2.5AUH.3
[ TR —————
b “ % \~‘ ] eorcacion
Kad . [ esmacro vome.

ALBAICIN.(Granada)

PLAN ESPECIAL
PORMACION URBANISTICA
" TRAMA Y ESPACIO

Trama y espacio urbanos

2.5AUH.1

&5 TRAFICO y
transporte

2.— Informacién previa

ARTURO SORIA PUIG

41

OPCIONES DE PARTIDA PARA
EL ESTUDIO Y DEFINICION DE
UNA POLITICA DE TRANSPOR-
TES PARA EL ALBAICIN

LA REDUCCION DE LOS PRO-
BLEMAS DE TRANSPORTE A
LOS DE CIRCULACION AUTO-
MOVILISTICA

Aunque tan desplazamiento sea el
de un anciano a pié como el de un sefior
en coche, ocurre que, en la practica, casi
todos los métodos hoy usuales en los es-
tudios de transporte urbano no lo consi-
deran asf.

Para abordar las cuestiones plantea-
das por la circulacién de automdviles cabe
recurrir a cientos de tablas, dbacos, nor-
mas y publicaciones; para los restantes
problemas de transporte —que no son po-
cos ni despreciables— existe mucha menos
literatura técnica y precedentes a los que
acudir. ‘

Y esto que sucede en los medios
técnicos, no es exclusivo de ellos, sino
mas bien un reflejo de lo.que acontece en
circulos més amplios de la sociedad don-

de se tiende, consciente o inadvertida-
mente, a reducir los problemas de trans-
porte a los problemas de la circulacién de
automdviles que no constituyen mds que
una parte’ —todo lo importante que -se
quiera— de aquéllos.

En cierta manera, lo que a veces se
hace en dichos circulos es proyectar, de
modo casi mecanico, sobre toda la socie-
dad, los problemas y planteamientos pro-
pios de un cierto grupo social al que sue-
len pertenecer tanto los técnicos encarga-
dos de estudiar los problemas, como las
autoridades que contratan a tales técni-
Cos.

Para no pocos granadinos motoriza-
dos y de formacion universitaria, el Al-
baicin es fundamentalmente, desde el
punto de vista del transporte, una zona
por la cual resulta dificil circular y esta-
cionar y, en consecuencia, consideran, de
manera casi instintiva, estos dos proble-
mas como los prioritarios.

Es indudable que dichos problemas
existen y no resulta raro que pesen en la
mente del granadino que pretende visitar
o ir al Albaicin en coche, pero antes de
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proyectar inconsciente y mecanicamente
sobre el Albaicin los problemas de los vi-
sitantes —entre los que se cuentan los téc-
nicos que redactan el plan—cabe pregun-
tarse también cuales son las prioridades
de los albaicineros, o mejor dicho, de los
distintos grupos sociales que alli habitan
y cabe asimismo examinar hasta qué pun-
to coinciden los criterios y necesidades de
los visitantes y presuntos invasores de la
zona con los de sus actuales habitantes.

SEGUN..EL.CQLOR. . DEL CRIS:
TAL CON QUE SE MIRA

Uno de los rasgos caracter (sticos del
Albaicin es la heterogeneidad de su'pobla-
cion, tanto en lo econdmico como en lo
social y cultural. Pues bien, al proyectar

*sobre un barrio las aspiraciones, proble-
mas, planteamientos e intereses de un de-
terminado grupo social, se suele hacer ca-
so omiso de las diferencias, se suelen bo-
rrar las desigualdades o se actlia como si
tales no existieran. En el mejor de los ca-
sos se da un trato igual a los distintos
grupos, olvidando que tratar por igual
personas o problemas desiguales equivale
a mantener e incluso afianzar las desigual-
dades. :

La politica a seguir en relacion con
el transporte varia radicalmente segin
que la cuestion se contemple desde el
punto de vista de los albaicineros mas mo-
destos o desde el de los mds acomodados

o desde la perspectiva de los visitantes.

Esto es tan evidente que hasta en los estu-
dios realizados por organismos oficiales
de no pocos paises de Occidente se em-
pieza a tenerlo en cuenta; en cierta mane-
ra, mediante la utilizacion del llamado
andlisis multicriterio.

En el Albaicin no faltan personas
incluso de edad avanzada que bajan a pié
para ahorrarse el billete del autobts y que

se quejan con’'vehemencia de la subida a 4
pesetas del precio del viaje. De estas per-
sonas.na .cabe decir que gocen de una si-
tuacidn *econdmica -boyante ni que se ha-
llen, por=asi decir, al borde de la motori-
zacign

Para bastantes habitantes del espa-
cid que comprende el plan, hay muchos
otres problemas mds urgentes que el de
motorizarse: desde el de subsistir al de la
mejora del entorno (desencombrado, servi-
cios de limpieza, conservacién y recogida
de basuras, etc) o al de la mejora de la
vivienda (agua corriente, dotacion de ser-
vicios en la proximidad de las mismas,
etc). Piénsese, por poner unos ejemplos,
en Hazagrande, en los alrededores de San
Miguel Alto, en amplias partes de las zo-
nas comprendidas entre el Callejon del
Zenete y la Calle Elvira o entre la Cuesta
de la Alhacaba, la Carretera de Murcia vy
la calle de San lldefonso.

Para personas acomodadas que de-
seen mudarse al Albaicfn, el problema del
agua, del retrete, de la vivienda, es mds o
menos secundario en tanto que lo pueden
resolver con sus propios recursos econo-
micos creando, si hiciera falta, un entorno
interior agradable, cerrado, aislado, que
compense y proteja del entorno exterior,
Pudiendo, pues, arreglar individualmente
los problemas relacionados con la vivien-
da y el entorno, lo que piden es que se les
resuelva el problema de su transporte in-
dividual en coche invirtiendo en calles, es-
tacionamientos, etc; que es algo que bene-
ficia a casi todos los propietarios y que,
sin embargo, no se puede realizar a titulo
individual, razén por la que se le pasa la
papeleta a la Administracion Local, es de-
cir, a los fondos publicos y colectivos.
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PRIORIDAD EN LA SELECCION
DE INVERSIONES

Dado que los recursos son escasos y
no es factible atender a todas las cuestio-
nes que serian necesarias, es preciso selec-
cionar las inversiones seglin una lista de
prioridades. En relacion con el transporte
se plantean dos alternativas muy nitidas.

Si se decide o se propone dar priori-
dad a las inversiones en infraestructura
viaria para mejorar las condiciones de cir-
culacion y estacionamiento sobre las in-
versiones en mejora y acondicionamiento
de las viviendas y de los espacios publicos
y en’ la adecuada dotacién de servicios,
esto supone aceptar, tdcita o explicita-
mente, que la renovacion urbana la van a
llevar a cabo individualmente, vivienda a
vivienda, los grupos sociales mds adinera-
dos, para los cuales el Albaicin se hace
m4ds apetitoso si la accesibilidad en Vehi-
culo privado crece. Las mejoras en la red
viaria que acrecientan la accesibilidad en
coche se suelen traducir también en un
aumento de la presion sobre el barrio de-
bido a la cual el mercadodel suelo experi-
menta cambios notables que, a la larga,
acarrean la definitiva expulsion de la zo-
na de sus habitantes menos acomodados.

Si, por el contrario, se decide dar
prioridad a inversiones destinadas a sol-
ventar problemas que desde el punto de
vista de los sectores menos favorecidos
son mas urgentes o apremiantes que los
relativos al transporte en vehiculo priva-
do, entonces se sientan parte de las bases
de un proceso de renovacion urbana radi-
calmente distinto del esbozado antes; pro-
ceso que, por supuesto, puede exigir in-
versiones en transporte, pero no dirigidas
de manera exclusiva a facilitar la circula-
cion en automovil.

Si la renovacion urbana se plantea a
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base de atraer mads gente adinerada al ba-
rrio, estas personas trasladaran consigo
sus propios problemas y entre ellos, en
lugar primordial, dadas las caracteristicas
del Albaicin, los que suscita el automdvil.

Si la renovacion urbana se concibe
en funcién de los habitantes de siempre,
entonces el automovil creard menos pro-
blemas pues éstos estan acostumbrados a
vivir sin coche en el Albaicin. Sisevan
del barrio es por otros motivos ajenos a la
accesibilidad en coche —por ejemplo, por
el deficiente servicio de transportes colec-
tivos que suelen comparar con el de otros
barrios granadinos, como el Zaidin, que
lo tienen mejor—, vy si se quedan también.
En mi opinién, la poca o baja accesibi-
lidad en coche de ciertas zonas del Albai-
cfn no es causa desencadenante ni apenas
adyuvante del traslado de sus habitantes a
otros lugares. Es mds, me atreverfa a lan-
zar la hipdtesis de que quizas la Gnica ma-
nera de que un lugar agradable sea consu-
mido por gente de recursos modestos 0O
escasos es que sea poco accesible en co-
che, pues si lo fuera o se hiciera muy ac-
cesible mediante las obras necesarias, se
dispararian los procesos esbozados ante-
riormente por la mayor presién de otros
grupos sociales. o

NEUTRALIDAD CONCEPTUAL
ANTE LOS DIFERENTES ME-
DIOS DE TRANSPORTE

Nada de lo anterior presupone en
modo alguno una toma de postura adver-
sa al coche. El ingeniero de transporte no
ha de tomar partido por ningiin medio
particular de transporte, sino que su tarea
debiera ser la de estudiar las caracteris-
ticas especificas de cada uno —tanto las
ventajosas como las que no lo son— e in-
tentar aprovechar las positivas y paliar las
negativas dentro.de un enfoque que abar-
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que todo el subsistema transporte y que
tenga en cuenta la perspectiva de los usua-

rios, beneficiarios y perjudicatarios de los

distintos medios, asi como la de la comu-
nidad con sus diversos grupos e intereses.
En Gltima instancia, los diferentes medios
de transporte no son mds que instru-
mentos y por lo que se ha de tomar parti-
do, en todo caso, es por los objetivos, ge-
nerales o concretos, que se le fijen al sub-
sistema transporte y no por los instru-
mentos con que se pretenda alcanzarlos.

Tampoco se trata, por asi decir, de
condenar a los habitantes del Albaicin a
no tener coche. Por un lado y tal como ya
insinudbamos antes, sobre no pocos de
ellos pesan condenas mas graves y acu-
ciantes que esas. Por otro lado, es preciso
reconocer que tanto la topografia como
la arquitectura, la escala y la red viaria
actuales no favorecen precisamente el uso
del automdvil. Como tendremos ocasion
de ver mas adelante, para realizar la ma-
yoria de los viajes en coche particular se-
ria preciso emprender radicales y onero-
sas medidas de cirujia urbana que cam-
biarian bérbaramente la presente fiso-
nomia del barrio tanto en sus caracteristi-
cas fisicas como sociales. Par dltimo, y
dado que hoy parece haberse olvidado,
conviene recordar una y otra vez que el
subsistema transporte puede funcionar
eficientemente con pocos efectos secun-
darios nocivos y sirviendo a toda la pobla-
cion, sin apovarse de modo casi exclusivo,
y para todos los tipos de viajes, en el auto-
movil particular.

Atajar el uso indiscriminado del
automavil no equivale, ni mucho menos,
a adoptar una actitud malchusiana en re-
lacién con el mismo. Lo Unico que se per-
sigue es evitar o frenar la monopolizacién
del transporte por un solo medio, pues
ello va, indiscutiblemente, en contra del

funcionamiento 6ptimo de todo el subsis-
tema transporte y es tan peligroso como
el depender de una Unica fuerza de ener-
gia existiendo multiples no exluyentes en-
tre si. Se trata, pues, de preservar y
aumentar la complejidad del subsistema
transporte en vez de uniformizarlo y sim-
plificarlo.

La manera de mantener una neutra-
lidad conceptual ante los diferentes me-

dios de transporte y de no contribuir a la .

simplificacién del subsistema es tomar co-
mo unidad de medida a las personas y no,
tal como se acostumbra hoy en dia, aun

medio particular de transporte: el auto-

movil.

Este cambio en la unidad de medida
se ha reflejado l6gicamente en la manera
de recoger y de ordenar la informacién,
tal como se vera en los apartados siguien-
tes.

EL EQUILIBRIO ENTRE LOS ES-
PACIOS DE USO PUBLICO Y
USO PRIVADO

Como dice Ortega y Gasset, “se edli-
fica la casa para estar en ella; se funda la
ciudad para salir de la casa y reunirse con
otros que también han salido de sus ca-
sas”. Los espacios que se hallan “fuera de
casa’’ son, en principio, espacios publicos
y sin ellos no hay ciudad. La concepcion
gue se tenga de los mismos asi como de la
relacion entre espacios de uso privado
—en especial la vivienda— y los de uso
publico, es decisiva a la hora de redactar
un plan de ordenacién urbana.

Uno de los problemas mds acucian-
tes del urbanismo contemporéneo sea
quizds el de restablecer un equilibrio en-

tre los espacios de uso privado y los de

uso publico para que éstos ultimos pue-
dan satisfacer, de mdltiples maneras, la
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funcion de complemento y desahogo que
otros tuvieron y que cada vez se torna
mds necesaria dada la carencia de jardin
individual y dada la creciente miniaturiza-
cién de las viviendas. Ese equilibrio ha
sido roto en gran parte por el transporte y
en especial por las medidas tendentes a
favorecer el uso indiscriminado del auto-
movil particular que han provocado un
cambio radical en uno de los espacios pu-
blicos mas importantes: la calle.

LA CALLE COMO ESPACIO PU-
BLICO LOCALIZADO

Hasta el siglo XIX en la mayoria de
las calles de las ciudades ocurria lo que
aln hoy acontece en ciertas zonas del Al-
baicin, donde la calle, aunque cumpla una
funcion importante como lugar de paso,
es también considerada como la antesala
comun y publica de todos los edificios
privados que a ella dan, como un adita-
miento o apéndice de la casa. El aumento
incesante del parque de vehiculos y las a
menudo insensatas medidas adoptadas pa-
ra facilitar la circulacion fluida de los mis-
mos, han traido como consecuencia el ne-
to predominio de la funcion de paso sobre
otras funciones no menos vitales de la ca-
Ile, con lo cual el espacio viario se dejo de
adscribir conceptualmente a los edificios
de sus margenes y se consideré como par-
te de una Unica red viaria que engloba y
abarca a todas las calles de una ciudad.

En el salto de la adscripcion local
del espacio destinado a calle a su concep-
tuacién abstracta e integracion en una red

general, se produjo una enorme pérdida

de funciones. Si la calle se considerara en
serio como espacio publico localizado vy
no como mera parte de una red viaria ge-
neral, ésta, ademas de ser un lugar para
transitar y comprar —unicas funciones
gue hoy reciben la atencion de los llama-
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dos especialistas, precisamente por el pa-
pel que ambas juegan en la economia—,
sera también un lugar en que estar, ha-
blar, observar, aprender, vagar, en que
sentarse, encontrarse, desahogarse, airear-
se y recrearse.

LA CALLE COMO LUGAR DE
PASO Y ESTANCIA DE PERSO-
NAS

La ciudad moderna de la que tantos
reniegan es en parte considerable fruto de
esa reduccion —debida a multiples moti-
VOS € intereses que No vamos a enumerar
aqui— de las variadas funciones de la calle
a la Unica funcién de lugar de paso y de
compra. Y ni siquiera es hoy lugar de
paso de personas, sino, predominante-
mente, de maquinas, de vehiculos priva-
dos. Como lugar destinadoe de manera ta-
jante al paso y estacionamiento de auto-
moviles particulares, la calle deja de ser
un espacio publico en el sentido tradicio-
nal y se convierte en un espacio publico
de consumo privado.

El consumo privado y maquinal de
lo que antes era espacio de uso publico,
da lugar a toda una serie de efectos secun-
darios que, ademds de desterrar y arrin-
conar otras muchas funciones de los espa-
cios publicos distintas de la circulacion,
penetran por asi decir en los automovilis-
tas, deja de ser desahogo y complemento
de la vivienda y encima pasa ser fuente de
acoso acustico y ambiental de la misma.

En casi todo lo relativo al transpor-
te urbano se ha llegado en los dos Gltimos
deceniosa una inversion tal de valores,
que ahora nos vemos en el trance de pedir
que las necesidades de las personas sean
tratadas, por /o menos, con las mismas
consideraciones con que se suelen atender
las de los automoviles.
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En efecto, si a los coches se les pro-
vee de gasolineras, garajes, talleres de re-
paracion, estacionamientos en espacio pu-
blico é¢Por qué no van a disponer las per-
sonas gue se desplazan a pie de abundan-
tes bancos donde sentarse, parques y ala-
medas donde reponerse y estar largo rato
—igual que lo estan los coches en los esta-
‘cilonamientos—, fuentes en que refrescar-
se, servicios a los que acudir en caso de
necesidad?

Asi pues, el primer paso a dar es
restituir, al menos teéricamente, su lugar
a las personas y tomarlas a ellas y no a los
vehiculos como unidad de medida en
cuestiones de transporte urbano en contra
de la practica hoy habitual en la ingenie-
rfa de transito. Aun atribuyendo a la calle

. solo una funcién de paso, bastaria cam-
biar de unidad de medida y actuar en con-
secuencia, para que la situaciébn mejorase
tanto en los espacios de uso publico como
en los privados. Como la persona es, pese
a todo, bastante mas que un bipedo con
capacidad de moverse, tomarla como
unidad de medida conduciria pronto a
una concepcion multifuncional de la calle
y esto, a su vez, llevaria a plantearse el
amueblamiento de la misma.

El amueblamiento de las calles y es-
pacios publicos en general podria formar
parte de un adecuado y moderno sistema
de sefializacion, entendida ésta en un sen-
tido amplio. Si las calles estédn plagadas de
sefiales para orientar a los automovilistas,
éno seria cuestion de facilitar también la
orientacion y ambientacion de los peato-
nes, procurando que cada barrio o cada
zona tuviera su propia- personalidad gra-
cias a claros puntos de referencia conve-
nientemente realzados y dotados de valor
simbolico y estético? Pero ni que decir
tiene que el amueblamiento no se agota
en la mera sefalizacion por amplid que

sea el sentido en que ésta se entienda.

El amueblamiento persigue, sobre
todo, el hacer habitables los espacios pu-
blicos. Si se empleara un poco de ingenio,
de tiempo y de dotes de observacion en el
disefio de cuanto puebla los esbacios pu-
blicos y se jugara con diferentes texturas,
materiales y colores para las aceras, los
postes, las casetas de teléfonos, los quios-
cos de periddicos, los bancos, las macetas
y el arbolado, cabria conseguir efectos
notables sin tener que realizar desembol-
sos desmesurados como los que exigen las
obras de infraestructura destinadas funda-
mentalmente al automavil.

Es evidente que tal como lo esta-
mos planteando, el amueblamiento de los
espacios publicos no es tarea exlusiva del
especialista en transportes. No se trata de
que a partir de una funcién concreta —la
circulacién—, el experto en transporte se
entrometa en campo ajeno y se ocupe
acaparadoramente de las otras funciones
que pueden y deben desempefiar los espa-
cios publicos, se trata de que la funcidn
que le corresponde no acabe con las de-
mas haciendo imposible su existencia y de
que los efectos secundarios de las medidas
de transporte no amenace la habitabilidad
de los espacios privados que bordean los
espacios publicos. La habitabilidad de las
viviendas no es ajena a la habitabilidad de
los espacios publicos y el amueblamiento
de éstos es, en cierto modo, un amuebla-
miento complementario del de los espa-
cios privados.

En muchas calles del Albaicin ain
no ha tenido lugar la reduccion de todas
sus funciones a una Unica; en el Albaicin
aln tienen gran importancia los espacios
publicos. Su topografia, su peculiar red
viaria heredada de épocas pasadas y su
condicion de gigantesco callején sin salida
encajado entre el Darro, el Cerro de San
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Miguel y la Carretera de Murcia, han fre-
nado y obstaculizado la evolucién seguida
en otras partes. E| Albaicin no es un lugar
de paso salvo para ir al Sacromonte. Casi
todos los demds viajes que se registran en
él, tienen alli su origen o su destino. Esta
circunstancia convendria aprovecharla en
el planeamiento para estudiar-una preser-
vacién y recuperacion de la multifuncio-
nalidad de los espacios publicos albaici-
neros. g

Aunque las medidas de transporte
no puedan por si solas restaurar esa multi-
funcionalidad, si pueden por si solas ha-
cerla imposibie. De ahi el extremo cuida-

do que exije el tratamiento de lo relacio-
nado con el transporte; de ahi el meticu-
loso estudio preciso antes de llevar ade-

lante iniciativa alguna. Las medidas de-

planeamiento se hallan todas estrecha-
mente entrelazadas y con frecuencia lo
estan al modo de los vasos comunicantes,
de manera que una mejora por un lado
supone un empeoramiento por otro. Casi
toda propuesta es de doble filo y esencial-
mente contradictoria. Las “mejoras” en la
red viaria realizadas en no pocas ciudades
para facilitar la circulacion de automévi-
les, brindan un buen ejemplo de que este
Gltimo aserto no es del todo erréneo.
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