes de empleo en industria y consiruccion, es decir los seclores
que han venido perdiendo peso en la lltima década, mientras que
la ciudad central supera ampliamente a la periferia en demandan-
tes en servicios, el sector pujante de la aglomeracion.

En definitiva, los indices analizados parecen indicar que se van a
mantener en el futuro las importantes diferencias existentes entre
centro y periferia en relacion a la tasa de paro dentro del mercado
de trabajo de la aglomeracién.

Sin embargo, y pese a las diferencias existentes en el mercado
de trabajo, zonalmente en la aglomeracion de Granada, si se pue-
de afirmar que existe una amplia integracién espacial, fruto del
funcionamiento complejo del ambito.

En intima relacién con esta integracion territorial del mercado de
trabajo de la aglomeracion, en su interior, se generan diariamente
284.943 viajes por mativo de trabajo de los cuales el 68% tienen
origen en Granada y el 32% en el resto de la aglomeracion, cifras
que responden adecuadamente a los indices de actividades y
ocupacion. Del lotal de viajes indicado 192.575 (67,6%) son inter-
nos a cada municipio, mientras que 92.368 (32,4%) se producen
entre los distintos municipios de la aglomeracion.

Zonalmente, Granada presenta un 81,35% de viajes internos y el
resto de la aglomeracion sélo un 38,04%, correspondiendo otro
37.6% a los viajes a Granada vy el 24,36% restante a viajes con
destino a otros municipios de la propia aglomeracion.

En definitiva, la periferia de la aglomeracion participa de una for-
ma u olra en el 44,52% de los viajes lotales al trabajo, lo que de-
muestra, confirnando anteriores valoraciones, el altisimo indice
de integracién espacial del mercado de trabajo, con una tenden-
cia imparable a incremeniarse progresivamente,

Movilidad diaria por molive de trabajo entre subdreas y Granada
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INTEGRACION ESPACIAL DE LAS ACTIVIDADES
ECONOMICAS

Respecio a las aclividades econdmicas en la aglomeracion se
deben distinguir dos cuestiones: de una parte, la debilidad, deses-
tructuracion y desequilibrio internos que presentan; y de otra, su
distribucién espacial en el ambito, por la imporiancia que éste as-
pecto tiene en la constitucion de la ciudad funcional intermunicipal.

El anélisis de la estructura sectorial del empleo antes realizada,
ya ha permitido caracterizar las actividades econémicas de la
aglomeracion, caracterizacion que se confirma con el estudio del
Producto Interior Bruto de la misma, cuya distribucién es: sector
agrario 3% (4,3% del empleo); sectores indusirial y construccion
25,7% (23,27% del empleo); y sector terciario 71,3% (72% del
emplec). Esta estruciura refuerza el comentario realizado sobre
el mito de la importancia de la agricultura en la aglomeracion y el
papel economico fundamental de los semvicios.

Del sector agrario es el subsector agricola el mas importante en
la aglomeracicn, con un porceniaje de participacion en la produc-
cidn final agraria préximo al 90%. El subsector ganadero de la
comarca de la Viega de Granada supone el 34% del total provin-
cial, estando compuesta la cabana en mas de un 50% por bovi-
nos para produccion lechera, cuyos problemas por la politica co-
munitaria son de tedos conocidos.

El subsector agricola padece un grave dualismo enfre potenciali-
dad y realidad, motivado unas veces por problemas estructurales
y ofras veces por situaciones coyunturales.

El conjunto de la superficie de la aglomeracion alcanza las 83.226
Has., de las cuales 6.664 se destinan a usos urbanos, quedando
un fotal de 76.562 para usos primarios. De ellas se cultivan casi
el 60,4% distribuidas entre 20.271 en regadio y 25.664 en secano.

En el regadio los cultivos principales por orden de magnitud su-
perficial son el lrigo, las forrajeras, el maiz, el tabaco, las choperas
y el olivar, mientras en el secano son el olivar, la cebada, el al-
mendro y el trigo. En general, se trata de cullives con un impor-
tante grado de regulacion y sostenimiento de precios, asi como
con escasa necesidad de jornales, frente a aquellos otros posi-
bles con un potencial econdmico mucho mayor.

Los principales problemas del seclor pueden cifrarse de forma
sucinta en los siguientes: minifundismo en la dislribucion de la
tierra, con tendencia a seguir subdividiéndose; falta de riego efec-
tivo permanente en las colas de las acequias y canales y mayori-
taria en el esliaje; alto indice de dedicacién parcial de los titulares
de las explolaciones (superior al 50%); conservadurismo en la
eleccidn de los cultivos; falta de inversion y capitalizacion agrico-
la; y fuerte presion urbana sobre las zonas mas productivas.

El sector industrial presenta grandes problemas de debilidad y
desestructuracion, pese a la leve mejora producida en la Glima
década. Ya se ha dicho anteriormente, que en la aglomeracion de
Granada nunca se habia producido un proceso de industrializacion

y, a resullas de las circunstancias acluales, no parece que esté
préximo, si es que en algin momento puede llegar a producirse.

Del desestructurado seclor industrial ocho son los subsectores
principales: alimentacion, con el 32,7% del empleo; auxiliar de la
construccion, con el 14%; energia y agua con el 7,8%; quimico,
con el 7,1%; muebles, con el 5,4%; imprenta también con el 5,4%:
textil y confeccion con el 5,1%,; y plasticos, con el 4,2%. De ellos,
los subseclores con mayor futuro potencial son la industria auxi-
liar de construccion, el subsector lacteo, los muebles de madera
y los transformados plasticos.

Durante la pasada década (84-94) el empleo industrial ha mante-
nido una relativa estabilidad, pudiendo diferenciarse dos pericdos.
En el primero 84-90, se produjo con notable crecimiento del em-
pleo asalariado (36,7%), que se ha perdido practicamente en su
integridad en el siguiente periodo. El dinamismo del primer perio-
do se debid a la creacion de empresas de reducido tamano dedi-
cadas a actividades artesanales e intensivas en mano de obra,
mientras que la pérdida de empleo del segundo se ha debido, en
general, a reconversion indusirial y cierre de empresas de tama-
fio medio, entre 50 y 100 trabajadores.

Confrariamente a esfo, las inversiones industriales recientes se han
producido mayoritariamente entre 1990 y 1992, con mas del 60% de
la inversion fotal de la década, anos en los que sin embargo, se per-
dié abundante empleo industrial, como se ha dicho.

Los principales problemas del sector industrial pueden cifrarse
en los siguientes: desarficulacion de los sectores clave; ausencia
de un sector hegemdnico; predominio de actividades de deman-
da final intensivas en trabajo; reducida dimension; predominio de
indusfrias familiares-artesanales; y escaso grado de apertura al
exterior.

La construccidn en la aglomeracion urbana tiene una destacada
imporiancia con el 10,62% del empleo. Sus problemas generales
como actividad econémica se han analizado reiteradamente, bas-
tando en éste documento indicar su dependencia de otros facto-
res coyuniurales externos, tales como la inversion plblica o la
renta familiar disponible.

En el ambito de la aglomeracion urbana no es posible pensar en
un futuro halagieno para la construccion, dada la progresiva
ralentizacion que a medio plazo deberd producirse ante la caida
en la demanda de viviendas, principal actividad del sector, moti-
vada por la satisfaccion de los déficit preexistentes, descenso lanto
de la inmigracion como de la poblacion transente y disminucién
de la demanda interna.

Los principales problemas del sector construccidn pueden cifrar-
se en los siguientes: minifundismo empresarial; falta de capitali-
zacion; y falta de especializacidn.

El sector servicios en la economia de la aglomeracién urbana
de Granada aporta, como se ha dicho un 71,3% del PIB y un 72%
del empleo. El crecimiento del sector ha sido superior, en térmi-
nos reales y de empleo, al experimentado por los otros sectores



en la aglomeracion en las Ultimas décadas. Sin embargo, ello no
significa que ésta tendencia pueda mantenerse en forma conti-
nuada a largo plazo. En efeclo, en la evolucion del seclor servi-
cios las distintas actividades que lo componen han jugado un pa-
pel bien distinto y lo seguirdn manieniendo en el futuro. En las
economias avanzadas los servicios a la produccién han crecido y
se han desarrollado como consecuencia de la demanda interme-
dia, fundamentalmente industrial. Otra de las notas caracteristi-
cas de las economias modernas, su creciente interacionalizacion,
también afecta a los servicios. Gracias a las nuevas tecnologias,
han surgido otras actividades: las consultorias, la publicidad, la
transmision de informacidn, son ejemplos de ello. Si a ello se une
la expansion del lurismo, con sus efeclos sobre los servicios del
transporte y asistencia, el resultado final es muy distinto al de hace
pocos anos.

El escenario del sector semvicios en fa economia de la aglomeracion
es muy diferente del presentadoe por las economias desarrolladas.
Los servicios plblicos con un 51,3% del empleo asalariado del sec-
tor ,y el comercio con un 19,5%, son los subsectores mas desarro-
flados en el &mbito, seguidos por hosteleria y restauracion, (5,5%),
finanzas (4,5%) y transporte (3,3%).

En lo gue respecta a los tipos de la demanda de servicios, se
observa una participacion creciente del consumo pdblico en la
estructura de la demanda final del propio sector servicios. Otros
subsectores en crecimiento son los financieros y seguros, senvi-
cios a empresas y limpieza. Con todo, la debilidad del tejido in-
dustrial en la zona con capacidad para demandar una cuantia
imperiante de inputs intermedios del sector servicios, hacen que
los mismos se concentren en el propio seclor y en la demanda
final, lo que puede dificultar su fulura expansion.

Por subsectores, tres de ellos tienen especial significacion en el
ambito y conviene detenerse en su andlisis: servicios plblicos y
en especial universidad; comercio; y lurismo.

ESTRUCTURA DEL EMPLEO EN EL SECTOR SERVICIOS
Comercio
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La implantacion progresiva de la Administracion Autondmica y el
crecimiento de servicios prestados por la Administracion Local,
supuso en la década pasada un crecimiento espectacular del
empleo publico, del que la aglomeracién participd en gran medi-
da, sobre todo por la ubicacion de determinadas instituciones de
caracter regional. Sin embargo, desde comienzos de la presente
década el seclor plblico ha iniciado una clara tendencia a la con-
gelacion o reduccion del gasto tanto general, como sobre todo en
el capitlulo de personal. En la actualidad es impensable que conti-
niie la dinamica de crecimiento registrada hasla ahora, pudiendo
preverse para la aglomeracion un progresivo aungue lento des-
censo. Observese que en este momento 36 de cada 100 trabaja-
dores del ambito pertenecen al sector pdblico, velumen dificilmente
mantenible en cualguier escenario previsible.

En lo gue respecta a la Universidad, en el afio 91 era posible esti-
mar que su aclividad generaba alrededor del 5% del PIB de la
aglomeracion y del 7% del VAB del sector servicios. Desde el
punto de visla economico tampoco es posible prenosticar un fu-
turo favorable en este campo tras la creacion de las Universida-
des de Almeria y Jaén, ya que el gasto de los estudiantes foraneos
provinientes en su mayorfa de estas provincias, suponia aproxi-
madamente una tercera parte de las cifras antes indicadas.

En el subsector comercio la aglomeracion de Granada y espe-
cialmente su ciudad central han sido cabeceras historicas para la
mayor parte de Andalucia Oriental, dando lugar a un pequefo y
mediano comercio ubicado en la zona histérica de la ciudad. Como
es sabido, este subsector se encuenira en una profunda reconver-
sién por varios factores como son: el cambio de los habilos de
compra; el tipo y tamano de los centros oferiantes; y su equilibra-
da disfribucion lerritorial.

En el ambito de influencia histérico de [a aglomeracioén como ca-
becera comercial se han ubicado en los Gllimos diez afos siete
grandes superficies (cinco en la propia aglomeracion, una en
Almeria y una en Jaén), eslando prevista la proxima realizacion
de otras tres {Almeria, El Ejido y Jaén). Todo ello hace prever el
estancamiento del empleo del subsector comercio, asi como una
posible pérdida de empleo a medio y largo plazo.

Finalmente, el subsector turismo presenta caracteristicas contradic-
torias para evaluar su posible crecimiento. La evolucion seguida his-
téricamente no resulia favorable, ya que la ciudad de Granada ha ido
perdiendo paulativamente paricipacion en el total de viajeros desde
1970, fecha en que el 4,3% del tolal de twristas visilaba la ciudad,
hasta 1993, en que lo hacia solo el 2,5%, pero sobre todo la relacion
pemociaciones-viajeros ha ido descendiendo a un mayor ritmo, es-
tando en la actualidad en 0,48, todo ello fruto del tipo de turismo y de
la mejora progresiva de las comunicaciones.

Por el contrario, existen indicios de una expansion del subsector
turistico, sobre todo por su diversificacion. La construccion del
Palacio de Congresos, y basicamente el impulso recibido en los
tltimos afos por la Estacion de Esqui de Sierra Nevada, permiten
plantear un mejor futuro gue venza la trayecloria descrita.

Enlo relativo a la distribucion territorial de las actividades eco-
ndmicas, ya se ha hecho mencion en otros aspecios a su carac-
terizacion basica: regadios en la Vega; industria en la Subarea
MNorte; y servicios en la ciudad central. Se trata ahora de confirmar
lo ya conocido v sobre todo de evidenciar como s6lo la vision glo-
bal del &mbito permite comprender la ciudad funcional.

La superficie agricola en regadio, la de mayor potencial produc-
fivo y econémico se concentra fundamentalmente en la Vega,
espacio cuya importancia estructural trasciende ampliamente de
su capacidad productiva. Desde éste punto de vista puramenie
econdmico, es la Vega Oeste, a partir de una tedrica linea que
uniria Vegas del Genil, Santa Fe y Atarfe, el espacio mas pro-
ductivo por sus condiciones de parcelacion, facilidad y garantia
de riego y, sobre todo, por su distanciamiento de los procesos
de aglomeracion. Los municipios incluidos en esta zona son
Chauchina (38% empleo agricola), Fuente Vaqueros (61%), Pi-
nos Puente (21,7%), Santa Fe (19,62%) y Vegas del Genil
(35,77%), gue en total agrupan casi al 44% del total del emplec
agricola de la aglomeracion.

La actividad industrial, como se ha visto al analizar los usos del
suelo, se localiza mayoritariamente en la zona norte de la aglo-
meracion (Granada Morte y Subarea Morte). Los datos zonales de
ubicacion del empleo industrial confirman plenamente esta ase-
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veracion. En la actualidad mas del 78% del empleo industrial se
sittia en los municipios de Albolote, Atarfe, Granada, Maracena y
Peligros. Otro pequefio nicleo que agrupa al 12% del empleo se
localiza al sur del &mbito en los municipios de Armilla, Alhendin,
Churriana y Ogijares.

Diferenciando solo entre ciudad central y periferia en los ltimos diez
anos se ha confirmado la tendencia de desplazamiento indusirial hacia
la Subdrea Morte de la aglomeracién. Asi, Granada ha pasado de
tener en 1.984 el 64,9% del empleo industrial al 52, 4% en 1.994, mian-
tras la Subdrea Norte ha pasado del 18% al 25,8%.

La tendencia resulta evidente al observar las inversiones en la
aglomeracién inscritas en el Registro Industrial entre 1984 y 1992,
ya que el 70,8% se han realizado en la periferia y sdlo el 29,21%
en el municipio central.

Finalmente, los datos relativos a la localizacion del empleo en el
seclor servicios confirman la tesis mantenida de concentracion
en la ciudad central, donde se ubica el 85,5% del total. Por subsec-
tores sdlo superan la media de distribucion en la periferia de la
aglomeracion del 14,5%, el subsector lransportes (28,6%) repa-
raciones (24,8%), comercio (23,2%) y servicios personales (15,8%).

Respecto a la ubicacidn de los tres subseclores de servicios an-
tes resefados en la aglomeracion -servicios publicos, comercio y
turismo-, en el primero, la concentracion en la ciudad central es
de casi el 88%, como no podia ser de otra forma. Respeclo al
comercio, como se ha visto, la concentracion es del 76,8%; sin

I Residencial Industrial Terciario Dotacional

Esquema de la distribucidn de aclivifades en la aglomeracidn

Regadio

embargo, analizando entre comercio de mayoristas y minoristas,
resulta que para la primera modalidad es del 50%, mientras que
para la segunda es del 80,2%. En relacion al turismo, las plazas
hoteleras en 1993 se distribuian en un 76,6% en la ciudad central,
un 7,6% en la periferia de la aglomeracion y un 15,8% en Sierra
Mevada.

En definitiva, las actividades econdmicas se localizan integrada-
mente en la aglomeracion bajo la estructura de la ciudad tradicio-
nal: agricultura en el alfoz, industria en los accesos principaies y
senvicios en el Area Cenlral, con independencia de la parficion
administrativa municipal.

INTEGRACION RELATIVA EN LA PRESTACION Y
CONSUMO DE DOTACIONES

Los aspectos hasta ahora considerados de mercado de vivien-
das, mercado de trabajo y actividades econdmicas, son expo-
nentes de la accién de los agentes, empresarios y operadores
privados en el territorio de la aglomeracion sobre seclores es-
casamente intervenidos por la accién publica. Se ha visto en
cada uno de ellos aislada y globalmente considerados, como
las pautas seguidas responden a la forma de actuacion en una
ciudad funcional que se extiende sobre una aglomeracion urbana.

A continuacion se va a analizar un aspecto gue por el contrario es
casi en exclusiva responsabilidad de la Administracién Publica en
estos momentos, como es la prestacion de los servicios dotaciona-
les a los ciudadanos.

Se consideran servicios dotacionales aguellos que posibilitan el
esparcimiento, la educacién, la asistencia sanitaria, la asistencia
social, los abastos, la praclica del deporte o el fomento de la cul-
tura colectiva de los ciudadanos y que exigen un espacio propio
generalmente especializade y que precisan del desplazamiento
del usuario para su obtencion.

La adecuada obtencion de los servicios dotacionales es una de
las retribuciones basicas de la vida urbana a sus ciudadanos y a
su vez una sociedad es considerada mas avanzada cuanto me-
jores servicios es capaz de prestar a los ciudadanos.

La calidad de las dotaciones dependen de miltiples factores, unos
propios del servicio 0 endogenos, tales como cualidad y profesionali-
dad de los prestalarios del servicio, comodidad vy celeridad en la
obtencidn, calidad y adecuacién de las instalaciones, elc. y ofros
externos, que en general, se pueden considerar responsabilidad de
la ordenacion territorial y urbana, lales como ideneidad de la ubica-
cidn, accesibilidad, disponibilidad superficial, etc., que seran los aqui
analizados. Normalmente, la adecuada prestacion de un servicio
exige su organizacion como un sistema jerarquizado, en el cual se
utilizan dos varables inversas basicas: proximidad al usuario y es-
pecializacion funcional.

En efecto, ain cuando la voluntad del prestatario de toda dotacion
sea la maxima proximidad al usuario para facilitar su accesibili-

dad, la limitacion de recursos economicos y personales, asi como
las exigencias organizativas exigen su paulatina concentracion
conforme mayor sea el nivel de especializacion, trayendo como
consecuencia el alejamiento del usuario (el servicio de asistencia
sanitaria es quizas el mas claro ejemplo).

Para el establecimiento espacial del sistema jerarquizado de do-
taciones el factor principal es la poblacion a la que sirve cada
nivel del sistema. Aparecen asi los conceptos de «umbral mini-
mo» de poblacion necesaria y «poblacidn dptima» para la pres-
tacion del servicio, conceptos que varian segun la clase y el ni-
vel de la dotacion de gue se trate. Determinados ambos con-
ceptos, la posicién correcta dentro del sistema urbano serd mas
adecuada conforme permita una mayor y mas facil accesibili-
dad al usuario. Se relacionan asi sistema dotacional con siste-
ma viario y sistema de transporte publico, relacion que debera
ser mas intensa, cuanto mayor sea la poblacion servida y por
tanto mas alto sea el nivel de la dotacion. Por ofra parte, ain
cuando los distintes servicios dotacionales mantienen un alto
grado de autonomia funcional mutuo, sin embargo, comparten
en muchos casos usuarios habituales, que tienen una mayor
facilidad de acceso a su obtencidn si los equipamienios se en-
cuentran agrupados o ubicados relacionalmente entre si, forman-
do el denominado sistema dotacional.

En un sistema urbano tan complejo como el de la aglomeracion
de Granada la adecuada ubicacion del sistema dotacional exige
un afto grado de planificacion infegral tanto desde el punto de vista
sectorial, como de jerarquizacion o de localizacion espacial. Po-
blacion de los nucleos urbanos, poblacion municipal, funciones
urbanas, sistema viario y sistema de transportes son las cuestio-
nes bésicas a considerar para el analisis del sistema dotacional
en la aglomeracion.

Al describir el sistema urbano de la periferia de la aglomeracion
se indict como una de sus caracteristicas la homogeneidad je-
rarquica de los municipios que la componen, lo que unido a su
escasa poblacion complejiza el analisis de su sistema dotacional
a los efectos de este documento.

Para un estudio cuantitativo de las dotaciones existentes los mu-
nicipios se han dividido en tres niveles: menores de 5.000 habi-
tantes (16 municipios en tolal, que agrupan una poblacion de
37.356 hab.); enfre 5.000 y 15.000 habitantes (13 municipios, con
una poblacién de 113.318 habitantes); y el municipio de Granada.

El primer nivel alcanza un estandar dotacional de 9,10 m#hab.,
que puede considerarse adecuado globalmente y superior a los
8,5 m&hab. minimos recomendables. Sectorialmente por dotacio-
nes, no se plantean problemas en cuanto a ensenanza primaria,
equipamiento deportivo y centros cullurales bdsicos, siendo las
dotaciones mas problematicas la asistencia sanitaria y el grupo
de los asistenciales en general.

El segundo nivel alcanza un estandar dotacional de 8,90 m3hab.,
que puede considerarse ajustado a los 8,75 m#/hab. minimos para
las dotaciones propias y las que deben prestar a los municipios



del primer nivel de su entorno inmediato. Como en el nivel anterior
no se plantean problemas en cuanio a ensefanza primaria,
equipamiento deportivo y centros cullurales basicos, siendo insa-
tisfactorios en algunos la ensenanza secundaria, ademas de la
asistencia sanitaria y grupo de los asistenciales en general, como
en el primer nivel.

Respecto al municipio de Granada, el Avance de la Revision de
su Plan General establece los principales déficits en el equipa-
mienlo asistencial, alirmando la mejora de los otros sectores, so-
bre todo deportivo y sanitario.

A partir de las caracteristicas del sistema urbano de la aglome-
racion, la distincion entre dotaciones municipales y supramu-
nicipales ha de ser necesariamente favorable a estos ultimos.
Asi, se consideran dotaciones supramunicipales o con partici-
pacién supramunicipal: la ensefanza secundaria y la ensenan-
za universitaria en el sector educativo; los centros de salud,
ambulatorios, centros de especialidades y hospitales en el sec-
tor sanitario; los polideportivos, pistas atlélicas y otras instala-
ciones de deporte no basico en el sector deportivo; los centros
de asistencia social y residencias de ancianos en el seclor
asistencial; y los cines, teatros y centros de grandes espectacu-
los y salas especializadas de exposiciones,...efc. en el sector
cultural.

Dentro del &mbito supramunicipal es necesario distinguir dos ni-
veles: el de subarea y el global de la aglomeracidn.

Las Subéreas, traladas cuando se analizd el sistema urbano, son
en general ambitos idoneos para la satisfaccion de las necesida-
des dotacionales de jerarquia intermedia y asi vienen funcionando
de manera esponianea. Se consideran dotaciones de jerarquia
intermedia las siguientes: la ensefianza secundaria, los centros
de salud y ambulatorios, los polideportivos y pistas atléticas, de-
terminados centros asistenciales, las residencias de ancianos y
los cines o locales multiuso.

Como cabeceras de Subarea ejercen aciualmente, Granada en
la Central, Churriana- Las Gabias en la Dilar, Santa Fe en la Oes-
te y La Zubia en la Sur. La Subdrea Este, por su configuracion
espacial y la limitada poblacion de los nicleos carece de una ca-
becera clara, ain cuando podria destacarse Alfacar. Por el con-
frario, la Subdrea Morte debido al mayor tamafio pobiacional de
los niicleos no presenta grandes dependencias, por lo que tam-
poco existe una cabecera clara.

En todas las cabeceras de Subdrea existen centros de ensenan-
za secundaria; en Granada, Santa Fe y La Zubia existen Centros
de Salud y en Granada y Santa Fe existen instalaciones polide-
poriivas. Ademas de los municipios cabeceras existen servicios
dotacionales de cardcier supramunicipal en Albolote (polide-
portivo), Atarfe (ensefianza secundaria, polideportivo y centro de
salud) y Pinos Puente (ensefanza secundaria, polideportivo y
centro de salud) en la Subdrea Norte; Armilla (ensefianza secun-
daria, polideportivo y centros asistenciales), Maracena (ensefian-
za secundaria, polideportivo y centro de salud) en la Subarea Cen-
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tral; Chauchina (ensefianza secundaria) en la Subdrea Oeste; ¥
Cajar (ensefianza secundaria), Monachil (polideportivo) y Ogijares
(ensenanza secundaria) en la Subarea Sur.

El equipamiento general de la aglomeracion se ubica integramen-
te en Granada ciudad, cuyo ambito de servicio es bastante mas
amplio, exlendiéndose a toda la provincia e incluso al ambito
subregional y regional. Estas dolaciones, ademds de las admi-
nistrativas, son: ensefianza universitaria, centros hospitalarios, es-
pectaculos, deportivos, centros asislenciales especializados y
grandes equipamientos cullurales.

Cuantitativamente las dotaciones globales de la aglomeracion es-
tan satisfechas de forma adecuada tanto en la ensefianza univer-
sitaria, como en la asistencia hospitalaria y especlaculos deporti-
vos; ¥ en bastante menor medida en centros asistenciales, fun-
damentalmente, y grandes equipamientos culturales.

Ubicacidn de los Centros de Ensefianza No Obligatoria

Ubicacidn de los Centros de Salud

Espacialmente, las dotaciones generales se ubican en el drea
norte de la ciudad central, donde en el entorno del antiguo cauce
del rio Beiro, se localizan todos los centros hospilalarios y la ma-
yor parie de las inslalaciones universitarias.

Como consecuencia de todo lo anterior se puede decir que cuan-
titativamente estan basicamente resuellas las dotaciones muni-
cipales lanto en los municipios pequefios, como en los medianos
y enla ciudad central, excepcion hecha del equipamiento asisten-
cial, circunstancia que se repite de forma generalizada en Anda-
lucia. En el nivel supramunicipal el equipamiento educalivo esta
salisfactoriamente dotado, mientras que presentan déficit los de-
poriivos, sanitarios, asistenciales y culturales de rango interme-
dio. Finalmente, las dotaciones del nivel de la aglomeracion son
satisfactorias, en general, en centros universitarios, hospitales y
deporte espectaculo, mientras gue presentan carencias en los
sectores asistencial y cultural.

Desde el punito de vista de Ia localizacion y utilizacion de los servicios
dotacionales, se van a analizar los de caracter supramunicipal y los
generales de la aglomeracion, objetivos del presente documento.

Los municipios de las Subareas Central, Este y Sur presentan
lodavia una dependencia muy elevada en cuanto a presiacion de
senvicios dotacionales de Granada capital, con excepcion de los
municipios de tamano intermedio como Armilla y Maracena en la
primera y La Zubia en la Gltima. Asi, Cenes de la Vega (85,4%),
Huétor Vega (42,5%), Jun (80,3%), Pinos Genil {55,8%) y Pulianas
{45,5%) en la Subdrea Ceniral, fienen en Granada el destino de
mas del 40% de los viajes con motivo estudios; Alfacar (42%) y
Viznar (65%) en la Subarea Este; y finaimente Cajar (42,9%),
Monachil (42,8%) y Ogijares (48,5%) en la Subdrea Sur. Idéntica-
mente ocurre con los viajes molivadoes por otros servicios, donde
a los anteriores se les suman Armilla (47,8%) en la Central y La
Zubia (45,7%) enla Sur.

En la Subdrea Morte, las dependencias entre municipios son mu-
cho menores para la prestacion de servicios. Todos los munici-
pios tienen mds del 0% de viajes de estudios de carécler inler-
no, circunstancia que no se repite respecto a los viajes por ofros
senvicios donde solo Atarfe y Pinos Puente mantienen autonomia,
pero no centralizan a Albolote (81,6%) y Peligros (66,4%) que
mantienen la dependencia de Granada.

En la Subdrea Dilar los municipios se presentan ain con mayor
grado de autonomia, excepcion hecha de Las Gabias, donde el
50% de los viajes con motivo estudios lienen destino en Granada.
En viajes para otros servicios, solo Alhendin (40,6%) y Otura
(60,1%) lienen fuerles dependencias exteriores y nuevamente de
Granada. En ésta Subdrea, Churriana ejerce un discreto papel
centralizador, que en ninglin caso llega a competir con Granacda.

Finalmente, la Subarea Oeste mantiens también un alto grado de
autonomia, ya que solo Fuente Wagueros (58,6%) mantiene un
acusado nivel de dependencia para otros servicios no escolares
respecto a Granada. Ejercen un papel centralizador en esta
Subdrea tanto Santa Fe como Chauchina, fundamentalmenie la
primera, por coniar con centros de ensefanza secundaria.
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En definitiva, la ciudad central mantiene una preeminencia en la
prestacion de servicios supramunicipales sobre el resto de mu-
nicipios, incluidas las cabeceras de Subareas, triplicando como
destino en el nimero de viajes intermunicipales diarios para la
obtencidn de servicios dotacionales que en algunos sectores su-
peran el 40% de los viajes totales, al resto. Para los servicios
generales de la aglomeracion, como se ha indicado antes, la
preeminencia es absoluta, al estar todos ubicados en la ciudad
central.

LOS SISTEMAS ESTRUCTURANTES DEL TERRITO-
RIO DE LA AGLOMERACION

Analizada la complejidad del sistema urbano que conforma la aglo-
meracion y como sobre ese sistema urbano se desarrolla una
actividad social de forma unitaria o integrada, factor bésico para
consolidar una ciudad funcional, se van a considerar ahora ague-
llos aspecios que la estructuran y organizan, sobre los cuales
reside la responsabilidad de construir el territorio que la sustenta,
que son infraestructuras basicas, espacios libres y red de comu-
nicaciones.

Se consideran infraestructuras bdsicas al conjunto de redes e
instalaciones que permiten la prestacién domiciliaria de los servi-
cios de suministro energético, lelecomunicaciones, recogida-tra-
tamiento-eliminacion de residuos solidos y la captacién, embal-
se, abastecimiento, depuracién y reutilizacion del agua.

La gran inercia temporal del trazado de las infraestructuras bési-
cas en el territorio, tanto por el horizonte con que se construyen,
como por la flexibilidad en su funcionamiento, potencial de am-
pliacién y mejoras tecnolégicas en su explotacion, de una parte, y
de otra, la proximidad en el tiempo, apenas 10 afos, del inicio en
&l proceso de formacion de la aglomeracion urbana, ha dado como
resultade, que actualmente la mayor parte de los sistemas
infraestructurales del &mbito se encuentren en una situacion tran-
sitoria entre el funcionamiento municipal auténomo y la integra-
cién funcional para la aglomeracidén. Como se verd, las distintas
infraestructuras no reconocen el territorio de la ciudad funcional,
atn cuando su evolucién reciente tienda a ello.

El suministro de energia canalizada se limita en éstos momen-
tos en la aglomeracion a la energia eléctrica, atin cuando esta
previsto a medio plazo la implantacion del gas natural. La aglo-
meracidn urbana de Granada es impertadora de energia eléctri-
ca, produciendo internamente sdio el 1,9% del consumao total. El
aporte energélico se produce desde el norte del &mbito a dos
subestaciones principales «Atarfe» con entrada a 220 Kv. y sa-
lida a 86 Kv. y «Fargue» con entrada a 132 Kv. y salida también
a 66 Kv. Ambas subestaciones estan unidas mediante una linea
aérea doble en la misma tension que circunvala los nicleos de
Atarfe, Maracena, Pulianas y Granada. En éste trazado se apo-
yan seis de las siete subestaciones 66 Kw20 Kv. que suminis-
tran a la aglomeracidn, estando ubicada la otra en Otura conec-
tada por una séla linea a la de «Fargues».

El consumo de energia eléctrica ha crecido en la aglomeracion entre
1987 y 1992 un 50%, mientras que el de abonados ha crecido un
11%. Zonalmente, Granada ciudad ha crecido un 40% y un 5% y la
periferia un 71% y un 24% respectivamente, claro ejemplo del pro-
ceso de aglomeracion. En la actualidad, el consumo en baja ten-
sidn se reparte enlre centro y periferia del ambito en un 64,9% y un
35,1% y en alta tension en un 54,6% y un 45,4% respeclivamente.

Fruto de este proceso de consumo de la periferia de la aglomera-
cidn ha sido la reciente creacién de la Subestacion «Gabias» y el
proyecto a medio plazo de la CSE de ampliaria para construir una
Subestacion 220 kv./66 kv., que completaria el sistema principal
en alta. En este mismo sentido, la Compariia suministradora pro-
yecta la construccion de otra Subestacion 66 kv.20 kv. en &l Po-
ligono Juncaril.

En este momento se puede afirmar que no existen problemas
para atender la demanda energélica tanto general como zonal,
siendo el principal problema territorial la dificultad del tendido de
lineas aéreas por la dispersidn urbana en el ambito. En este sen-

tido, baste indicar que hay un total de 14,5 km. de lineas aéreas
de tension igual o superior a 66 kv. que atraviesan suelo urbanos
de uso residencial y 9.2 km. que atraviesan suelo urbanizables
igualmente de uso residencial.

El suministro de gas canalizado a la aglomeracién esta previsto
en el Plan Energético Nacional 1991-2000. La acometida se reali-
zaria mediante un gaseoducto de trazado Cordoba-Jaén-Grana-
da, que entraria en la aglomeracién por el norie (Albolote). La red
de distribucion en alta es de lipo ramificada con cinco brazos prin-
cipales: Atarfe (industrial), El Fargue (industrial), industrias de
Granada (UNIASA y DHUL), Armilla (Destilerias G. de La Fuente)
y Granada centro (hospitales, Cervezas Alhambra, etc.). La distri-
bucion en baja solo esta prevista para los Poligonos Industriales
del norte de la aglomeracion y para Granada capital.

La distribucidn en baja al resto de la aglomeracion planiea graves
problemas por la escasa densidad y las tipologias residenciales,
la difusion espacial de los niicleos urbanos y la inexistencia de
actividades que se puedan considerar grandes consumidores.
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El servicio telefénico, principal sistema de telecomunicaciones
en la actualidad es posiblemente la infraestruciura que ha sufrido
mayores lransformaciones en el pasado reciente, tanto en su
demanda y uso como en su tecnologia. Esta transformacion le ha
permitido en el &mbito acomodarse en mayor medida a la nueva
situacion urbana.

La aglomeracién de Granada esta suficientemente relacionada
con las redes telefdnicas regionales y nacionales, como corres-
ponde a su estratégica posicion territorial. Asi, se conecta con el
centro de la peninsula via Jaén con un cable de 32 fibras dpticas
(FO), con el Levante via Murcia también con 32 FO, con el Sur via
Motril igualmente con 32 FO y con el ceste via Antequera con 24
FO mas un coaxial. Ademas de estas redes lerresires se conec-
ta a través del radio enlace de Sierra Elvira, ligado al sistema cen-
tral de la aglomeracion, mediante 16 FO y un coaxial. Esta diver-
sidad de enlaces alternativos o complementarios garanfizan en la
aclualidad unas altas presiaciones en buenas condiciones de se-
quridad del servicio. 2

La red interna de la aglomeracion, ademas de utilizar los tendidos
nacionales, se compaone basicamente de un anillo de 16 FO al nor-
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te, otro semianillo no cerrado también de 16 FO al sur, un tendido
radial a Cenes de la Vega de idénlica capacidad, una serie de
cables de pares radiales (infraestructura anterior a la fibra dptica),
gue coneclan Granada con practicamente todos los municipios
de la aglomeracion y un radio enlace entre Sierra Elvira y Sierra
Mevada. En la actualidad, el 92% de la abonados estan enlazados
por fibra dplica.

El tolal de abonados es de algo mds de 141.000, que suponen
una media comparable de 322 lineas telefénicas por cada mil ha-
bitantes, superior a los 280 de la media nacional y a los 275 de la
media andaluza. La aglomeracion supone el 61,7% de las lineas
provinciales, pese a integrar sdlo el 55% de los habitantes.
Zonalmente, el 71% de las instalaciones estan en Granada capital
(65% de la pobiacion), alcanzando un estandar de 348 lineas por
cada mil habitantes, claro indice de la concentracion de servicios,
mieniras que el estandar del resto de la aglomeracion es de 275
lineas, coincidente con la media andaluza.

Aclualmente se puede afirmar que no existen problemas para la
prestacidn del servicio, asi como que éstos no son previsibles en
un futuro a corto ¥ medio plazo.

La recogida, tratamiento y eliminacion de los residuos sélidos
ha sido en el pasado inmediato uno de los grandes problemas
medicambientales en todo el territorio nacional, tradicionalmente
mal resuleto por falia de concienciacion social y politica, planifica-
cion e inversiones.

De los cuatro grupos de posible consideracion {municipales, in-
dustriales, inertes y agricolas-ganaderos), por las caracleristicas
del ambito sdlo merecen especial mencidn los municipales y los
inertes.

Se consideran residuos municipales las domiciliarios, de comer-
cios y servicios, los provenientes de la limpieza viaria, zonas ver-
des y zonas recrealivas y todos aquellos cuya recogida, transpor-
te y tratamiento corresponde a los Ayuntamientos, de acuerdo
con la Ley de Régimen Local.

Las condiciones de prestacion de esle servicio se encuentran en
una profunda transformacion, que estd permitiendo su progresiva
mejora en un corto espacio de liempo. Hasta principios de la pre-
senta década la mayor parte de los municipios del &mbito presta-
ban el servicio de forma individualizada, lo que did lugar a la exis-
tencia de 26 vertederos, en muy precarias condiciones en la ma-
yoria de los casos.

A partir de 1987 se ha producido la clausura de 17 de ellos y una
agrupacion en la gestion que ha supuesto una mejora sustancial.
Respecio a recogida y transporte de los 30 municipios, 10 man-
tienen autonomia del servicio, tres estan mancomunados y 17 lo
tienen concedido a 2 empresas especializadas (INAGRA-IASA),
ambas pertenecientes al mismo grupo. Respecto al vertido, éste
se produce sin tratamiento en la practica (cubriciones periddicas
en el mejor de los casos) en los 9 vertederos que quedan aclivos,
de los cuales 2 tienen cardcter supramunicipal y 7 exclusivamen-
te local.

En la actualidad se esté ejecutando el Plan Direclor de Residuos
Sdlidos Urbanos (PDAS) de la provincia de Granada, que solven-
tara definitivamente las carencias del servicio en lo que a trata-
miento, vertido y eliminacion se refiere. Para la aglomeracion ur-
bana de Granada, el PDRS prevé la construccion de una planta
de fransferencia y de una Planta de Tratamiento de Residuos
Sdlidos Urbanos en el término municipal de Alhendin, ya en fun-
cionamiento, que concentrara a los 30 municipios de la aglome-
racion, mas otros 36 externos a la misma.

El vertido de los residuos inerles -escombros y restos de movi-
mientos de fierra normalmente- sigue manteniéndose como un
problema no resuelio, ya que la responsabilidad del transporte y
vertido es del ejecutor de las obras y no existen en condiciones
adecuadas las instalaciones necesarias para este Gltimo.

Mejora de la gestion y condiciones de la recogida domiciliaria, or-
denacién del destino de residuos inertes y sobre todo sellado y
regeneracion de los verlederos ya clausurados, o que lo sean en
el futuro, son las principales cuestiones para afrontar en un futuro
inmediato.

De los servicios hasta ahora vistos (energia eléctrica, gas cana-
lizado, telefonia y residuos solidos) puede deducirse, como se
ha indicade, una lendencia progresiva hacia la consideracion de
la globalidad de la aglomeracion como un ambito funcionalmente
unitario o excepcionalmente integrado. Sin embargo, lamenta-
blemente no se puede decir lo mismo sobre la gestion dsl agua
en el ambito de la aglomeracion, pese a ser el recurso mas impor-
tante y mas imbricado directamente con las caracteristicas terri-
toriales.

En efecto, los recursos energéticos necesarios para la presta-
cion de los servicios correspondientes tienen en la actualidad una
fuerte independencia entre lugar de produccion y lugar de consu-
mo, al ser relativamente facil y econdmico su transporie (lineas
de alta tensién y gasecductos), en relacion a su coste final. Asi,
por ejemplo, se ha visto como solo el 1,9% de la energia elécirica
consumida en la aglomeracion es producida internamente. Sin
embargo, el recurso agua impone condiciones mucho mas com-
plejas y costosas para su transporte, asi como de éste se pue-
den derivar consecuencias medioambientales dificilmente
evaluables. En definitiva como recurso escaso y localizado
territorialmente, su adecuada gestidn y consumo deben ser un
objetivo pricritario.

La aglomeracion urbana de Granada se encuentra siluada en un
enclave privilegiado desde el punto de vista hidrico. Al abrigo del
macizo montafioso de Sierra Mevada en su vertiente sur y de la
Siemra de Arana en sus diferentes formaciones montanosas, se
conslituye en receptor de las aguas de la cuencia hidrogréfica del
Alto Genil y de otras subcuencas que vierten a ella abarcando una
extension de 2.950 km?. A la globalidad del &mbito se le va a deno-
minar sistema hidrico de la Vega de Granada. La totalidad de la
aglomeracion se encuentra integrada en este sistema, suponien-
do el 30% de su superficie. Morfolégicamente, el sistema hidrico
tiene una estructura arborescente con una sola rama de salida
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del ambilo, tanto superficial como subterranea, constituida por el
cauce del rio Genil, en Puente Caslilla (localizado entre Lachar y
Huétor Tajar), al ceste.

La aportacion de agua al sistema se produce de tres formas basi-
cas: aguas superficiales, aguas sublerrdneas y aguas de precipi-
tacion. Las aguas superficiales se pueden evaluar en 400 hm?/
aio y suponen el 86,3% de la aportacién total, siendo las
subcuencas principales las del Alto Genil {94 hm¥afio), Allo
Cubillas (60 hm?/afic) y Monachil (43 hm®afio). Las aguas subte-
raneas se pueden evaluar en 40 hm¥anio (8,6%), destacando el
manantial de Deifontes (35 hm¥ano), procedente del acuifero de
Sierra Arana-Despefiadero-Cahamaya. Finalmente, las aguas de
precipitacion se pueden estimar en 24 hm*/ano (5,1%) recibidas
sohre unos 200 km? permeables en el sistema.

Las salidas del sistema son bdsicamente de tres tipos: evapotrans-
piracién, escorrentias superficiales y surgencias. La evapotranspira-
cién supone la salida mas importante con 231 hm*fano (49,8%), sien-
do el riego la causa mayorilaria con 160 hm¥/ane. La escomrentia
superficial se puede evaluar en 103 hm/afio (22,2%) en el punto de
salida de Puente Castilla. Y finalmente, las surgencias sublemaneas
en el mismo punto del acuifero de la Vega de Granada se estiman en
130 hm#/afio (28%).

Estos datos indican entre otras cuestiones, el peso de las aguas
subterraneas en el sistema hidrico de la Vega de Granada, por la

existencia de un importante acuifero que ocupa gran parte de la
Veqa y sobre el que se asienta el nicleo central de la aglomera-
cidn. Este acuifero de la Vega de Granada, tiene un volumen esti-
mado de agua embalsada de 1.900 hm?, siendo explotable en algo
miés del 50%. Su balance hidrico se sitda en unos 187 hm¥afio,
algo més del 40% del global del sistema (464 hm?/ano). La pro-
fundidad de acceso al acuifero varia enfire los casi 150 m. en el
este y practicamente superficial en el oeste (Fuente Vaqueros).

En el ambito del aqui denominado sistema hidrico de la Vega de
Granada, existen actualmente cuatro embalses (Canales en el rio
Genil, Quéntar en el rio Aguas Blancas, Cubillas en el rio Cubillas y
Colomera en el rio Colomera). Esta en construccion uno (Velillos
en el rio Velillos) y se aprovechan aguas del embalse de Bermejales,
aln cuando sea exterior al ambito. De ellos, los tres primeros se
encuentran dentro de la aglomeracion urbana de Granada.

La capacidad total de embalse de los recursos internos es de 148
hm?y la regulacién media de 162 hm*¥afio, que pasarian a 212
hm?y 197 hm¥aho una vez en funcionamiento el embalse de
Velillos. A esta regulacion media, hay que afadirle los 31 hm@/afio
del embalse de Bermejales que pasan a la aglomeracion a través
del Canal de Cacin, siendo por tanto finalmente los recursos re-
gulados de 228 hm?fafno.

La principal demanda de agua del sistema hidrico de la Vega de
Granada es la producida por las superficies agricolas en regadio,
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que se pueden estimar en 22.000 has., de las cuales el 90% se
localizan en la aglomeracion y el resto enfre Cogollos Vega al nor-
te, Dddar al éste y Cijuela y Lachar al oeste. El volumen de agua
demandada para éstos riegos se ha evaluado en algo méas de 160
Hma3/ano, si bien las pérdidas del sistema de distribucion elevan
la demanda real por encima de los 230 hm*ano.

Las demandas urbanas se situan tedricamente en un volumen
proximo a los 53 hm*ano, si bien el consumo real supera actual-
mente los 63 hm¥afo. Las captaciones para el abastecimiento
son mas de cincuenta en éste momento, entre embalses (2),
manantiales (18), tomas (2), pozos (>28). Zonalmente, solo Gra-
nada tiene abasiecimiento regulado (embalses de Canales y
Quéntar), mientras que las zonas Morte y Este se nutren de ma-
nantiales, la Sureste de manantiales y pozos, la Suroeste y Dilar
de tomas y pozos y la Oeste de pozos exclusivamente. Tanto
captacion como distribucion tienen actualmente ambitos munici-
pales o incluso per nicleos de poblacion.

La depuracién de aguas aln resulta mas deficitaria que el abas-
tecimiento, ya que sélo Granada depura las aguas residuales me-
diante las instalaciones de la EDAR de Purchil y la EDAR de Puen-
te de los Vados. El resto de los nicleos vierten a acequias o
cauces.

En resumen, pese a ser el agua un recurso comun y Onico para la
aglomeracion, su gestion (captacion, regulacion, abastecimiento
y depuracion) no reconoce en absoluto dicho d&mbito, pudiendo
calificarse el resultado final de muy insatisfactorio.

El sistema de espacios libres es, como se ha dicho, otro de
los elemenios necesarios para construir el territorio de la ciu-
dad funcional. Este sistema formado por la red de espacios
publicos o privados basicamente no construidos, tiene por fi-
nalidad posibilitar el esparcimiento y ocio de los ciudadanos,
permitir el acercamiento de los mismos a la naturaleza, ami-
norar los rigores climaticos, luchar contra la contaminacion,
facilitar el drenaje natural, potenciar las caracteristicas y con-
templacion del paisaje, preservar suelo para fuluros usos co-
lectives, enlazar adecuadamente los conjuntos urbanos, etc.
Su correcta planificacion y realizacidn permite, junio con los
otros sistemas mencionados (infraestrucluras basicas y redes
de comunicacidn), organizar y jerarquizar sistemas urbanos
complejos y polinucleados, impidiendo la formacion de gran-
des extensiones conurbadas de dificil uso y comprension por
los ciudadanos.

En la actualidad se puede afirmar que no existe en la aglomera-
cidn urbana de Granada el sistema de espacios libres correspon-
diente al ambito general y, en muchos de los casos, ni siquiera el
correspondiente al ambito local. Las causas de éste importante
déficit son muchas, deslacando a los efeclos de éste documen-
to: la escasa importancia concedida al mismo por la coleclividad
y por la Administracion Piblica hasia hace muy pocos anos; la
falta de una planificacion global del dmbito superadora de la divi-
sidén municipal del espacio; el caracler de competencia municipal
atribuido a los pargues y jardines, y en general a los espacios



libres por la Ley de Régimen Local; |a falta de recursos economi-
cos para ésla finalidad,... etc.

Sin embargo, el terrilorio de la aglomeracion cuenta con impor-
tantes recursos fanto en caniidad como cualidad para su cons-
truccidn. Espacios forestales, cauces fluviales, espacios estraté-
gicos no ocupados, hitos paisajisticos, elc., constituyen una im-
portante base que no puede seguir siendo consumida en virtud
del crecimiento urbano.

Al analizar el sistema urbano de la aglomeracion se ha descrito el
sistema viario como dos haces radiales norte-sur, separados
por la Vega al oeste y los interfluvios del Genil, Darro y Beiro al
este y unidos por Granada, complementados por un débil tercer
sistema basado en el cauce del rio Dilar, sobre los que se han
superpuesto tres elementos basicos: la A-92 en ronda exterior
por el norte, la circunvalacién sur en ronda interior y la circunvala-
cion de la CN-323 Bailén-Motril.

El sislema resullante no reconoce la complejidad e integracion
funcional asumidas por la aglomeracion urbana en los Gltimos
afos. En efecto, el sistema viario tradicional como se ha dicho
reiteradamente, de topologia exageradamente radial, respondia a
una situacion de explotacion agraria de la Vega y concentracion
de actividades en Granada. Las actluaciones posteriores, adn
cuando con finalidades distintas, tampoco responden al sistema
urbano actual. Asi, la A-92 es una variante territorial, que por su
posicién exterior al nlicleo central de la aglomeracion no asume
practicamente funciones de conectividad interna, que entodo caso
pueden estimarse en menos de 2,000 veh./dia. La circunvalacion
sur, por su proximidad a Granada, preferentemente facilita y
diversifica los accesos a la ciudad central y en todo caso a la
cornisa sur, pero no a la movilidad interna de ésta. Finalmente, la
circunvalacion de la CN-323, ademés de canalizar el trafico de
paso hacia Motril, cumple una triple mision: en primer lugar diver-
sificar los accesos al oeste de la ciudad central (en los tramos
prolongacion de calle Recogidas y calle Méndez Nunez, entre
Camino de Ronda y la circunvalacion la IMD es de alrededor de
los 25.000 vehiculos); en segundo lugar, facilitar los viajes infer-
nos a Granada en sentido norte-sur (la diferencia de IMD antes de
los accesos urbanos y en el tramo central supera los 16.000 vehi-
culos); y finalmente, canalizar los recorridos propios de la aglo-
meracion en idéntico sentido norie-sur.

En definitiva, la aglomeracion carece de un sistema viario propio
que permila el desenvolvimiento de la enorme movilidad que la
integracion funcional intermunicipal ha generado.

ALTO INDICE DE MOVILIDAD DIARIA EN LA
AGLOMERACION

El andlisis de la movilidad y sobre todo de la intermunicipal va a
servir de constatacion definitiva de la integracion funcional exis-
tente en el interior de la aglomeracion. En el ambilo de la aglome-
racion se producen diariamente un total de casi 1.200.000 viajes,
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lo que supone 2,5 viajes por persona, tasa de movilidad superiora
las de la Bahia de Gadiz (2,07) y Cordoba (2,21) e incluso a las de
Aglomeraciones de mucha mayor poblacion como Malaga (2,35),
Sevilla (2,34) 0 Valencia (2,35). Por modos de transporte el 47,9%
se realiza a pie, el 39% en vehiculo privado y el 12% en transporie
piblico. En consecuencia la tasa de movilidad mecanizada es de
1,27 viajes por persona, igualmenie superior a todos los conjun-
tos urbanos citados.

Zonalmente, las tasas de movilidad indicadas son para Granada
de 2,51 lotales y 1,13 mecanizados y para la aglomeracion de
2,45 y 1,55 respectivamente. En consecuencia, el 72,8% de los
viajes totales y el 69,5% de los motorizados, tienen origen en Gra-
nada. Sin embargo, la periferia de la aglomeracion con origen y/o
destino se ve involucrada en el 46,79 de los viajes motorizados,
porcentaje gue sube al 51,2% si se consideran sdlo los realiza-
dos en vehiculo privado. En el mismo senlido, de los viajes en
vehiculo privado que fienen como origen y/o destino la ciudad cen-
tral el 41, 5% estan relacionados con la aglomeracion. Existe en
consecuencia una altisima relacion motorizada enire la ciudad
central y resto de la aglomeracion.

Los municipios que tienen una mayor relaciéon con Granada son
los de la Subdrea Central, Sur y Morte (corredor CN-323), mien-
tras que los municipios que lienen una mayor relacidn entre si
son: de una parte, los de la Subarea Norte; y de ofra, el conjunto
Ammilla, Churriana, Las Gabias y Ogijares al suroesie.

El reparto modal en cada uno de los ambitos es muy disiinto. Asi,
en Granada ciudad el 53% de los viajes se realizan a pie, el 13,7%
se realiza en transporte piblico y el 32,2% en vehiculo privado,
mieniras en el resto de la aglomeracién éste reparto es del 35,5%,
10,9% y 52,6% respeclivamente.

Otra caracteristica diferencial entre centro y periferia de la aglo-
meracion es el uso del transporte publico. En la ciudad central el
30,6% de los viajes motorizados se realizan en éste modo, por-
ceniaje que desciende al 19,7% en los viajes enire centro y perife-
ria y que vuelve a descender al 10,3% en los viajes entre munici-
pios de la corona de la aglomeracién. Los municipios que tienen
una mayor relacion en transpere plblico con Granada vuelven a
ser los de la Subarea Central, Sur y Norte {coredor CN-323).

Finalmente, en cuanto a motivos de los viajes entre la ciudad cen-
tral y el resto de la aglomeracion, algo mas de 200.000 viajes, el
35,1% son por trabajo, el 22,3% por estudios y solo el 11,8% son
por compras, siendo por otres motivos el 30,8% restante.

En sintesis y a modo de conclusion ras el analisis de todos los
aspectos de la realidad territorial considerados hasta ahora, se
puede confirmar la existencia sobre un espacio unitario de la aglo-
meracién urbana de Granada, en la que el sistema urbano es
funcionalmente complejo, tiene un mercado Gnico de vivienda, un
mercado de trabajo integrado, un Gnico sistema de aclividades
econdmicas, una alta integracién en la prestacion y consumo de
las doiaciones y que como consecuencia de todo ello, la movili-
dad diaria intermunicipal es muy elevada. Es decir, se ha consti-

tuide una civdad funcional supramunicipal y polinucleada, pero
que carece de la estruclura necesaria para su construccion terri-
torial, ya que ni las infraestructuras basicas, ni el sistema de es-
pacios libres, ni el sistema de comunicaciones, responden al nue-
vo Ambito urbano. Las disfunciones que ésta situacion genera van
a ser expuesias y analizadas en el capilulo siguiente y seran las
patolegias que el Plan de Ordenacion del Territorio de la aglome-
racion urbana de Granada deberd tender a resolver,
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IV. UN PROCESO DE TRANSFORMACION QUE RESULTA INSATISFACTORIO

E! proceso de fransformacion en la comarca de la Vega de Grana-
da ha dado lugar a una aglomeracidn urbana, como se ha analiza-
do en el capilulo precedenie. Se ha visto como en el transcurso de
diez afios escasamente, se han distribuido supramunicipalmente
las funciones urbanas, se ha consfituido un mercado Gnico de vi-
viendas, se ha integrado espacialmente el mercado del trabajo, se
comparten servicios y dotaciones y se ha generado una movilidad
diaria intermunicipal propia de un sistema urbano unitario. También
se ha visto como infraestrucluras, espacios libres v comunicacio-
nes no se han adapiado atin a la nueva estructura funcional, por lo
que no puede hablarse en puridad de metropolis, sino de aglomera-
cign urbana.

En el presente capitulo se van a analizar cuales son las disfuncio-
nalidades principales que el citado proceso de transformacion ha
conllevado y que deberan ser atendidas y resueltas por el Plan de
Ordenacion del Territorio de la aglomeracion urbana de Granada.
Cinco seran los aspeclos a tratar:

1. El proceso de aglomeracion realiza un consumo innece-
sario de recursos ambientales.

2. La nueva ciudad funcional no tiene un paralelismo en la
ciudad estructural.

3. El sistema urbano que conforma la aglomeracion tiende
progresivamente hacia el desorden.

4. El conjunto de ciudadanos de la aglomeracion no recibe
los servicios adecuados.

5. El proceso de aglomeracion dificulta la mejora y moderniza-
cion de los recursos productivos territoriales.

A confinuacion se van a analizar pormenorizadamente cada uno
de estos aspectos en el nivel correspondiente al &mbito de la aglo-
meracion, sin perjuicio de que dicha problemética se reproduzca
igualmente a otros niveles territoriales, mas amplios 0 més res-
tringidos, pero cuyo instrumento de selucion no debe ser el Plan
de Ordenacion del Territorio.

IV.1. El proceso de aglomeracion realiza un consumo
innecesario de recursos ambientales

El proceso de aglomeracion es una de las formas de urbaniza-
cion del lerrlorio, es decir, de la fransformacidn antrépica del mismo
para adecuarlo a las necesidades del coleclivo social que lova a
habitar y a las actividades que dicho colectivo ha de realizar. Todo
proceso de urbanizacion conlleva un consumo de recursos am-
bientales, derivados tanto de la transformacion inicial, como de
las actividades que posteriormente se desarrollan en el Ambito

urbanizado o en su entorno, como consecuencia de las deman-
das del colectivo social implantado.

Histaricamente, la dificullad gue suponia la transformacion de las
condiciones nalurales del territorio imponia una relacion de equili-
brio generalmente favorable al minimo consumo de los recursos
ambieniales. Posteriormente, la industrializacién y la mecaniza-
cidn facilitaron las posibilidades de transformacién del entorno, a
la misma vez que aumentaban las exigencias de consumo de los
recursos para el mantenimiento de las actividades implantadas.
El equilibrio preexistente entre urbanizacion-mantenimiento de las
actividades y consumo de recursos ambientales o bien se des-
plazo en conira de la conservacion de los mismos, o bien simple-
mente se suprimic.

A partir de la toma de conciencia por la sociedad del peligro que
supone para su propia conservacion el consumo ilimitado o irra-
cional de recursos ambientales, tanto si éstos son renovables,
como, y fundamentalmente, si no lo son, se asiste a un paulati-
no acolamiento de la relacion entre expansidn urbana-manteni-
miento de las actividades y consumo de recursos. En la actua-
lidad una sociedad es considerada mas desarrollada en la me-
dida en que sea capaz de mantener o incrementar su bienestar
con el minimo consumo de recursos ambientales. Asi mismo,
en la propia consideracion de bienestar social, se ha incluido el
disfrute y la conservacién de los recursos como una necesidad
bésica. Sin embargo, el proceso de aglomeracion de la comar-
ca de Granada y la propia aglomeracién urbana constituida, rea-
lizan un consumo innecesario de los recursos ambientales de
que dispone. En efecto, ni la entidad poblacional ni el creci-
miento de la misma ni las actividades productivas gue en la
aglomeracion se desarrollan, como tampoco el rendimiento agri-
cola que se obtiene, justifican el consumo de recursos ambien-
tales que realiza actualmente, como en el desarrollo del apar-
tado se vera,

Se van a considerar recursos ambientales basicos de la aglome-
racion los siguientes: la atmdsiera, el agua, el suelo, la integra-
cion de los anteriores mas la vegetacion, que se denominara uni-
dades ambieniales y el paisaje. De ellos, la atmosfera es el me-
nos influenciable por la accion anirdpica localizada, aln cuando
por las peculiares condiciones fisiograficas del &mbilo, si pueden
derivarse efeclos nocivos inmediatos por el comportamiento so-
cial. Por otra parte, el suelo y el paisaje tienen el caracter de re-
cursos no renovables, por lo que su destruccion reviste una es-
pecial gravedad.

Respecto a los recursos atmosféricos, el marco fisico de la aglo-
meracion se inscribe en el clima mediterranec confinental; matiz
de continentalidad que se acentia en la orla montafosa. Eslas
situaciones atmosféricas de cardcter general son mediatizadas
por diversos factores locales, sobre todo topograficos, que condi-

cionan la caracterizacidn microclimatica del drea deprimida: los
relieves meridionales ejercen de barreras a los flujos moderadores
maritimos; la allitud media de la depresion provoca importantes
descensos térmicos de gradiente; la condicion de cubeta cerrada
con el sustrato frecuentemente himedo propicia las inversiones
térmicas tanto por irradiacion, a causa del estancamienio de aire
frio, como por déficits de insolacién en las capas bajas de la at-
mosfera, lo que da lugar a abundantes situaciones de neblinas
malinales y estancamiento de las capas bajas de la almosfera en
el niicleo central de la aglomeracion en situaciones anticiclonicas,
dominantes en invierno y verano. Esta condicidon microclimética
impone limitaciones a las aclividades y al comporiamiento social
para el matenimiento de la calidad ambiental, el confort y la cali-
dad de vida, que, sin embargo, el funcionamienio de la aglomera-
cidn no respeta.

Las emanaciones procedentes de las calefacciones y vehiculos
son los principales contaminanies atmosféricos, ante la falta de
industrializacion del ambito, empero, las calefacciones funcionan
mayoritariamente con combustibles liquidos y la implantacion del
gas natural no se prevé mas que a medio largo plazo y la utiliza-
cion del vehiculo privado es mayorilaria, frente a otros modos de
desplazamiento menos contaminantes y mds intensa que en otros
ambitos urbanos mayores o similares con menores limilaciones
ambientales.

El suelo, entendido éste como soporte de la vegelacion, tiene
una gran imporlancia por su caracler no renovable, asi como
por las condiciones erograficas del marco fisico, sobre todo en
la zona orienfal, donde se unen fuertes pendientes, grandes al-
luras y la irregular distribucidn de la pluviometria, faclores todos
ellos que favorecen la erosién. La puesta en cullivo de terrenos
marginales en hambrunas pasadas y ahora abandonada, la in-
tensidad del pastoreo sobre dambitos extraordinariamente fragi-
les, la explotacion de canteras y graveras y los incendios fores-
tales son, entre otros, los principales desencadenantes o favo-
recedores de pérdida de suelo, sin que hasta el momento se
hayan iniciado las actuaciones que tiendan a frenar este deterio-
ro irreparable.

Sin perjuicio de la imporiancia de los aspectos anteriores, el con-
sumo innecesario de recursos ambientales se evidencia en la
aglomeracion urbana de Granada, en los ires siguientes: destruc-
cién de espacios de valor ambiental, excesivo consumo de
agua y destruccion del paisaje.

Al caraclerizar el ambito fisico de la aglomeracion se puso de
manifiesto como una de sus singularidades principales es la di-
versidad ambiental interna del mismo, motivada en gran parte
por: las importanies diferencias de altimetria existentes (desde la
cota 3.390 en el este a la casi 500 en el oeste) en menos de 40
km. como mayor dimension trasversal; las distintas orientacio-



nes de grandes laderas; la diversidad de materiales y la abundan-
cia de agua, aungque muy desigualmente repartida. Esta riqueza
interna permite diferenciar nitidamente mas de veinte unidades
ambientales en una superficie de poco mas de 860 Km?2.

La accion antrdpica durante siglos ha transformado, unas veces
de manera positiva y otras no fanto, las condiciones ambientales
del dmbilo en mas de un 80% de su superficie; sin embargo, ain
restan imporiantes dreas que se mantienen en situaciones muy
proximas al climax natural, que constituyen espacios nalurales
de alto valor (formaciones arboreas autdctonas, formaciones
arbustivas y subarbustivas autdctonas y solos). En general eslas
areas se encuentran alejadas del sistema urbano y en cotas
altimétricas muy elevadas que dificullan su accesibilidad, excep-
to las comrespondientes a los interfluvios de los rios Darro y Genil
y los sotos asociados a cauces bajos. Estas (ltimas han sido en
otros momentos parcialmente transformadas para la implanta-
cign de cullivos, ahora abandonados, que penen en peligro la con-
servacion de las areas valorables y actualmente sufren agresio-
nes paisajisticas, ocupaciones urbanas y contaminacion debida
a la actividad agricola y de las aguas procedentes de aclividades
urbanas no depuradas (Valle del Genil desde el embalse de Ca-
nales hasta Granada). Otros espacios de valor natural, adn cuan-
do en menor medida que los anteriores, son los formados por
matarrales densos en proceso de regeneracion, que se encuen-
fran también ubicados en los citados interfluvios y sometidos a
tensiones similares.

Del proceso de transformacitn del entorno realizado en épocas
precedentes han surgido espacios de valor ambiental, que tam-
bién ahora se ven amenazados o destruidos. Entre los de mayor
valor cabe destacar las huertas arboladas de valle encajado (Ce-
nes de la Vega, Dilar y Monachil) v los espacios agromontanos
con presencia masiva de arboles (Dilar, Monachil y Viznar). Estos
espacios se hallan sometidos a ocupaciones urbanas, vertidos
no depurados, agresiones paisajisticas y ocupacion por infraes-
tructuras. De menor valor ecologico, ain cuando también rese-
fiables ambientalmente, son los espacios de pinares de repobla-
cion por la misidn antierosiva, climatica y paisajistica gue cum-
plen y que se ven amenazados por ocupacion urbana en la base
del cono de La Zubia, en Atarfe en el entorno de los llanos de Siiva
y en Albolote en el entorno del pantano de Cubillas, asi como por
presentar un alto riesgo de incendio, acrecentado por la presion
humana. Cabe desiacar también los espacios conslituidos por
las colas del citado embalse del Cubillas, donde la presencia del
agua ha formado conjuntos valorables por la riqueza biologica y
que se encuentran igualmente amenazadas por la ocupacion ur-
bana.

Todos los espacios citados no son en absolulo necesarios para
el crecimiento urbano, ni para la realizacion de infraestructuras, ni
son realmente mejorables sus condiciones produciivas actuales
vy, sin embargo, son objeto de tensiones especulativas que pre-
tenden monopolizar ventajas ambientales, posicionales, climalicas
o paisajisticas que son pafrimonio irrenunciable de la totalidad de
la aglomeracion.
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Respecto al recurso agua, ya se ha visto que la aglomeracion
urbana esta incluida en el denominado sistema hidrico de la Vega
de Granada, que consiituye la cabecera de la cuenca del rio Genil.

Zonas centrales de alto valor ambiental

El ambito de la aglomeracicn ocupa una lercera parte de dicho
sistema, siendo por el conirario el principal consumidor de agua
{>90%), lante en consumo humano como en riego. Del volumen
anual de recursos (464 hm¥afnio), el 50% se consume en el siste-
ma, mientras que el 50% restante sale por el puente Castilla, ha-
cia la vega de Loja y finalmente se regula en el embalse de lznajar.
Globalmente, y aln cuando sean excedentarios los recursos en
afos normales de precipitacion para cubrir las necesidades de la
aglomeracién, su caracter de cabecera de cuenca obliga a racio-
nalizar su consumo por un concepto basico de solidandad con
las zonas ubicadas aguas abajo.

Sin embargo, el uso que se realiza del agua no es siempre racio-
nal. Asi, el consumo aciual para riego puede estimarse en una
cuantia que ronda los 215 hm¥ano, lo que supone algo menos de
50.000 m3/ano por empleo agricola, es decir, un aprovechamien-
to productivo del recurso que no alcanza el 20% del que se oblie-
ne en olras zonas en regadio con mayor tecnologia e
infraestructuras. En esfe sentido el calculo que se realiza aclual-
mente indica que el rendimiento del sistema de riego (acequias a
cielo abierto, muchas de ellas de tierra, y riego por encharcamiento)
esta enire el 25% y el 42%. Del agua consumida en riego, solo
menos del 20% proviene de agua depurada, siendo otro 20% pro-
cedente de pozos, un 10% de agua usada sin depurar, mieniras

que el resto es aportado por las aguas superficiales de la red de
acequias.

El consumo para abaslecimiento urbano se estima actualmente
en algo mas de 62 hm¥afo, es decir, aproximadamente 400 L./
hab./dia, exiraordinariamente alto para el tamafo de los nicleos
de poblacion y las actividades productivas localizadas en el ambi-
to. Son los municipios de la corona los que, con un consumo medio
de 486 I./hab./dia, disparan la media. En este sentido, 6 munici-
pios consumian a finales de la década de los "80 mas de 1.000 L/
hab./dia y ofros 5 lo hacian entre 500 y 1.000 hab./dia, cantida-
des absolutamente desproporcionadas.

Comao resultado de estos indices de consumo y del periodo de
sequia padecido en los dltimos afos, el nivel del acuifero de la
Vega ha descendido en el entomno de la comisa sur de la aglome-
racion y desembocadura del Dilar en el Genil mas de 10 m. entre
1990 v 1994 y casi 20 m. puntualmente entre 1968 v 1994,

Olro grave problema en el consumo del recurso agua es la conta-
minacion que en &l preducen las dclividades desarrolladas en la
aglomeracion y que no sdlo afecta a ella misma, sino gue lraslada
sus efectos aguas abajo por las salidas del sistema hidrico. En
general, los cauces se encuentran contaminados a partir del na-
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cleo central del ambilo debido al vertido de aguas negras. Por su
parte, el acuifero, gracias al espesor de la capa no saturada, man-
liene una aceptable calidad, sin embargo, los verlidos de fertili-
zantes quimicos, sobre todo, pero tambign las infiltraciones que
se producen de los verlidos de aguas usadas, con el liempo al-
canzard la superficie salurada, siendo entonces de extrema difi-
cultad combatir esta contaminacion, que sdélo termina debilitan-
dose de forma natural por dispersion y dilucion al cabo de un ele-
vado ndmero de anos,

Sin embargo, la dindmica del proceso de aglomeracion no sélo
no estd ayudando a racionalizar el consumo del recurso, sino que
por el contrario lo esta agravando. Asi, la progresiva marginalidad
productiva de la agricultura (3,0% del PIB) y las bajas renlas que
genera, impide la modernizacién de los sistemas de riego,
coadyuvando a ello las tensiones generalizadas de ocupacion ur-
bana; la cada vez mayor cantidad de poblacidn de la periteria de
la aglomeracitn, que consume agua no regulada, en muchos ca-
sos procedente del acuifero, y que se vierle sin depurar, y final-
mente, las tipologias residenciales predominantes con prolifera-
cion inusitada de jardines y piscinas, que incrementan el consu-
mo de agua muy por encima de las medias habituales.

Frente a esta situacion, de auténtico derreche en algunos casos,
es necesario formular un replanteamiento global del uso del agua
que tienda a unificar el abastecimiento urbano, disminuir el con-
sumo, depurar las aguas usadas, reutilizar el efluyente y mejorar
y proteger el acuifero de la Vega, como auténtico embalse natural
para épocas de sequia.

El paisaje como recurso ambiental es, tal vez, el menecs valorado
de los hasta ahora citados, sin duda porque no es una fuente de
riqueza ni un elemento imprescindible de consumo humano, ni su
deterioro afecta patoldgicamente a la calidad de vida. El paisaje
5 Un recurso cuyo consume es espiritual y cultural y cuya delec-
tacion precisa de la favorable predisposicion de los individuos que
lo contemplan. Sin embargo, cada paisaje es irrepelible, constitu-
yéndose como un signo de identidad del grupo social al que aco-
ge, resultando en la practica un recurso no renovable una vez
deteriorado o destruido.

Las repetidas condiciones fisiogréficas del ambito de la aglome-
racion, que lo configuran como una extensa llanura aluvial rodea-
da de sierras y macizos montanosos, lo convierten en un espacio
visualmente cerrado, dando lugar a una intensa y generalizada in-
terrelacion perceplual. Por ofra parte, la diversidad de orientacio-
_nes, exposiciones solares, microclimas zonales, condiciones topo-
graficas y variedad de vegetacion lo enriquecen en un alio grado,
permitiendo afirmar su singularidad en la Comunidad Andaluza.

El marco [isico de la aglomeracion presenla paisajes concrelos
que se pueden senalar como de belleza y singularidad relevante,
entre los que destacan por sus caracteristicas naturales: los va-
lles encajados de los rios Darro, Genil, Aguas Blancas, Monachil
y Dilar; el nacimiento del Darro y el paraje de la Alfaguara en las
sierra de Huétor; la Cortijuela, entre los picos del Trevengue y
Huenes; o los Borreguiles de Sierra Nevada. Y por sus caracteris-

ticas de transformacion antrépica: las vegas interiores de los mis-
mos rios; y, come no, el conjunto monumental de La Alhambra y
el Generalife.

Sin embargo, la consideracion del paisaje como recurso ambiental
no puede limitarse a un puiado de singularidades, por muy nume-
rosas y relevantes que éstas sean. Dentro del ambilo se pueden
distinguir nueve grandes unidades: la Vega de Granada, los secanos
envolventes por el arco occidental, Sierra Elvira, el entorno del
Cubillas, la sucesion de interfluvios entre los rios Beiro y Dilar, la
cornisa sureste, la media montafia de Sierra Nevada, la Sierra de
Huétor y la Alta Sierra Mevada. De estas nueve, las cinco primeras
estan somelidas aclualmente a agresiones sisteméticas deriva-
das del proceso de aglomeracion, que o bien amenazan su mante-
nimiento, o bien el deterioro sufrido es ya imeversible.

La Vega padece un preceso de acumulacion de edificaciones ais-
ladas en bordes de carreteras y caminos y de ocupacion urbana,
que ya ha fragmentado el espacio y que dificulta su percepcion
desde las vias de comunicacion, ademas de desnaluralizar su
caracter no construido. Los secanos circundantes, en su contac-

to con la Vega, han sido ya practicamente edificados al norte y sur
del ambito, perdiéndose la percepcion de la nitida delimitacion de
dos unidades lan diversas. Siemra Elvira, gue ademas de una uni-
dad en si misma constituye un hito del paisaje global, ha sido fuer-
temente deteriorada en su ladera sur por la explotacion de cante-
ras, ocupacion por edificaciones e implantacion de lineas eléctri-
cas e instalaciones telefGnicas, proceso que conlinda cada dia
con mayor impetu. El entorno del Cubillas, cubeta inferior a la pro-
pia depresion donde se instala la aglomeracidn, es objeto en la
actualidad de una ocupacion urbana masiva. Los interfluvios de
los rios procedentes del arco montafioso orienial, ademas de su-
frir la degradacion de sus condiciones naturales que afectan gra-
vemente al paisaje, son objeto de ocupacion urbana en el norte
(rio Beiro), en el este (rio Genil) y en el sur (rio Dilar). Finalmente,
la cornisa sureste, que se extiende desde la loma de los Reviles
hasta el extremo suroccidenial del Cono de la Zubia, ha sido el
principal soporte del crecimiento urbano de la periferia de la aglo-
meracion, alcanzando la urbanizacion, bien como continuo urba-
no, bien como nucleos aislados, cotas altimétricas que han afec-
tado irreversiblemente al primer plano de la vision de Sierra Meva-
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da desde el centro y norte del ambito, agresion que se ha sumado
ala producida por la explotacion de canteras o la implantacion de
lineas eléctricas.

A esta problematlica zonal, se suman una serie de agresiones
puntuales generalizadas por todo el ambito de [a aglomeracidn,
como son: la explotacion de canieras y graveras, nunca cermadas
y regeneracdas a su estado primitivo; los mas de 26 vertederos de
residuos solidos, tampoco cerrados ni sellados; los procesos de
parcelacion y edificacion al margen de la legalidad; la implanta-
cién de desguaces de automoviles en la margenes de las vias de
comunicacion, etc.

Todo este proceso de deterioro no responde a necesidades pe-
rentorias del colectivo social, ni a intereses generales, sino que es
el resultado de la materializacion de intereses y voluntades parti-
culares e individuales, que amparadas bajo la cobertura de un fal-
so desarollo socio-econdmico, estan destruyendo un patrimonio
colectivo que ya no podra ser recuperado por tratarse de un recur-
50 no renovable en la practica. La conservacion y regeneracion
del paisaje, en la medida de lo posible, ha de ser una finalidad del
Plan de Ordenacion del Territorio de la aglomeracion urbana de
Granada, por cuanto su percepcion es un bien comunitario no frag-
mentable. Por ofra parte, su puesta en marcha debe servir como
directriz para otras determinaciones del cilado Plan, tales como el
sistema de espacios libres o el sistema de comunicaciones.

IV.2. La nueva ciudad funcional no tiene un paralelis-
mo en la ciudad estructural

La falta de adecuacién entre ciudad funcional y ciudad estructural
es sin duda el factor mas indicalivo de la existencia de un proceso
de transformacién urbana, cuyo dinamismo, en este caso ha leni-
do como consecuencia la dificultad por parte de la Administracion
Piblica de aportar los recursos necesarios para construir los sis-
temas que vertebren y organicen el terrilorio de acuerdo con la
nueva distribucion espacial de las funciones urbanas.

Al analizar la distribucion de los usos urbanos del suelo y de las
aclividades econdmicas en el ambito de la aglomeracion, se ha
observado como existe una alta integracion funcional del sistema
urbano y cémo globalmente éste se comporia segun las pautas
de la ciudad tradicional, es decir, agricultura en el alfoz, industria
en los accesos principales, servicios en la zena central y residen-
cial ocupando el resto del suelo con destino urbano. En definitiva,
que la aglomeracion urbana de Granada se comporta funcional-
mente como una tnica ciudad.

La urbanistica tradicional a partir de las teorias funcionalistas so-
bre la ciudad puso de manifiesto como resulta necesario que las
disfintas actividades que en ella se realizan se articulen y relacio-
nen entre si mediante un sistema de comunicaciones que, de
acuerdo con la ubicacion relativa de los usos, las caracteristicas
territoriales y el tamafio poblacienal, permita la movilidad y acce-
sibilidad mutua en condiciones adecuadas de las distintas activi-
dades entre si.

MEMORIA DE INFORMACION Y SINTESIS DEL DIAGNOSTICO

Por otra parte, desde la ciudad clasica, pero sobre todo desde el
siglo X1X con el nacimiento de la urbanistica moderna, los espa-
cios libres han constituido uno de los instrumentos basicos para
la construccian de la ciudad y para la mejora de las condiciones
de vida de sus habitantes. En la construccién de la ciudad los
espacios libres cumplen una gran diversidad de funciones, pu-
diendo destacarse entre otras: reconocer la orografia e hidro-
grafia del territorio posibilitando el necesario drenaje, adecuar
las zonas no ocupables al entorno urbano, preservar las dreas
forestales, segregar los usos urbanos incompatibles, potenciar
y salvaguardar el paisaje, crear y formalizar la escena urbana,
evitar el crecimiento continuo e ilimitade de nicleos cuya es-
tructura sea limitada funcionalmente, impedir las conurbaciones
de dreas y nicleos urbanos con idenlidades y organizaciones
distintas, reservar suelos para otros usos futuros, etc. En la
mejora de la calidad de vida de los ciudadanos cumplen asimis-
mo funciones tan diversas como posibililar el ocio y el esparci-
miento, hacer més agradables los recorridos peatonales y ci-
clistas, permitir la relacion social, aproximar la naturaleza al
medio urbano, regenerar las condiciones medicambientales,
mejorar las condiciones climaticas, posibilitar la practica depor-
tiva, elc.

Finalmente, las infraestructuras basicas constituyen el soporte
de la vida urbana. Sin abastecimiento y saneamiento de agua, sin
aporte energético o sin telecomunicaciones no se puede conce-
bir la ciudad moderna. Como se ha dicho antes de todas ellas,
son las infraestruciuras que permiten el ciclo del agua las que en
mayor medida condicionan el funcionamiento urbano tanto por su
caracter de recurso escaso como por su vinculacion a un territo-
rio concrelo.

Los sistemas de comunicaciones, espacios libres e infraes-
tructuras bdsicas constituyen la estructura que vertebra el con-
junto urbano, que posibilita el normal desenvolvimiento de sus
aclividades y gque garantiza su correcta insercion en el territorio
que las soporta. En el proceso de transformacion funcional produ-
cido en la comarca de Granada en las dos décadas pasadas,
hasta la constitucion de la aglomeracion urbana de Granada, su
estruciura lerritorial y urbana no se ha transformado paralela-
mente, respondiendo basicamente a las pautas anteriores. Esta
falta de adecuacion se evidencia en tres aspectos: el sistema
de comunicaciones es insuficiente, no existe un sistema
de espacios libres de la aglomeracion y las infraestructuras
del agua no responden a las exigencias del sistema urbano
actual.

Respecto a la insuficiencia del sistema de comunicaciones
hay que distinguir inicialmente entre sistema ferroviario y siste-
ma viario. El sistema ferroviario consla de las dos lineas cita-
das: Granada-Estacion de Moreda (conexion norte) y Granada-
Bobadilla {conexion oeste). Ambas lineas convergen en la esta-
cidn término Granada-Andaluces, donde se concentran los tra-
ficos de pasajeros y mercancias. Este sislema no cumple nin-
guna funcién de transporte de pasajeros dentro de la aglomera-
cion, ya gue exclusivamente absorbe 234 viajes de los mas de

1.200.000 que se realizan diariamente, no siendo previsible una
mayor utilizacion a medio-largo plazo, tanto por la posicion de
los comredores (fuera de los nicleos urbanos, exceplo Granada
y Maracena), como por el tamano poblacional de los nicleos
préximos. Los principales problemas del sistema ferroviario se
pueden resumir en obsolencia de las instalaciones de pasaje-
ros, inadecuacion posicional de las instalaciones de mercan-
cias e inadecuacion de los accesos, tanto en su nimero como
en su trazado.

El sistema wiaric hay que considerarlo en sus diferentes jerar-
quias nacional-regional, global de la aglomeracion y zonal/
supramunicipal. En el nicleo central de la aglomeracion urbana
esta diferenciacion es méas nominal que funcional, ya que como
se verd, la inexistencia de algunos escalones del sistema vy las
insuficiencias de ofros, han dado lugar a la promiscuidad en el
uso de la red, con los consiguientes perjuicios.

El primer nivel, sistema nacional-regional, esta formado por la CM-
323 Bailén-Motril, la A-92 y la CN-432 Granada-Cordoba. El trafico
soportado por esta red es muy elevado y mayorilariamente no
propio de la misma, ya que sus IMD se duplican o friplican una
vez que penetran en el nlcleo central de la aglomeracion, Asi, la
CM-323 en su tramo norte pasa de los 8.500 a los casi 40.000
vehiculos y en su tramo sur de los 11.200 a los 22.900 vehiculos,
o la A-92 pasa de los 8.300 antes de Santa Fe a los 22.000 vehi-
culos entre Santa Fe y Granada, anterior al enlace con la CN-432
Granada-Cordoba, eic. Este nivel del sistema viario presenia fres
problemas principales: de una parte, la excesiva proximidad de la
circunvalacion a la ciudad central, lo cual impide el cierre de las
rondas urbanas de la misma y obliga al transito de los vehiculos
de paso por areas consolidadas por la edificacion (aln cuando
segregadas funcionalmente); de otra, la ausencia de una variante
territorial de todo el sistema urbano, lo que conlleva a la mezcla
obligada de traficos de paso, con traficos de la agiomeracidn, e
incluso locales en algunos casos; y finalmente, un elevado nivel
de agotamiento de |a red, con la pérdida consiguiente de seguri-
dad y velocidad.

El segundo nivel del sistema de la aglomeracion seria inexistente
sino fuera por la reciente construccion de la Circunvalacidn Sur,
comoborando la tesis mantenida de inadecuacion entre ciudad
funcional y ciudad estructural. En efecto, salvo la excepcion cita-
da, no hay ningun tramo de la red viaria que reconozca la integra-
cién funcional del sistema urbano de la aglomeracion, ya que los
componentes del nivel superior (nacional-regional) responden a
su propia logica y a facilitar los accesos a Granada ciudad y los
componentes del nivel inferior {zonal-supramunicipal) responden
exclusivamente a relaciones origenfdestino Granada. La ausen-
cia de este nivel intermedio da lugar a disfunciones graves en
todos los drdenes, entre los que destacan, en cuanio a la movili-
dad: el agotamiento de la red nacional-regional y de la red zonal-
supramunicipal, que deben absorber los desplazamientos que
necesariamente se producen; la saturacion de los accesos a la
ciudad central; la dificultad de implantar un sistema de transporie
publico adecuado a la aglomeracion par inexistencia de infraestruc-
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tura y, por la misma razdn, la imposibilidad de diversificar los ac-
cesos a la ciudad central; en cuanto a la localizacion de activida-
des: la obligada concentracion de los servicios en la ciudad cen-
tral, Unica con suficiente accesibilidad; el aislamiento de los co-
rredores industriales ante la ausencia de tramos en ronda, y, tam-
bién por la misma causa, la limitacion de suelos estratégicamen-
te situados para la implantacion de nuevas actividades producti-
vas; y finalmente, la dificultad para la consolidacion funcional de
las subareas, por falta de viario que relacione los diversos ni-
cleos que las componen.

El tercer nivel, zonal-supramunicipal, esta formado por los haces
radiales norte y sur ya mencienados anteriormente, mas algunos
tramos transversales, cuya precariedad impide realmente consi-
derarlos tramos en ronda. Los principales problemas de esta red
son: excesiva radialidad en su conjunto, insuficiencia de seccidn
de la calzada, mal estado del firme, mal trazado, falta de capaci-
dad y, sobre todo, su integracion en areas urbanas, que los con-

vierte en peligrosos e insuficientes para cumplir funciones
supramunicipales.

En definiliva, el sistema viario actual estd préximo a su agota-
miento, cuando no ya agotado, lo que puede poner en crisis el
funcionamiento del sistema urbano, al ser el inico que permite la
imprescindible movilidad. La adecuacion del sistema de comuni-
caciones a la situacion actual de la aglomeracion urbana, exige el
replanteamiento global de la misma, para construir una red anerial
propia que supere la vision seclorial y fragmentaria que ahora
mismo padece.

Puesta de manifiesto la necesidad para la construccion de la es-
lruciura de la aglomeracion urbana del sistema de espacios li-
bres, su constatada inexistencia supone una importante disfun-
cionalidad. Sin embargo, como se ha indicado en el capitulo pre-
cedente, el ambilo de la aglomeracion cuenta con los recursos
necesarios para su establecimiento, como se vera a conlinuacion.

™

e Nacional-Regional Aglomeracion

Esquema del viario de la aglomeracion wbana

— LONG-SUpramunicipal

Al tratar la fisiografia del &mbito se ha descrito como una amplia
depresion tectonica, en la que se ha perilado una extensa llanura
aluvial, convertida en la Vega de Granada por la accién antrdpica,
rodeada casi por completo por sistemas orograficos de diversa
magnitud superficial y altitudinal, donde el contaclo entre ambas
grandes unidades se esiablece por medio de rampas o escalo-
nes, que compartimentan el lerritorio fisico, sobre todo enla zona
oriental. Sintéticamente, se trata por tanto de dos importantisimos
espacios serranos -Sierra de Huétor al norle y Siema Nevada al
sur- enlazados por formaciones menores que constituyen los
interfluvios de los rios Darro y Genil, una plataforma intermedia
donde se ha situado el sistema urbano, que se ubica entre las
cotas 700 y BOO al este y 600 y 700 al norte y sur y finalmente una
exlensa vega central que recibe y acumula el agua proveniente de
las sierras perimetrales.

El valor natural, ecoldgico, ambiental y paisajistico de Sierra Me-
vada y Sierra de Huétor estan fuera de toda duda, ambas declara-
das en la actualidad Parques Malurales. Sin embargo, son los
interfiuvios de los rios Darro y Genil los que mas interesan a la
hora de definir los recursos para construir el sistema de espacios
libres de la aglomeracidn, por su proximidad al nicleo central de
la misma y su compleja situacion actual. Este espacio, delimitado
por los cauces de los rios Beiro al norte y Monachil al sur se com-
pone, por una parie, de dreas arboladas y arbustivas autdctonas
de alto valor natural, coincidentes con las laderas norle de los
cauces de los rios Darro y Genil y por dreas de repoblacion de
pinares de cierto valor ambiental; de otra, por dreas de matorral
de degradacion y pastizales nitrdfilos, de escaso valor ambiental,
coincidentes con las laderas sur de los cauces arteriales; y final-
menle, por secanos marginales abandonados o en proceso de
abandono, con alto riesgo de erosién. El conjunte, telén de fondo
de la Alhambra, liene ademas un alto interés paisajistico y
posicional que lo convierte en el principal recurso para el sistema
de espacios libres de esta zona oriental.

En el lado opuesto se encuentra el espacio de la Vega, del que ya
se ha indicado su importancia como soporte territorial de la aglo-
meracion y sin la cual no es posible comprender y, en conse-
cuencia, ordenar el sistema urbano granadino. Este espacio, cuyo
caracter unitario se ha de resaltar, se encuentra actualmente divi-
dido en cuatro zonas por efecto del crecimiento urbano de la Glti-
ma década: la Vega norle, entre la CN-323, Sierra Elvira y la GN-
432; la Vega sur, delimitada por la circunvalacion sur, y los ni-
cleos de la cornisa; la Vega suroeste, al sur del cauce del rio Dilar;
y la Vega oeste, que ocupa desde Granada hasta Lachar.
Globalmente considerado esle espacio tiene un valor histérico,
productivo, paisajistico y estratégico que obliga a su considera-
cion como espacio no ocupable e integrante del sistema de espa-
cios libres, aln cuando con un caracter singular. Su organizacion
se establece sobre los cauces de los rios Genil, principalmente,
Darro, Dilar, Beiro y Cubillas, asi como de una profusa y secular
red de acequias, conjunto que debe servir para construir la red de
itinerarios piblicos que la recorra.



Sierra ¥ Vega se encuentran actualmente separadas por el conti-
nuo urbano formado por Albolote, Peligros, Maracena, Granada,
Huétor Vega, Monachil, Céjar, La Zubia, Géjar y Ogijares y enlaza-
das por los cauces fluviales y una infinidad de vaguadas y barran-
cos, que constituyen en conjunio el tercer recurso bdsico para la
construccidn del sistema de espacios libres. Estos cauces son,
de norte a sur, el Juncaril, el Beiro, el Darro, el Genil, el Monachil y
el Dilar. A estos espacios de gran valor ambiental y paisajistico en
unos casos (Darro, Genil, Alto Monachil y Alto Dilar), degradados
en otros (Juncaril, Beiro medio, Bajo Monachil y Bajo Dilar) e in-
cluso embovedados en otros (Beiro y Bajo Darro), les correspon-
de la responsabilidad de relacionar esie y oeste, -sierras y Vega-
y a la misma vez pautar y ordenar el sistema urbano. Este espa-
cio intermedio es, sin duda, el de mayor complejidad del &mbito y
donde el proceso de aglomeracion ha sacrificado una parte im-
portante de los recursos espaciales para su ordenacion, sin una
clara rentabilidad urbana en ningin caso. Esta dindmica es im-
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prorrogable, incluso para evitar riesgos de avenidas, inundacio-
nes y encharcamientos y para ello, es imprescindible insertar los
cauces fluviales, vaguadas y barrancos en un sistema de espa-
cios libres que los cualifique y proleja.

En relacion a las infraestructuras bdsicas del ciclo del agua,
su situacion actual, descrita en el capitulo precedente, evidencia
como éstas no responden a las exigencias del sistema urbano
actual. En efecto, respecto al abastecimiento sélo las dos terce-
ras partes de los habitantes de la aglomeracidn consumen agua
procedente de regulacion de los embalses de Quentar y Canales
y sometidas a tratamiento de potabilizacion, mientras el resto, mas
de 150.000 habitantes consumen agua proveniente de 18 manan-
tiales, 2 tomas y mas de 2B pozos. Esla situacién causada funda-
mentalmente por la forma en que se ha producide el proceso de
aglomeracion, ya gue bien por el caracter aislado de los nuevos
nicleos de poblacién, o bien por la insuficiencia de los abasteci-

m— Liseales Viss Pecuarias

Esguema de los componentes polenciales del sistema de espacios libres

&= Lineales Caminos Rurales

mientos y las redes municipales, las actuaciones urbanisticas de
entidad en la periferia de la aglomeracion, han solventado de ma-
nera auténoma su infraestructura de abastecimiento, situacidn ésta
absolulamente inadmisible en un sistema urbano que funciona
unitariamente y que se nuire del mismo recurso.

La situacion es alin mas grave al analizar las infragstructuras de
saneamiento y depuracion. En este caso, de igual forma, sdlo se
depura el efluyenie de dos lerceras partes de la poblacidn y la
mitad aproximadamente de los efluyentes de las actividades pro-
ductivas. Mas de 20 hm®fano de aguas residuales van a parar a
cauces y acequias, gran parte de los cuales terminan en el acuifero
de laVega de Granada, de donde se vuelven a extraer para abas-
tecimiento y riego. El volumen que no se infiltra al acuitero, conta-
mina cauces y acequias que discurren por poblaciones situadas
en colas mas bajas o riegan zonas inmediatas a nicleos de po-
blacion. Esta situacion estd motivada por diversas causas, entre
las que cabe resallar la falta de concienciacion social y polilica, el
reducido tamario de los municipios que dificulta la construccion y
sobre todo el mantenimiento de las instalaciones de depuracion,
las condiciones de precariedad en que se ha realizado el proceso
de aglomeracion y la competencia existente por el agua entre rie-
gos y usos urbanos en las zonas de mayor crecimiento poblacional.

En definitiva, la situacion actual de las infraestructuras del ciclo
del agua es inadmisible y no puede seguir degradandose paulati-
namente mediante la formacion de nuevos nicleos de poblacion
u ofras actuaciones urbanisticas que dificulian progresivamente
una solucion conjunta al problema, Unica via razonable dada la
integracion hidraulica, urbana y agricola del ambito.

La adecuacion entre ciudad funcional e infraestructuras basicas
del ciclo del agua, pasa al menos por: la regulacion y potabilizacion
de la globalidad del agua para consumo humano, con prevision
de captaciones alternativas para periodos de sequia; la unifica-
cion del sistema de abastecimiento en alta, si bien, podrian esta-
blecerse ambitos supramunicipales con relativa independencia,
por condiciones espaciales especificas, con mantenimiento, en

Municipios con depuracion integral de aguas
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todo caso, de la gestion unitaria en alta; depuracion de la tofalidad
del agua usada en el menor nimero posible de instalaciones, cuya
gestion y mantenimiento sea centralizada o mancomunada;
reutilizacion del agua depurada, junto con el resto de aportacio-
nes existenles, para el riego de la Vega; y finalmente, prohibicion
de extracciones para consumo urbano y vertides fuera del siste-
ma unificado.

IV.3. El sistema urbano que conforma la aglomera-
cion tiende progresivamente hacia el desorden

Dice Leonardo Benévolo en su libro «La ciudad europeas que, como
resultado de la politica de actuaciones haussmaniana sobre Paris a
mediados del pasado siglo, se definieron cuales eran las funciones a
desarroflar por la Administracion Publica y los operadores privados
en la construccion de la ciudad y cémo, en definitiva, ésta es la con-
secuencia de la relacion de fuerzas que en cada fiempo y lugar se
establece entre ambos.

En efecto, desde que el capital descubrit hace 150 afos que el
crecimiento y la transformacicén de la ciudad eran actividades eco-
nomicas que podrian generar fuertes plusvalias reclamo para si
esta funcién, que hasta entonces habia sido piiblica, quedando
para la colectividad exclusivamente las tareas de conirol y prepa-
racion de las infraestructuras generales. Establecido ya juridica-
mente este par de fuerzas que actlan sobre la ciudad, la confor-
macion de ésta es fruto de la situacion del equilibrio inestable que
se produzca.

La posterior consideracion de las ciudades como una cuestion
de interés general, condujo a la elaboracién de una serie de co-
digos normativos gue dictaron los minimes estandares de cali-
dad urbana, que en el caso de Espaia afectaron a los servicios
urbanos imprescindibles, densidades maximas y dotaciones mi-
nimas.

Mientras que cada nicleo urbano se encuenira aislado en el terri-
torio y constituye un mercado inmobiliario cerrado, el equilibrio
resultante es admisible al actuar sobre la ciudad lensiones seme-
jantes, cuya intensidad guarda proporcion con las plusvalias que
pueden generarse. Cuando el aislamiento territorial se quiebra y
los mercados inmobiliarios de distintos nicleos se confunden, el
equilibrio resulta mas complejo y se rompe si la capacidad de
control piblico y la capacidad de los operadores privados no son
semejantes. Ejemplo evidente de esto a nivel nacional han sido
los procesos metropolitanos de Madrid o Barcelona, ya que mien-
tras las grandes ciudades han mantenido una alla calidad urbana,
los municipios de las periferias han degenerado en algunos ca-
sos hasta niveles infimos.

En el capitulo anterior se ha analizado como el proceso de aglo-
meracion de la comarca de la Vega de Granada ha traido como
consecuencia la unificacion de los mercados de vivienda de los
distintos municipios en uno global de la aglomeracion, lo que, como
se verd, ha rolo el equilibrio en la construccion urbana de la perife-

ria, al contraponer capacidades piblicas de confrol propias de
municipios de menos de 10.000 habitantes, con tensiones urba-
nas de una ciudad con casi 450.000 residentes. La unificacion del
mercado de viviendas ha supuesto una profunda transformacion
de las condiciones en la que se forma el sistema urbano; en es-
tas nuevas circunstancias los municipios han entrado en una com-
petencia interna por capiar las iniciativas privadas, que ahora pue-
den desplazarse libremente por el dmbito, limitando alin en ma-
yor medida la capacidad piblica de control.

La competencia entre los distintos municipios de la periferia por cap-
tar las mayores cuolas posibles del crecimiento de la aglomeracion
viene mofivada por muy distinlas causas, entre las que cabe desla-
car las siguientes: de una parte, el falso mito del tamafio urbano,
como medio para la captacion de servicios dotacionales, terciarios,...
elc. que mejoren la calidad de vida de los habitantes, carente de sen-
fido en una aglomeracion urbana; de ofra, incrementar el nivel de
empleo, fundamentalmente en la construccion, ya que este subsector
ocupa al 17% del total de trabajadores en la pesiferia de la aglomera-
cién e incluso supera en algunos municipios el 20%, también discu-
lible dado el nivel de integracitn espacial del mercado de trabajo; de
ofra, la consiruccion es el factor de produccion de riqueza mas facil-
mente captable por los municipios y que en la periferia de la aglome-
racidon supone casi una lercera parte de su producto interior bruto; y
finalmente, por cuanto los impuestos y tasas municipales que gra-
van la construccion significan una importante partida de ingresos para
unas haciendas municipales limitadas y maltrechas, si bien de forma
coyuntural, ya que a largo plazo el coste del mantenimiento de los
sevicios urbanos necesarios es mayor que los ingresos ordinarios
que los bienes inmuebles aportan.

Esta competencia intermunicipal por captar las iniciativas in-
mobiliarias se evidencia en todas las facetas de la actividad ur-
banistica, pero resulta paradigmalica en el planeamiento urba-
nistico. Anteriormente se analizo como después del desmem-
bramiento del Plan Comarcal de Ordenacién Urbana producido
en 1983, las polilicas urbanas municipales se escindieron en
dos: las restrictivas y las expansivas. Transcurridos doce afos
desde entonces, solo 4 municipios mantienen la primera opcion
y proponen crecimientos en viviendas que no scbrepasan el 50%
del parque existente, mieniras que los olros 26 han incrementado
paulatinamente sus previsiones de crecimiento demografico,
fuera de lodo escenario posible. De esta forma, si en el analisis
de la situacion actual de la aglomeracion urbana se han puesto
de manifiesto evidentes disfuncionalidades, la observacién con-
junta de los diferentes planes urbanisticos de los municipios pone
de manifiesto que su sistema urbano tiende progresivamente
hacia un mayor desorden producido por: la creacidn ilimitada
de expectativas y tensiones urbanas en el ambito de la aglo-
meracidan, el aumento en la complejidad del sistema urbano y
la destruecidn de las estruciuras territoriales y municipales.

El sistema urbanistico espanol tiene una de sus bases en la li-
mitacion de las expectativas y tensiones urbanas por el
planeamiento, mediante el instrumento de la clasificacion del sue-

lo, que cualitativamente debe estar justificada en el nivel de ur-
banizacién y consolidacion edilicia del territorio, cuantitativamente
en las previsiones de crecimiento y espacialmente en la idonei-
dad del suelo para su edificacion y en las posibilidades de pres-
tacion de los servicios urbanisticos basicos. Minguno de estos
condicionantes relativos a la clasificacion del suelo se cumplen
en el plangamiento municipal de la aglomeracion urbana. Res-
pecto a la distincion entre suelo urbano y urbanizable, los planes
vigentes prevén la edificacion de 37.000 viviendas en suelo ur-
bano incluido en unidades de ejecucién y de practicamente |a
mitad de esta cifra, es decir, unas 18.000 viviendas en terrenos
clasificados como urbanos y no sometidos a posterior desarro-
llo. Maturalmente, estas 55.000 viviendas superan ampliamente
el margen de discrecionalidad previsto legalmenile. Si se consi-
dera sélo la periferia de la aglomeracion, el crecimiento residen-
cial en suelo urbano ya supone alrededor del 80% del total de
viviendas existentes en dichos municipios. Respecto a la rela-
cion entre las viviendas previstas en el suelo urbanizable y las
previsiones de crecimiento, ésta es inexistente. En el lotal de la
aglomeracion se pueden construir en el suelo urbanizable o apto
para urbanizar un total de 112.500 viviendas, es decir, el creci-
miento previsible en 28 anos. Considerando sélo la periferia, el
nimero de viviendas seria de 95.000 y el periodo para su consu-
mo de 35 afios,
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En relacidn a las posibilidades de prestacion de servicios urbanisti-
cos, los planes, en general, no consideran dicha cuesfion y como
se ha visto en las infraesiructuras del agua, las acluaciones urba-
nisticas de mediana envergadura no acometen a las redes munici-
pales, sino que autogestionan su abastecimiento y vertido.

En definitiva, el planeamiento urbanistico vigente permite la cons-
truccion de mas de 167.000 viviendas, es decir, la duplicacion de
la totalidad del parque existente, en tanto que los municipios de la
periferia de la aglomeracion casi se cuadruplican al pasar de las
59.500 viviendas actuales a 206.500 totales, o lo que es lo mis-
mo, las previsiones de crecimiento de los proximos 50 afos.

Analizando el planeamiento parcial aprobado se deducen una serie
de consecuencias que clarifican la situacion y avalan el caracter
de meras expectalivas de la clasificacion de suelo de los planes
municipales. El planeamiento parcial vigente (alrededor de 90 fi-
guras), liene una capacidad global de poco méas de 23.000 vivien-
das, de las cuales se han ejecutado 6.000 unidades. En conse-
cuencia, la capacidad real resultante es de unas 17.000 vivien-
das, de las cuales sélo poco mas de 4.500 {las necesarias para
un ano) se incluyen en planes que hayan iniciado su ejecucién.
En resumen, sélo el 20% del suelo urbanizable clasificado ha apro-
bado el planeamiento parcial, actualmente ejecutado una cuarta
parte y las reservas reales en suelo urbanizado o en proceso de
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urbanizacion se limitan a menos de la quinta parte de aguél, o lo
que es lo mismo, al 4% del total de suelo clasificado.

En definitiva, la sobreclasificacion realizada por el planeamiento
municipal no hace sino crear unas expectativas al margen de la
realidad, que lejos de cooperar a la progresiva ordenacion del sis-
tema urbano, lo conducen a una situacion cadtica, al pesibilitar la
implantacion de mas de 800.000 habitantes sin que se prevean a
la misma vez los sistemas necesarios, incluso ocupando sobre
el papel el suelo que seria necesario para su realizacion. Por otra
parte, y como se vera mas adelante, la generacion irreal y gratuita
de expectativas urbanisticas esta danando irreversiblemente los
recursos productivos, que se descapitalizan o abandonan en es-
pera del operador urbanistico que pague por ellos lo que no valen
cuando sobran.

En la situacion descrita no es posible realizar una planificacion
efectiva para la ubicacion die dotaciones, la remodelacion del trans-
porte pliblico o la realizacidn de infraestructuras, ya que no exisle
un escenario fiable a medio-largo plazo. El Plan de Crdenacion
del Territorio de la aglomeracion urbana de Granada debera dise-
nar este escenario probable, adoptando las caulelas necesarias
para garantizar su efectividad.

Pese a la imporiancia de lo anterior, el principal problema de la
forma de crecimiento de la aglomeracion y de las determinacio-
nes al respecto del planeamiento municipal no es el cuantitativo,
sino el espacial, al producirse un progresive aumento en la com-
plejidad del sistema urbano, ya de por si confuso como se ha
venido repitiendo a lo largo de esie documento. En efecto, al iralar
la prestacion de los servicios dotacionales o el funcionamiento
del servicio de transporte publico, se ha venido insistiendo en la
dificultad que plantean la existencia de 71 nicleos de poblacion
en el ambilo, la homogeneidad del sistema de asentamienios, el
reducido tamafio poblacional de los municipios, la ausencia de
una red viaria propia del nivel de la aglomeracion,...etc. Sin em-
bargo, el andlisis del planeamiento municipal pone de manifiesto
que sus delerminaciones agudizan éstos y anade olros nuevos
problemas que obstaculizan progresivamente la adecuacion en
la prestacion de los servicios y la estructura territorial a la nueva
situacidn funcional.

El territorio de la aglomeracion, por sus caracteristicas fisiogra-
ficas, su forma de explotacion de los recursos productivos pri-
marios y una tradicién urbana secular, ha sido ocupado histdri-
camente de manera exhausliva, conformando un sisterma de
asentamientos de una extraordinaria densidad. Los 62 nlcleos
histéricos sobre una superficie habitable de menos de 550 Km2,
suponia la existencia de un asentamiento cada 9 Km2, con una
disiancia maxima entre dos de ellos que no alcanzaba los 3 Km.
El proceso de aglomeracion y las etapas previas a éste han ana-
dido 9 nicleos mas hasta completar los 71 existentes en la ac-
tualidad, reduciendo esta relacion hasta 7.7 Km2/niicleo. Cada
uno de esfos nlcleos precisa de dotaciones, infraestructuras
urbanas, transporte publico y en general de todos los servicios
propios del suelo urbano, que debido a su escasa poblacion re-

sultan encrmemente costosos, por lo que no siempre son pres-
tados por los municipios. Si historicamenle este sistema de asen-
tamiento ha estado justificado en la explotacion de los recursos
productivos primarios y por tanto en una rentabilidad social, esto
ya no es asi, sino que su creacidn se debe a acluaciones urba-
nisticas de cardcler especulalivo, que responden exclusivamente
ainlereses particulares de creacion y apropiacion de plusvalias
urbanas donde éstas no existen y cuyos sobrecosies, por el
contrario, deberan ser abonades por la colectividad. Por otra
parte, la jusltificacién esgrimida en otros momentos en el sentido
de que los nuevos nicleos de poblacién se destinan a segunda
residencia y, en consecuencia, no son demandantes de algu-
nos servicios (dotacionales, transporte pdblico, efc.) ya no es
aceptable en la actualidad, en la que esle fipo de demanda es
practicamente inexistente. Sin embargo, el planeamiente muni-
cipal vigente prevé la creacion de otros 9 nicleos, algunos de
los cuales podrian superar los 5.000 habitantes, sin justificacion
alguna en cuestiones de ordenacion territorial.

La definicion del sistema de asentamientos debe ser abordada
por el Plan de Ordenacion del Territorio de la aglomeracidn urba-
na de Granada al tratarse de una determinacion bdsica para otras
cuesfiones tales como la red viaria, la jerarquizacion de las dota-
ciones, la reordenacion del transporte pablico, la unificacién de
las infraestructuras del agua, etc..

Relacionado con el aspecto anterior, pero con entidad propia por
su importancia, la localizacion del crecimiento previsto en los pla-
nes municipales esta incentivando la destruccion de la estructu-
ra territorial de la aglomeracion. Al tratar esta cuestion, se cons-
taté como eran los sistemas de infraestructuras bdsicas, espa-
cios libres y comunicaciones los que consilituian el soporte es-
tructural del &mbito; también se ha estudiado en apartados ante-
riores de este capitulo como cada uno de estos sistemas fiene
graves deficiencias de adaptacién al nuevo esquema funcional
del sislema urbano. Ahora se va a analizar como las determina-
ciones del planeamiento urbanistico no sdlo no ayudan a resolver
esos problemas, sino que, por el contrario, estan dificultando su
resolucion futura, a la misma vez que incentivan su disfuncio-
nalidad.

Respecto al sistema de comunicaciones, fres son los aspeclos
en los que el planeamiento municipal incide negativamente sobre
su principal subsisiema en la aglomeracion, como es la red viaria:
parasilismo de la red nacional-regional, ocupacion de los posi-
bles frazados de la red de la aglomeracién y cambio de uso de la
red zonal-supramunicipal.

La red viaria nacional-regional soporta en la aclualidad tanto los
traficos que le son propios, como los interzenales de la aglomera-
cion, ante la inexistencia de una red propia. Asi, delerminados
tramos soportan una IMD superior a la que se produce en el viario
urbano de la zona central de Granada. La consiguiente accesibili-
dad potencial esta generando que el planeamiento municipal apo-
ye a lo largo de esta red sus previsiones de usos industriales y
terciarios, asi como en ocasiones incluso residenciales, pero sin
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prever la estructura viaria suficiente que garantice que los despla-
zamientos locales y los movimientos de agitacion no perturben
en la funcionalidad del sistema, ya de por si sobrecargado. Esta
dinémica es claramente perjudicial para el conjunto de la aglome-
racion, restandole capacidad, al mismo tiempo que aumenia la
peligrosidad en la red que soporta el funcionamiento integrado del
sistema urbano.

Fruto de esta politica, la suma del planeamiento municipal de la
aglomeracion da como resultado un continuo urbano que se ex-
tiende desde el Chaparral de Cariuja en la CN-323 y Sierra Elvira
en la CN-432 al norte, hasta el Puerto del Suspiro en la CN-323 al
sur, en una longitud que supera los 22 km., dificultando enorme-
mente el razado de |a red de la aglomeracion, al impedir las posi-
bilidades de conexidn de la red nueva, que necesariamente debe
basarse en framos en ronda, con la red principal existente, as{
como la creacion de nuevos enlaces, vias de servicio, efc. sobre
la red existente que mejoren su funcionalidad y seguridad.

Efectos similares, pero alin con mayor virulencia, se estan produ-
ciendo sobre la red zonal-supramunicipal, ya que el planeamiento
urbanistico la esta convirtiendo en red urbana al servicio de la
edificacion, que se apoya directamente sobre ella sin mayores
precauciones de mantenimiento de la seguridad o el nivel de ser-
vicio. De hecho, como se ha visto, la red comarcal ha desapare-
cido en mas de la mitad de su longitud absorbida per las previsio-
nes del planeamiento.

En lo relativo al sistema de espacios libres, que aln cuando inexis-
tente en la actualidad el marco fisico de la aglomeracion contiene

Principales puntos de paso para la necesaria estructura de la aglomeracidn

los elementos necesarios para su construccion, el planeamiento
urbanislico esta procediendo a la reduccién sistemalica de los
cauces fluviales y la ocupacion de barrancos y vaguadas, me-
diante la calificacion de suelos edificables en sus bordes, cuando
no sobre los alveos. Consecuencia de lo anterior, se dificulta la
construccion del sistema de espacios libres de la aglomeracion,
ademas de producir siluaciones de riesgo de catasirofe, por cuanto
se obstaculiza el drenaje natural y se obliga a medio plazo a des-
truir espacios de alto valor ambiental al tener que encauzar
arfificialmente los cauces naturales para mejorar la capacidad de
evacuacion.

Para concluir el andlisis de los efectos de las determinaciones del
planeamiento urbanistico sobre los sistemas que componen la
esftructura territorial, resta por tratar las infraestructuras urbanas
basicas. Tres son las cuestiones resenables: dificultad para su
planificacion, desconsideracion del planeamiento hacia los condi-
cicnantes intrinsecos de cada infraestruciura y progresiva com-
plejidad en la prestacion de los servicios.

La primera cueslion resulta evidente al recordar gque el planea-
miento permite cuadruplicar el nimero de viviendas en la peri-
feria de la aglomeracion, sin prevision temporal alguna, o lo que
es lo mismo, pasar en la prestacion servicio de 150.000 habi-
tantes a casi 550.000 hipotéticos moradores. Esta situacion im-
posibilita disefiar un escenario previsible a medio y largo plazo
que sirva de base a la planificacion, por lo que ésta resulta in-
viable. Respecto a la desconsideracidn de los condicionan-tes
intrinsecos de las distintas infraestruciuras, hay que resaltar tres
aspectos: de una parte la calificacion indiscriminada de suelo
edificable obvia las servidumbres impuestas por los trazados
preexistentes de |ineas de alta tensién, con lo que se difi-culta
su mantenimiento, ampliacion, etc. (en la actualidad casi 21 km.
de lineas aéreas de tension igual o superior a 66 Kv., discurren
sobre suelo urbano o urbanizable residencial); de otra, la clasi-
ficacion de suelo extensiva, que da lugar a constantes e inaca-
bables conurbacicnes, dificulla el trazado de nuevas redes eléc-
fricas de alla tension, arierias de agua en alia o colectores prin-
cipales; y finalmente, la localizacidn espacial del crecimiento
se realiza sin tener en cuenta los condicionantes basicos para
las infraestruciuras, tales como la cota allimétrica para abasteci-
miento de agua, o la cuenca o subcuenca para el saneamienio.

En relacion a la progresiva complejidad para la prestacion de los
servicios, es necesario volver a incidir en los problemas creados
por la prevision de nuevos nicleos de poblacién en los planes
municipales, que conllevan el razado, acometida y mantenimien-
to de nuevas redes de infragstructuras basicas y dificultan la im-
prescindible recrdenacion de las existenles.

La propuesta y proteccion de la estructura territorial y su asuncion
por el planeamiento urbanistico debe quedar garantizada en el
Plan de Ordenacion Territorial de la aglomeracién urbana de Gra-
nada al formar parte de sus determinaciones vinculantes. El sis-
tema de comunicaciones, la definicion del sistema de espacios
libres, el esquema de las infraestructuras basicas vy la salvaguar-

da de los pasillos necesarios para su ejecucion, serdn las deter-
minaciones que arliculen la estructura territorial de la aglomera-
cion con las estructuras municipales a disefiar por su planeamiento.

La cuantia del crecimiento urbano real y previsto, su disposicn
espacial, sus caracterislicas lipologicas y la fragmentacion con
que se produce esia destruyendo las esfructuras urbanas mu-
nicipales de la periferia de la aglomeracion. Cuando se descri-
bid el proceso de formacidn histdrica de la comarca de la Vega
de Granada, se puso de manifiesto como el origen agricola y la
total dependencia de los nucleos respecio a Granada, habian
producido unas estrucluras urbanas débiles y una arquiteciura
de limitado valor, caracteristicas que en conjunto suponen una
gran fragilidad frente a cualquier agresion, asi como una escasa
capacidad de soporiar el crecimiento sin reforzar sus sistemas
urbanos. El proceso de aglomeracion extendido desde 1973 a
1993 ya ha supuesto para algunos municipios un quebranto en
su orden interno del que dificilmente, y sdlo a lo largo de afos de
actuacion recualificadora, podran recuperarse. En este sentido,
los que conforman la Subdrea Sur, en los Gltimos anos han du-
plicado su nimero de viviendas y practicamente han triplicado
su extension urbana, con casos como Ogifares que ha cuadru-
plicado en 20 afos su capacidad. Sin embargo, estos mismos
siguen planteando crecimientos que vuelven a duplicar o friplicar
la capacidad actual, lo que en el hipotético caso de gue se pro-
dujera terminaria de destruir unas estructuras ya sumamente
quebrantadas.

La disposicidn espacial del crecimiento supene de nuevo, el pro-
blema mas grave a la escala municipal. La expansion que se ha
producido, y, el que el propio planeamiento propone, sigue alguno
de los siguientes modelos: nuevos niiclecs de poblacion aisla-
dos, apoyados bien en caminos, o bien en carreteras de la red
nacional-regional o zonal-supramunicipal; urbanizaciones préuxi-
mas o colindantes a los niclecs principales, que se apoyan en
caminos y carreteras de la red zonal-supramunicipal y que se
cierran sobre ellas mismas sin relacionarse con el viario local; y
finalmente, edificaciones discontinuas gue a lo largo de caminos
y carreteras las ufilizan direcltamente para el acceso a las parce-
las. En todo caso, ninguna de estas formas de crecimiento mejo-
ra la estructura urbana, sino sélo uliliza la existente. Estas tipo-
logias clasicas de la inexistencia de planeamiento, se repiten fo-
mentadas por los planes ante la falla de definicion en éstos del
viario basico municipal y local. Todo ello conduce a nicleos con-
formados por fragmentos urbancs que no se relacionan entre si
debilitando los sistemas preexislentes, con grandes vacios inter-
nos de dificil acceso, cuya ordenacidn aislada no puede recons-
truir una estructura urbana no previsia en el planeamiento gene-
ral. Otro sintoma negativo imporiante de la localizacion espacial
del crecimiento es la reiteracidn de conurbaciones enfre niicleos
de distintos municipios, que forman continuos urbanos, no llegan
a interrelacionarse para constituir un conjunto urbano superior,
sino sdlo una amalgama de edificaciones, calles e infraestructuras
que se interrumpen al llegar a la divisién administrativa municipal.
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La densidad del crecimiento en la periferia de la aglomeracion es
normaimente baja, siendo la media de ésta en el planeamiento
parcial aprobado de poco menos de 15 vwda./ha. La distribucion
lipoldgica es dos terceras partes de vivienda unifamiliar aislada y
una tercera parte de vivienda unifamiliar adosada. Ambos facto-
res conducen a grandes extensiones urbanas que, carentes de
una estruciura integradora se convierten en laberinticas. Por el
contrario, para el suelo urbano el planeamiento municipal asigna
en muchas ocastones densidades muy superiores a las preexis-
tentes (35 vwda./ha., frente a las 15 viviendas actuales), produ-
ciendo un fenémeno de densificacion de las areas tradicionales y
centrales de los niiclecs poco justificado.

Finalmente, la expansion se ejecuta fraccionada segun las lindes
de los predios y no segin la estructura de la ordenacion, en el
caso de gue ésfa exisia, lo que impide la progresiva y ordenada
construccién urbana en el espacio y en el tiempo, dando pie a las
formas de crecimiento aislado antes descritas.

A la vista de todo lo anterior, se puede concluir que la ausencia en
el planeamiento municipal de una definicion precisa de la estruc-
tura urbana y de una ordenacion pormenorizada, tendentes am-
bas al fortalecimiento de los sistemas infernos, unidas a la impor-
tante cuantia del crecimienio, esta dando lugar como se habia
enunciado a la destruccion progresiva de las estructuras urbanas
ya inicialmente fragiles. El Plan de Ordenacién del Temitorio de-
berd plantear una linea de trabajo dirigida a que el planeamiento
urbanistico realice una ordenacion pormenorizada e infegrada de
la totalidad del suelo con destino urbano y a que las acluaciones
municipales y supramunicipales posleriores la ejecuten.

IV.4. El conjunto de los ciudadanos de la aglomeracion no
recibe los servicios adecuados

Se consideran servicios a los efectos de este apartado las pres-
tlaciones formalizadas, es decir excluidas las familiares, que po-
sibilitan y enriguecen la vida social e individual, precisando el
desplazamienio del usuario para su obtencion, asi como a los
medios colectivos de transporte gue permiten dichos desplaza-
mienios. Eslos servicios se pueden clasificar en consecuencia
en los siguientes grupos: servicios dotacionales, ya definidos en
el capitulo anterior como aquellos que estan relacionados con la
educacion, la sanidad, la asistencia social, la practica del de-
porte o el fomento de la cultura; servicios terciarios, aquellos
que estan relacionados con el comercio, la intermediacion fi-
nanciera, las prestaciones personales, eic; y servicios de trans-
porte, aguellos que garantizan el derecho a la movilidad de los
ciudadanos.

Como se ha indicado antericrmente, una sociedad se considera
més desarrollada conforme mejores servicios es capaz de pres-
tar a sus miembros. Ademds los servicios dotacionales y los ser-
vicios del transporie son instrumentos fundameniales para la con-
secucion de objetivos sociales basicos como son: la igualdad de
oporiunidades, la redistribucion de la riqueza, la justicia social, el

derecho a la educacion, el derecho a la salud, elc, por lo que se
consideran servicios publicos, con independencia de gue sean
presiados directamente por la Administracion Piblica, concesiona-
das o intervenidas. Por otra parte, atn cuando los servicios ter-
ciarios se presten generalmente en liberiad de mercado, su ade-
cuado funcionamiento es basico para el desarrollo de la vida so-
cial y de las actividades econdmicas, razdn por la cual deben ser
considerados en la ordenacion territorial.

En los dltimos veinte afos, Espafia en general y Andalucia en
particular, ha realizado un importante esfuerzo en la mejora de
los servicios como factor fundamental para la modemizacion de
la sociedad y la elevacion de la calidad de vida de los ciudadanos.
La ralentizacién del crecimiento poblacional y el descenso de los
movimientos migratorios han sido faclores claves para realizar
esla mejora, ya que, de una parte, han permitido liberar recursos,
de otra, han disminuido la presién social sobre los grandes ni-
cleos urbanos receptores v, finalmente, han permitido las tareas
de planificacién seclorial. Las eslralegias aplicadas para la mejo-
ra de los servicios han sido muchas, de las cuales aqui cabe des-
tacar dos: ampliacion cuantitativa y redistribucion territorial. En
efecto, la unidn de ambas estrategias, ademas de mejorar global-
mente los servicios, ha permitido acercarlos al usuario facilitando
asi su consumo, pero también ha servido para fortalecer y jerarqui-
zar el sistema urbano andaluz. Creacion de universidades, cons-
fruccion de hospitales, centros de ensefianzas medias, ceniros
de salud, etc, han coadyuvado a ordenar un sistema urbano, que
ha obtenido posteriormente el refuerzo de los servicios terciarios,
mediante la realizacién de grandes y medianas superficies co-
merciales, sucursales bancarias, delegaciones de empresas, elc.

La coincidencia en el liempo entre las actuaciones anteriores y el
proceso de formacion de la aglomeracion urbana de Granada, en
las condiciones de precariedad esfruciural en gue se ha realiza-
do, ha dado lugar a la aparicion o agravamiento de fres aspectos
negativos en la prestacion de los servicios en el ambito, que se
pueden enunciar como: inadecuacion del transporte pablico a
la ciudad funcional, falla de adecuacién y jerarquizacicn de
los servicios dotacionales y excesiva concentracion de los
servicios terciarios en la ciudad central.

Al fratar el uso del transporte publico para la satisfaccion de la
movilidad en el capitulo anterior, sorprendia lo exiguo de su utiliza-
cidn para las refaciones intermunicipales en la aglomeracién
(19,7% de los viajes motorizados para los que fienen origen o
destino Granada y 10,3% para los viajes motorizados entre la pe-
riferia de la aglomeracién). Sin embargo, al analizar la red de trans-
porte publico de la aglomeracion, causa perplejidad un uso tan
intenso con la caracteristicas del servicio gue actualmente se pres-
ta, solo explicable por tratarse de demanda cautiva.

Como reiteradamente se ha dicho, la aglomeracion urbana de Gra-
nada es actualmente una ciudad funcional con una alia interrelacion
de su sistema urbano, a la que deberia corresponder una red de
transporie plblico que respondiera a esta sitluacion. Contrariamen-
te a ello, de las mas de 30 lineas intermunicipales existentes solo



m PLAN DE ORDENACION DEL TERRITORIO DE LA AGLOMERACION URBANA DE GRANADA

una no tiene como origen/destino la ciudad central, lo que supone
el 0,2% del total de expediciones interurbanas. En consecuencia,
la red se puede describir como absolutamente radial, mantenien-
do el esquema funcional previo al proceso de aglomeracion.

Las 31 lineas son prestadas por 11 empresas que se distribuyen
los distintos corredores radiales de manera casi alealoria. La can-
tidad de expediciones de cada empresa varia entre las 162 de
Tranvias Eléctricos de Granada, S.A. y las 2 de J. Martin Pérez. El
pargue de vehiculos asignado por las empresas es de 58 autobu-
ses, cuya edad media es de 10 afos, si bien 20 de ellos sobrepa-
san los 16 anos en servicio.

El numero de plazas ofertadas por habitante varia de los 0,12 de
Chauchina a los 0,64 de Cenes de la Vega, siendo la media de
0,25. La longitud media de las lineas en el ambito de la aglomera-
cién es de poco mas de 10 km., que se cubren en una velocidad
media de 25 km./hora, resultando un fiempo de viaje proximo a la

media hora. El precio del viaje varia entre las 80 pts. para los mu-
nicipios de las Subareas Central y Sur y las aproximadamente
145 pts. de los municipios mas alejados de las Subdreas Morte y
Oeste.

El fin de linea en Granada se produce en seis puntos (3 al norte y
3 al sur) situados en el entorno de la convergencia de los haces
viarios radiales norte y sur. Asi, en el entorno de la Avenida de la
Constitucion tienen parada algo menos del 40% de las expedicio-
nes totales (las correspondientes a las radiales norte) y en el en-
tomo del Paseo del Salon el 80% restante {las correspondientes
a las radiales sur). Ninguna linea cruza el eje formado por Gran
Via-Reyes Catdlicos, que queda reservado para el transporie ur-
bano de Granada. Contrariamente a lo que podria parecer por la
fragmentacion espacial de los servicios de transporte, no se pro-
ducen intercambios entre la red interurbana y la red urbana de
autobuses, siendo asi los viajes exclusivamente monoetapa.
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Esquema de la red de Iransporte publico intermunicipal de la aglomeracion

La red municipal de Granada se compone de 15 lineas presta-
das por un total de 65 vehiculos, estando concesionado el ser-
vicio desde hace més de 30 afios a una empresa privada (Rober
S.A.). La estruciura de lineas es norte-sur, enlazando punios
extremos de ambas dreas urbanas, a las que se suma una
linea circular intermedia, mas algunas con deslino a pedanias
y barriadas. Este tipo de red obliga al paso de las méas de cua-
renta aulobuses por hora y sentido por el eje Gran Via-Reyes
Catdlicos, cuya saturacion disminuye la velocidad comercial
media a 11,6 km/hora, menos que las de ciudades con mas
habitantes tales como Madrid (14,4 km/hora), Barcelona (13,3
kmfhora), Valencia (12,9 km/hora) o Sevilla (12,8 km/hora).
Como consecuencia de ello, el tiempo medio de viaje es de 25
minutes, muy similar al del transporte interurbano visto ante-
riormente.

En definitiva, se puede afirmar que en el ambito de la aglomera-
cion existen 32 redes de transporte publico (31 intermunicipales
comespondientes a las lineas existentes y 1 urbana correspon-
diente al municipio de Granada, que no llegan a constituir un sis-
fema integrado que responda a las demandas de los ciudadanos.
Esta falta de adecuacion esta produciendo una serie de efecios
perversos que penen en riesgo el funcionamiento del sistema ur-
bano. Entre los que ejercen una mayor incidencia destacan: el
semvicio plblico de transportes no es competitivo con el vehiculo
privado, quedando casi exclusivamente limitado su uso a la de-
manda cautiva (aguella gue no tiene otro medio de satisfacer sus
necesidades de movilidad); el uso del vehiculo privado es inusual-
mente elevado sobre todo para los movimientos intermunicipales,
que llegan a suponer el 41,9% de los viajes motorizados de la
ciudad de Granada, donde existen problemas graves de conges-
tidn de trafico en toda el area central (fundamentalmente en Re-
yes Caldlicos y Gran Via, pero también en calle Elvira, Angel
Ganivet, Recogidas,...efc), provocando una acelerada degrada-
cién ambiental en zonas de valor histdrico, artistico y arquitectoni-
co; las demandas de aparcamiento generadas por los vehiculos
privados, estan obligando a la realizacion de acluaciones en el
centro urbano de Granada que a medio-largo plazo, lenderan a
incrementar atin mas el problema de congestion, ademas de ser
contradictorias con la politica general de restriccion del trafico pri-
vado en las zonas histdricas; la falta de adecuacion del servicio
de transporte interurbano, debido a su cardcter radial, dificulta que
se consoliden niicleos urbanos intermedios que mitiguen la pre-
sién sobre la ciudad central de demanda de servicios y que per-
mitan acercar éstos a los usuarios, como se verd posteriormente.

Otra deficiencia resefable es el servicio de aufolaxis, cuyas
prestaciones suponen el 7% de los viajes en transporte pibli-
co, con un otal superior a los 9.000 diarios. Este servicio con-
finia estando fragmentado por lérminos municipales, como si
las funciones urbanas siguieran asi distribuidas y cuando mas
de dos quinlas partes de los viajes motorizados totales de la
aglomeracion tienen cardcter intermunicipal. Esia disfunciona-
lidad alcanza su maxima expresion en el servicio al Aeropuerto,
donde sélo pueden recoger pasajeros los autotaxis de Chau-



china (3.720 habitantes) por estar la terminal enclavada en di-
cho término municipal.

Las actividades turisticas y recreativas mas especificas de la aglo-
meracion incorporan dos nuevos problemas al servicio plblico de
Iransportes: de una parte, la accesibilidad al conjunto de la
Alhambra, cuya posicion urbana y las caracieristicas singulares
del entorno han exigido una solucidn propia, actualmente implan-
tada de forma experimental; y de ofra, la accesibilidad a la Esta-
cidn de Esqui de Sierra Mevada, tanto desde la ciudad central,
como desde los nudos del sistema exterior de transportes de la
aglomeracion (Aeropuerto, Estacion de FF.CC. y Estacion de
Autobuses). Esta dltima cuestion se encuentra actualmenie sin
resolver, supeniendo una dificultad para la promocion exterior de
las instalaciones.

La transformacion del actual servicio de transporte plblico a un
sistema integrado, efectivo y competitivo, exige la realizacion pre-
via de algunas infraestructuras viarias, pero sobre todo demanda
el replanteamiento global de la gestion que se realiza, para
adecuarla a la integracion funcional del sistema urbano de la aglo-
meracion, Gnica forma de satisfacer las demandas de los ciuda-
danos. Pero ademas, sin esta adecuacion no es posible llevar a
cabo politicas mas complejas que redistribuyan las centralidades
en el ambito ¥ que logren disminuir la presion que actualmente
soporta la ciudad central por parie de los municipios de la perife-
ria, a la misma vez que enriquezca y diversifique las actividades
en estos, mejorando la calidad de vida general.

Al analizar los servicios dotacionales se puso de manifiesto la
dificultad que las caracteristicas del sistema urbano del ambito
imponian para su correcta prestacion. Preeminencia de la ciudad
central y homogeneidad de la periferia y reducido tamano pobla-
cional constituian algunos de los preblemas principales. El diag-
nostico realizado del sisterna de comunicaciones y del servicio
de fransporte plblico ha evidenciado su falla de adecuacion a la
ciudad funcional, al mantener ambas las condiciones previas al
proceso de aglomeracian, es decir, la absoluta centralidad de Gra-
nada, frente a la integracion urbana global gue se constata actual-
mente.

Por otra parte, las condiciones generales de eslabilidad pobla-
cional basadas en la ralentizacion del crecimiento y el descenso
de los movimientos migratorios, que con caracter general han
permilido la mejora de los servicios para el ambito en su conjun-
to, no se conslata cuando se analizan los diferentes sectores de
la aglomeracion. Igualmente, se ha visto como algunas subdreas
(Subdrea Sur y Dilar) han tendido a un crecimiento poblacional
decenal superior al 30% con una distribucion enfre crecimiento
vegetativo e inmigracion del 20% y B5% respectivamente. Asi
mismo, al analizar la forma del crecimiento urbano, se ha indi-
cado como éste se ha producido en unos casos por reconversion
de areas de segunda residencia infradotadas y en ofros casos
por la creacion de nuevos nicleos de poblacion, que han venido
a producir una mayor complejidad del sistema urbano. Efectiva-
mente, sila periferia de la aglomeracion ya presenta un impor-
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tante grado de complejidad con 29 municipios de una poblacidn
media de algo mas de 5.000 habitantes, el sistema de
poblamiento se compone de 66 nicleos de poblacion, de los
cuales 49 superan los 250 habitantes, debiendo considerarse
como demandantes de dotaciones.

En la periferia de la aglomeracion existen acluaimente mas de
320 centros dotacionales, distribuidos sectorialmente en 88 es-
colares, 54 deportivos, 39 sanitarios, 13 asistenciales, 68 culiura-
les, efc y espacialmente en 47 nicleos, de los cuales 42 cuen-
tan con equipamiento escolar, 34 con deportivo, 36 con sanitario,
10 con asistencial y 35 con cultural. Es decir, existe una amplia
cobertura de los servicios basicos (educacién primaria, deporti-
vo, consullorio sanitario y centros cullurales elementales), que
abarcan a los nlcleos cabeceras y a los niicleos secundarios
historices.

Cuantitativamente, ya se constatd que los servicios dotacionales
superaban en general los estandares minimos, sin embargo, ello
no es totalmente cierto, ya que el equipamiento deportivo supone
el 40% de la superficie total dotacional, mientras que cultural, sa-
nitario y asistencial apenas llegan al 25% en los niclecs de me-
nos de 5.000 habitantes y al 9% en los que superan dicha pobla-
cion, siendo este deseguilibrio especialmente importante en las
subareas con mayor crecimiento en los dltimos afos (Subdreas
Sur y Dilar). Del mismo modo la periferia de la aglomeracion sélo
cubre el 62% de los puestos escolares necesarios para su pobla-
cion residente, siendo lo habitual que los municipics no alcancen
el 50%, excepto en Atarfe, Pinos Puente y Santa Fe, niicleos his-
toricamente consolidados y cuyo crecimiento poblacional medio
en el (itimo decenio no ha superado el 10%.
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A nivel supramunicipal la dependencia de los municipios de la perife-
ria de la aglomeracion respecto a la ciudad central para la obtencidn
de los servicios dotacionales de rango intermedio, sigue siendo ma-
siva. Educacion secundaria, praclica de depories menos frecuen-
tes, asislencia sanitaria, asistencia social, actividad cultural, etc. no
han logrado constituir un sistema jerarquicamente distribuido en el

ambito y aln cuando algunas de las piezas que lo conforman (cen-
tros de ensenanza secundaria, pofideporfivos, centros de salud, etc.)
se ubican descenfralizadamente en municipios como Atarfe, Armilla,
La Zubia, Maracena, Pinos Puente o Santa Fe, éstos no han logrado
consolidar un papel de prestalarios de servicios, que sigue mante-
niendo casi en exclusiva la ciudad central. Esta situacion viene moti-
vada fundamentalmente por cualro causas: la radialidad del sistema
de comunicaciones y |a falta de adecuacion del servicio de transpor-
te colectivo que refuerzan la accesibilidad hacia Granada, negandosela
a cualquier otro nicleo; la falta de concentracion de las dotaciones
de rango intermedio en algunos nicleos seleccionados especifica-
mente para ello; lainadecuada posicién dealgunos servicios descen-
tralizados en los niicleos; y finalmente, la concentracidn de empleo y
servicios terciarios que sigue manteniendo la ciudad central.

En conclusion, la mejora de los servicios dotacionales pasan por
las siguientes lineas de acluacion: frenar la creacion de nuevos
niicleos de poblacion demandantes de servicios; fomentar una
politica de mejora y ampliacion y reequilibrio de los servicios basi-
cos por nicleos; coordinar el trazado de la red viaria, el replantea-
miento del servicio de transporte plblico y la ubicacion de los
equipamientos supramunicipales, de forma que se apoyen los
niicleos cuya posicion espacial, tradicidn histdrica y entidad pobla-
cional les permiten ser prestatarios de servicios.

En este senlido, las subdreas que se han venido manejando a lo
largo de este documento deben constituir el escalén intermedio
del gue actualmente carece la aglomeracion urbana.

Un sintoma patolégico cldsico de los sistemas urbanos poco de-
sarrollados es la concentracion de los servicios terciarios en la
ciudad central. Esle aspecio en la aglomeracion urbana de Gra-
nada reviste una especial gravedad por una serie de circunsian-
cias tales como: el peso del sector terciario respecto al volumen
total de emplec de la aglomeracion; la concentracion del mismo
dentro de la zona centro de la ciudad de Granada; el caracier
histdrico de més de la mitad de la zona central; la enorme densi-
dad de poblacion residente en dicha zona, que supone una cuarta
parte del lotal de la poblacion del ambito; la debilidad de la estruc-
{ura urbana de la zona cenlral para soportar el trafico rodado y
aparcamiento; el cardcter de paso obligado norte-sur para las re-
laciones interzonales de Granada e intermunicipales de la aglo-
meracion, etc.

Las causas de esta concentracidn de los servicios terciarios hay
que buscarlas: de una parte, en una tradicion histdrica cuya rup-
tura es enormemente compleja y precisa de politicas urbanas
especificas para forzarla; y de ofra, en la propia estructura urba-
na, en la que la topologia radial de la red viaria conecla la accesi-
bilidad general sobre una pequefia zona ceniral; hurtandosela al
resto del &mbilo. En este sentido, el mantenimiento de la topolo-
gia de la red viaria, contemplado anteriormente, y su falta de ade-
cuacién a las condiciones funcionales del sistema urbano trans-
formado, asi como la inadecuacion del servicio de transporte pi-
blico, coadyuvan a que se prolongue e incluso se agudice paulati-
namente la excesiva concentracion del terciario.



PLAN DE ORDENACION DEL TERRITORIO DE LA AGLOMERACION URBANA DE GRANADA

Al analizar las aclividades economicas y su distribucion dentro
del ambito de la aglomeracion urbana, se vid como el 85,5% del
empleo en servicios se acumulaba en la ciudad central, indice
que baja levemente al 83,5% si se excluyen los servicios publi-
cos, cuyo enorme volumen (superior al 50%) ya se comentd en
su momento. Esta concentracion supera el 90% en los subsec-
tores de hosteleria, servicios a empresas, alquileres, limpieza,
servicios personales, comunicaciones y servicios financieros y el
80% en el comercio minorisla y en los servicios sociales.

Desde el punio de vista de la periferia de la aglomeracion, el exce-
sivo agrupamiento de los servicios terciarios impone unas servi-
dumbres que se traducen en: el mantenimiento e intensificacion
de |la dependencia de los municipios de la periferia respecio a la
ciudad cenltral; el incremento innecesario de la movilidad para la
obtencion de servicios terciarios basicos; la falta de activacion
urbana de los municipios que progresivamente se constiluyen
como nicleos «dormitorio=; la dificultad para concentrar otro tipo
de servicios, como los dotacionales, cuando resultan insoslaya-
bles los desplazamientos a la ciudad central, para cualquier ges-
tion, etc.

Para Granada municipio la situacion tampoco es favorable, ya que
servicios terciarios se conceniran en mas de sus tres cuartas
partes sobre la zona centro, agrupando el 45% del empleo total
de la aglomeraciin y el 65% del municipal. Por este molivo, la
zona centro participa en el 52% de los viajes totales internos de

DESARROLLO DEL SUELO URBANIZABLE (Vwvdas)

Albolote ——— |
Allacar |
Armilla — ==

c S Ve
anas de la '
Ciuela -

Cdllar Vega -
Chauchina ";

Churriana
Dilar

Fuente Vaqueros

Géjar
Granada
Glevejar
Huétor Vega
Jun
Léchar -
La Zubla =
Las Gabias
Maracena
Monachil
Ogllares
Ora
| Peligros
Pinos Genil
Pinos Puenta
Pulanas
Santa Fe
Vegas del Genil —jm=m
Viznar —jmm

1] 2000 4000 6000 8000 10000 12000

|:| En P.P. aprobados m En suelo clasificado

Ubicacidn de los semvicios terciarios en la aglomeracion

Granada y, modalmente, en el 56% de los a pie y en el 44% en
vehiculo privado y transporte piiblico, es decir de los motorizados
en general. Respecto al resto de la aglomeracion esta zona parti-
cipa en el 54%. Del tofal de viajes entre periferia y ciudad central y
en el 55% de los motorizados.

Por otra parte como se ha mencionado, la mitad de la zona centro
es conjunio histérico de alto valor cultural, artistico y arquitectoni-
co, cuya trama urbana no es adecuada para soporiar indices de
aclividad tan altos. Todo ello conlleva a una serie de consecuen-
cias muy negalivas, como son: variaciones de la actividad urbana
a lo largo del dia, que pasa de la super actividad de las horas
comerciales al abandono fuera de dicho horario; excesivo tensiona-
miento sobre la edificacion tradicional para la ubicacion de co-
mercios y oficinas; congestion del trafico rodado; demanda de
aparcamientos imposible de satisfacer; pérdida de calidad am-
biental; invasién de espacios de valor cultural por el vehiculo pri-
vado; danos sobre edificaciones monumentales, etc.

Modificar esta situacién es especialmente compleja en la aglo-
meracion urbana de Granada por la homogeneidad de los ni-
cleos de poblacion que la componen y la propia morfologia del
sistema urbano. Ademas, al desarrollarse la actividad de los
servicios terciarios en condiciones de libre mercado, las politi-
cas de intervencidn no pueden ser directas sino inducidas
mendiante otras polilicas piblicas, que basicamente habrian
de conducir a la accesibilidad en el &mbito mediante el trazado
de la red viaria propia de la aglemeracion; la reordenacion del
sewicio de lransportes, disminuyendo su radialidad para pro-
piciar otras zonas; y finalmente, la concentracion en estas zo-
nas de otros servicios piblicos y dotacionales que culminen el
proceso de descentralizacion.

IV.5. El proceso de aglomeracion dificulta la mejora y mo-
dernizacion de los recursos productivos territoriales

Los cambios que aceleradamente se vienen sucediendo en las
dltimas décadas en los sistemas econdmicos del mundo desa-
rrollado, hacen cada vez mas complejo definir cuales son los re-
cursos productivos territoriales de un determinado ambito. El pro-
gresivo avance general de los servicios y el retroceso paralelo del
resto de los seclores productivos tradicionales, incorporan una
diversidad de factores al analisis de los recursos territoriales ca-
paces de coadyuvar a la generacion de riqueza, que obligan a su
consideracion mds globalizada. A la agricullura, la ganaderia, la
mineria,...etc. se han ido sumando a lo largo del tiempo la ubica-
cidn relativa en los sistemas urbanos, los sistemas de comunica-
ciones, las infraestrucluras basicas, las lelecomunicaciones, los
atractivos turisticos, la calidad ambiental, la disponibilidad de sue-
o urbanizado, etc.

Par ofra parte, la importancia relativa concedida a cada uno de los
factores intervinientes en la generacién de rigueza ha ido varian-
do a lo largo del tiempo, acordandose en la actualidad de forma
casi generalizada que los recursos y factores lerriloriales son

necesarios pero no suficientes para mejorar la productividad y
competitividad de un ambito espacial. La construccion de
infraestrucutras, sean éslas del lipo que sean, o la disponibilidad
de suelo calificado y urbanizado, efc. no implican desarrolio pro-
ductivo y ecenomico, si no existen ademas recursos humanos,
empresariales o financieros, asi como una estrategia para poten-
ciar todo ello en una direccidon competitiva con garantias de éxito
en unos mercados cada vez mas dificiles de penetrar,

A lo largo de este documento se ha venido caracterizando la aglo-
meracion urbana de Granada en sus distintas facetas y sefalan-
do una serie de disfuncionalidades territoriales internas. que el
proceso de fransformacion urbana en el que se encuentra ha dado
como resultado. En este apartado se va a analizar como ese pro-
ceso también esta entorpeciendo el desarrollo de su sistema eco-
némico y dificultando la mejor explotacion de sus recursos pro-
ductives territoriales.

Al estudiar las actividades econdmicas en el &mbito de la aglome-
racion, se pusieron de manifiesto una serie de patologias que po-
nian de manifiesto la necesidad de actuar sobre él. Enire ellas
deslacaban: de una parie, el excesivo peso del sector servicios
(71% del PIB y 72% del empleo), con una estructura interna muy
anticuada -dependencia absoluta del sector pablico, ausencia de
subsectores especializados en servicios avanzados y a empre-
sas, etc-; de otra, el importante volumen del subsector construc-
cidn (14,4% del PIB, 10,6% del empleo), coyunturalmente pujante
por la inversidn publica -mundiales de esqui de 1396- y por una
inusitada demanda de viviendas dificilmente sostenible; de ofra,
desestructuracion del sector industrial (11,6% del PIBy 12,6% del
emplec), con ausencia de un subsector claramente destacable
que articule al resto y altamente artesanal, incapaz sin embargo
de generar empleo neto; y, finalmente, escasa importancia del
seclor agricola (2,9% del PIB y 4,79 del empleo), con problemas
de minifundismo, descapitalizacidn, falta de modemizacion, etc.
A todos estos problemas, se sumaban la inexistencia de un hin-
terland provincial con suficientes potencialidades econdmicas (la
provincia de Granada es la pendltima de Espana en PIB y renta
disponibie per cépita) y de un entormo subregional en el que apoyar
su desarrollo (las provincias de Almeria y Jaén ocupan igualmente
los dltimos puestos a nivel nacional).

Maturalmente, de este diagndstico no se puede culpar al proceso
de aglomeracidn, sino mas bien al contrario, es decir, la siluacién
de subdesamollo preexistente ha dado lugar a la forma en que
ésle se ha preducido. Sin embargo, existen actualmente los sufi-
cientes indicios como para afirmar que los efectos del proceso de
aglomeracion afectan negativamente al sistema econdmico del
ambito y que ello se materializa, al menos, en que destruye inne-
cesariamente recursos productivos primarios, dificulta la
existencia de recursos espaciales cualificados para la implan-
tacion de actividades industriales y de distribucidn y limita la
capacidad de crecimiento del sector servicios.

El crecimiento del sistema urbano de la aglomeracién debe llevar
aparejada una reduccicn del suelo agricola y por consiguiente de



los recursos productivos primarios, sin embargo, la proporcién
resultante enire las cuantias de uno y otro no resulta en absoluto
justificada y ello perjudica al sistema econdmico del Ambito. En
efecto, altn cuando globalmente en el conjunto de la aglomera-
cion el sector primario suponga sodlo el 2,9% del producto interior
bruto y el 4,7% del empleo, en la periferia ambos porcentajes se
elevan al entorno del 10,5%, lo que supone casi dos terceras par-
tes de lo aportado por la indusiria o la consiruccion, y pese a ello,
cada ano se destruye de forma efectiva aproximadamente un 1%
de la superficie en regadio por la ocupacidn urbana y actualmente
estd amenazado por la clasificacitn del suelo en el planeamiento
municipal alrededor del 20% del mismo.

Principales agresicnes urbanisticas sobre fa Vega

Como se ha reiterado en diversas ocasiones, la Vega de Granada
es un espacio unitario con un allo valor productivo, histdrico,
paisajistico y estratégico para la aglomeracion urbana, sometida
a una serie de agresiones directas y tensiones especulativas que
van mermando paulatina e ireversiblemente dichos valores. Su
extension de aproximadamenle 22.000 has. esta siendo reduci-
da, como se ha dicho, en unas 200 has. anuales que pasan a
formar parte del sistema urbano y casi 4.000 has. se encuentran
clasificadas por el planeamiento urbanistico como suelo apto para
urbanizar. Pero ademas del efecto direcle que expresan las ci-
fras anteriores, los efectos patoldgicos del progresivo desorden
al que tiende el sistema urbano de la aglomeracion, producen un
tensionamiento generalizado del resto de su superficie que
incentiva su abandono y le resta capacidad productiva.
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A efectos de este diagndstico, la Vega se puede considerar di-
vidida en cinco ambitos de caracteristicas diferentes. En pri-
mer lugar la Vega oeste, delimitada por el trazado ferroviario a
Bobadilla al norte y la A-92 al este y sur; se trata de una de las
zonas mas férfiles de la Vega, con mayor facilidad de riego y
parcelacion méas adecuada para la explotacidn; su alejamiento
del niicleo central de la aglomeracion reduce notablemente las
tensiones urbanas y sus efectos negativos. En segundo lugar
la zona de los regadios del Cacin, al sur de la anterior; se trata
de una zona antigua de secanos recientemente transformada,
cuya fertilidad es reducida, pero presenta una buena garantia
de riegos y una parcelacion adecuada; al igual que en la zona
anterior, se encuentra en general libre de tensiones urbanas,
excepcion hecha de la prevision de un nuevo nicleo de pobla-
cién de caracter ludico residencial gue la afecta parcialmente.
En tercer lugar, la Vega norte, situada entre Albolote, Atarfe y
Maracena y delimitada al sur por el trazado ferroviario a Bobadilla;
puesta en regadio a mediados de la década de los "60 tiene una
fertilidad media, garantia de agua salvo periodos de sequia pro-
longada y parcelacion relativamente adecuada; frente a las dos
zonas anteriores ésta se encuentra sometida a fuertes tensio-
nes directas por el planeamiento e indirectas por su posicion
intersticial entre Jos nicleos citados, que constituyen el drea
industrial de la aglomeracién; su productividad es baja y estd en
peligro real de extincion. En cuarte lugar la Vega central, delimi-
tada por el repetido trazado ferroviario a Bobadilla al norte, Gra-
nada al este, el continuo urbano formado por Armilla, Churriana
de la Vega y Cullar Viega al sur y la A-92 al oesle; de gran ferti-
lidad y facilidad de riego, presenta sin embargo una parcelacion
muy menuda que dificulta su explotacion; es objeto de fuertes
tensiones urbanas y de ocupacién por edificaciones suburba-
nas de lodo tipo de usos, frenadas parcialmente en el lérmino
municipal de Granada por la formulacion de un Plan Especial
de Proteccion. Finalmente la Vega sur o Vega alta, delimitada al
norte por Granada, al este y sur por el continuo urbano de la
cornisa y al ceste por los niclees de Olura, Alhendin, y Las
Gabias; de buena fertilidad, presenta problemas de riego, acre-
centados por la demanda urbana de agua y de parcelacion in-
adecuada; ha sido enormemente disminuida en su superficie y
fragmentada por el crecimiento urbano de las Subdreas Sur y
Dilar; sufre fuertes tensiones urbanas, ocupaciones esponta-
neas por la edificacion y vertidos de aguas negras, que dismi-
nuyen su productividad real y en definitiva ponen en peligro su
propia existencia.

La situacion producida por el tensionamiento urbano en las res
ullimas zonas (Vega norte, Vega central y Viega alta) que suman
casi lres quinias partes de la extension total y sobre las que se
asienta el nicleo central de la aglomeracion, motiva, ademas de
la pérdida de superficie efectiva, el abandono de explotaciones, la
falta de modemizacian de las labores, la falta de mantenimiento
de las acequias, la dedicacion laboral a tiempo parcial, elc., facto-
res todos ellos que conllevan la disminucidn de la productividad y
por tanto de su capacidad de generacién de rentas. Este proceso
puede a medio-largo plazo afectar a dos terceras partes de los

activos agricolas de la aglomeracion, con un volumen de casi 3.500
empleos, de dificil reubicacidn en otros sectores econdmicos.
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El Plan de Ordenacion del Terrilorio de la aglomeracidn urbana de
Granada debera proteger los recursos productivos primarios, es-
pecialmente en aquellas zonas de mayor capacidad y donde su
destruccién acarrearia graves problemas sociales y de empleo.

Al analizar la formacion histdrica de la comarca de Granada y su
posterior proceso de transformacion en la aglomeracion urbana
se describid comeo, salvo esporadicos evenlos, s6lo a principios
de las década de los "70 se produjo un intento consistente de in-
dustrializacion del ambito, que sucumbid inmediatamente victima
de la crisis politica y econdmica que se declard poco después.
Como se ha visto, fruto de este intento fue la conformacién de los
corredores de actividades industriales y de distribucidn apo-
yados en los accesos de las camreteras de Jaén y Cordoba, que
desde entonces han concentrado dicha actividad. Las causas de
la debilidad y desestrucluracion que caraclerizan al sector indus-
trial de la aglomeracion hay que buscarlas fundamentalmente en
los factores socio-econdmicos mas que en los leritoriales, aun
cuando entre estos Cltimos pueda destacarse la insuficiencia de
las infraestructuras de comunicaciones exteriores, que durante
las décadas de los 70 y "80 produjo el progresivo desenclavamiento
del &mbito y en general de la parte criental de Andalucia. A partir
del inicio de la presente década, las actuaciones en la red basica
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de carreteras han comenzado a paliar esta situacién, pudiendo
estimarse que en 1996 estara basicamente superada. La conexion
Jpor autovia con Madrid por la CN-323 norte, con el Levante espa-
ol por la A-92 este y con Malaga y la parte oriental de Andalucia
por la A-82 ceste, asi como la mejora de las conexiones con la
cosla por la CN-323 sur, cierran una época de aislamiento territo-
rial, volviendo a converlir a la aglomeracion urbana de Granada en
un nodo de alta accesibilidad regional, como habia sido tradicio-
nalmente.

Ubicacion de las indusirias en ka zona norte

La influencia benéfica que la mejora de las infraestructuras de
comunicaciones exleriores pueda ejercer sobre el sector indus-
trial del &mbito, va a depender fundamentalmente de la propia capa-
cidad del sector para su aprovechamiento, si bien determinados
efectos del proceso de aglomeracion pueden dificuliar la materia-
lizacion espacial de dicha influencia. En efecto, como se ha des-
crito en apartados precedenles, la parquedad de infraestructuras
con que se ha realizado el proceso de aglomeracion ha conduci-
do a la ocupacion casi integra de las margenes de los principa-
les accesos viarios y especialmente las de la CMN-323 norte y la
CM-432 hasta Sierra Elvira, agotando los espacios mas adecua-
dos para la implantacion de las aclividades indusiriales y provo-
cando una utilizacion excesiva de ambos tramos viarios hasta el
limite de su nivel de servicio. En estas condiciones, la aglomera-
cion de Granada no resulta compelitiva con otros ambilos que, si
bien de mucha menor poblacion, cuentan con espacios mas cua-

lificados y en consecuencia més atraclives para las nuevas
implantaciones de actividades productivas que, al socaire de la
mejora general de infraestructuras viarias, puedan realizarse.

La nueva conformacion de las infraestruciuras viarias regionales
en el ambito de la aglomeracion mantienen como acceso basico
el de la CN-323 norte, agotado espacial y funcionalmente, mien-
tras que la prevista ejecucion a medio plazo de la variante del
acceso de la CN-432 desde Pinos Puente, tiene efectos contra-
dictorios sobre el corredor de Alarfe, ya que si, por una parte, lo
descarga de iréficos de paso (un tercio de la IMD), por otra, lo
margina de los recorridos generales, dejandolo como un espacio
secundario en fondo de saco.

El acceso veste de la A-92 (tramo Sanla Fe-Granada) no deberia
potenciarse como corredor industrial, ya que su consolidacion
supondria otra grave ruptura espacial en el area central de la Vega.
Finalmente, el acceso sur de la CN-323, ademas de estar agota-
do espacialmente por ocupaciones residenciales, tiene una posi-
cidn inadecuada respecto a la concentracidn de las infraestructuras
regionales que se produce en el norte de la aglomeracidn.

Como consecuencia de todo lo anterior, es necesaria una
reordenacicn global del norte del ambito que persiga disminuir los
traficos de paso de la CN-323 norte, enlazar los corredores in-
dustriales de la carrelera anterior y de la CN-432 y generar nue-
vos espacios cualificados para la implantacion de aclividades in-
dustriales y de distribucidn, siendo el Plan de Ordenacion del Te-
rritorio el instrumento adecuado por la condicién supramunicipal
del drea y el cardcter estratégico de la intervencion.

El sector servicios se ha configurado como el soporie de las
actividades economicas de la aglomeracion y debera seguir
siéndolo en el futuro. Sin embargo, problemas en su actual estructu-
racion intema y provenientes del proceso de aglomeracion, limi-
tan su capacidad de crecimiento global. Internamente, el enorme
volumen del subsector de servicios piblicos, la ausencia de ser-
vicios a empresas y de servicios avanzados, la reduccion del ambi-
to de influencia comercial o la dificullad para prolongar la estancia
de los lurisias, son problemas que el propio seclor, con la ayuda
de la adminisiracion debera resolver y que exceden a la posibili-
dad de accidn del Plan de Qrdenacion del Territorio de la aglome-
racién urbana. Por el contrario, los problemas provenienies o no
resuellos por el proceso de aglomeracion, si son materia de di-
cho plan, pudiendo destacarse entre ellos los siguientes: el
subsector fransportes carece de la infraestruciura necesaria para
mejorar su rendimiento, el subsector comercio se ahoga espa-
cialmente por falta de zonas de alta accesibilidad, los subsectores
de servicios a personas y empresas carecen de espacios ade-
cuados para su desarrollo v el subsector lurismo padece deli-
ciencias en otros senvicios como el ransporte coleclivo y sufre
las consecuencias de la pérdida de calidad ambienial de la aglo-
meracion.

El subsector fransportes ha tenido histéricamente un escaso de-
sarrollo en la aglomeracién urbana de Granada (2% del empleo
en senvicios) por diversas razones, entre las que cabe cilar: la

falta de un auténtico sector industrial y la cuestion del desenclava-
miento infraestructural al que se ha hecho referencia en parrafos
anteriores. Sin embargo, la mejora de las infraestructuras viarias
puede suponer un cambio que incentive al subsector, al reforzar
la posicion territorial de la aglomeracion urbana. En efecto, la con-
clusion de fa A-92 y su conexion con la Autovia del Mediterraneo
en Puerto Lumbreras y el desdoblamiento de la CN-323 desde
Bailén en la CM-IV hasta el propio ambito, consolidan la posicion
de Granada como puerta de Andalucia desde el Levante espaiiol
y como distribuidor hacia la costa andaluza oriental (desde Almeria
hasta Malaga) de los traficos con el ceniro peninsular.

Si la aglomeracion urbana logra captar parte de las actividades
relacionadas con la logistica del transporie de mercancias de
los recorridos antes citados, ademas de incrementarse el pro-
pio subsector, podria arrastrar con €I a las actividades de distri-
bucién e incluso de produccién del sector industrial. Para ello,
resulta imprescindible contar con la infraestruciura especifica,
un Centro de Transporie de Mercancias, hoy inexistente, que
ademas permita el intercambio modal con el ferrocarril, adn cuan-
do las posibilidades de éste a corto y medio plazo sean suma-
mente limitadas. Este centro deberia situarse en el norte de la
aglomeracion en contacto con la A-92, la CN-323 y el ferrocarril
de manera que al mismo tiempo apoyase el area industrial de la
aglomeracion.

El Plan de Ordenacion del Territorio deberd prever el Centro de
Transporie de Mercancias de la aglomeracion de Granada y re-
servar el suelo necesario, al considerarse una implantacion es-
tratégica, no solo desde el punto de vista del transporte, sino para
la actividad econdmica de la aglomeracion.

Cuando se analizaron los servicios que recibian los ciudadanos
de la aglomeracién se puso de manifiesto un efeclo negativo del
proceso: la excesiva concentracion de los servicios terciarios
en la ciudad central y, dentro de ésla, en su zona centro. Las
consecuencias negativas de esta concentracion no solo afec-
fan a la calidad del servicio que se presta al usuario o a la dismi-
nucidn de la calidad ambiental en la zona, sino gue lambién afec-
tan al desarrollo de determinados subsectores como puede ser
el comercial. Como es sabido, la mayoria de las actividades eco-
nomicas obtienen una serie de beneficios por su concentracion
espacial, pero cuando ésla supera cierto nivel los beneficios pre-
vios se convierten en deseconomias de aglomeracion, que afec-
tan muy negativamente al desarrollo y crecimiento de las activi-
dades. La demosiracion palpable de que el comercio minorista
y especializado se encuenira ahogado en su actual situacion ha
sido la celeridad con que se han ocupado, por dos centros co-
merciales, los entornos de los accesos desde la circunvalacion
a la zona ceniro. Carestia de precios de suelo, saturacion del
viario, falla de aparcamientos, falta de espacios adecuados, eic.
son algunas de las deseconomias de aglomeracion que ahora
sufre el sector.

Sin embargo, las condiciones actuales de la aglomeracion urba-
na no permiten que las actividades se redistribuyan en el territorio



debido, como se ha dicho en otros apartados, a la falta de areas
con accesibilidad suficiente que garantice el éxito de la reubicacian.

El Plan de Ordenacion del Terrilorio coordinadamente con el di-
sefio del trazado de la red viaria, la reordenacion del transporte
publico y la propuesta de localizacion de los servicios dotacionales
supramunicipales, debera prever la crecion de «Centros Perifé-
ricos de Actividad» en el ambilo, que rompan la actual siluacidn y
permitan el desarrollo y crecimiento del comercio de nivel inter-
medio, cuya redistribucién territorial posibilitara asi mismo la me-
jora del comercio de nivel general, que debera permanecer en su
actual ubicacion.

El subsector de servicios a personas y empresas (servicios juri-
dicos y técnicos, asesorias, seguros, efc.) padece basicamente
los mismos problemas de falta de espacio que el subsector co-
mercio y sufre de las mismas deseconomias de aglomeracion ya
citadas, a las que hay que afadir la carencia de espacios adecua-
dos (edificios de oficinas), lo que obliga a su ubicacion en vivien-
das o edificios multiuso de escasa funcionalidad. Este mismo efec-
to también resulia aplicable a muchos servicios piblicos con de-
mandas superficiales intermedias, que no les permiten construir
sedes propias en edificaciones nuevas o rehabilitadas.

Estos sernvicios gue también precisan de accesibilidad general, si
bien en menor grado que los comerciales, no permiten por su
entidad la distribucién territorial, pero si exigen la prevision de un
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espacio reservado que pudiera configurarse como un «Parque
Empresarial» en la civdad central, pero fuera de la zona centro, o
en la periferia inmediata de la aglomeracion. El Plan de Ordena-
cion del Terrtorio debera prever este uso incardinandolo en las
lineas estratégicas de activacion urbana, de una parte, y favore-
ciendo la recualificacion del centro histérico representativo de la
globalidad del &mbito, de otra.

El subsector turismo es uno de los de mayor fulure de la aglome-
racion urbana y su crecimiento potenciaria otros subsectores como
el del iransporte discrecional, la hosteleria, los servicios a empre-
sas o el comercio. Los principales factores para su desarrollo no
son de caracter territorial, sino internos del sector: promocion ex-
terior, recualificacién de los recursos, etc., alin cuando si se pue-
den indicar algunas cuestiones de dicho orden que lo afectan ne-
gativamente y que deberan ser atendidas en el Plan de Ordena-
cién del Territorio: inadecuacion del transporte publico a las espe-
cificas condiciones del turismo deporiivo de Sierra Nevada y pér-
dida de calidad ambiental de la aglomeracion a la que es espe-
cialmente sensible el turismo cullural que completa la oferta gra-
nadina.

Cuando se tratd el transporte piblico de la aglomeracion, ya se
pusieron de manifiesto las carencias de éste que afectaban al
turismo. Asi, inadecuacion del servicio de autotaxis al Aeropuerio
y ausencia de un servicio especifico que relacionara los principa-
les nodos del transporte exterior (asropuerto, estacion de ferroca-
rril y estacién de autobuses) con la estacidn invernal de Sierra
Mevada. Estas cuestiones deberdn ser abordadas y resuelias en
la reardenacidon del servicio de transporie publico.

Respecto a la pérdida de calidad ambiental de la aglomeracidn,
ésfa se materializa en mullitud de aspectos, muchos de los cua-
les ya han sido tratades, pero que a los efectos de su influencia
negaliva sobre el turismo cullural se podrian sintetizar en: des-
truccion del paisaje y de la calidad ambienial de la zona historico-
artistica por saturacion de vehiculos y concentracion terciaria.
Todas estas cuestiones ya han sido analizadas a lo largo de este
documento.






