PROPUESTA DE LA GRAN VIA SUBTERRANEA DE GRANADA

Fernando FERNANDEZ GUTIERREZ'

1. Introduccion

Las alternativas ofrecidas en este trabajo han sido fruto de la reflexién y de la
experiencia acumulada a través de los muchos afios de trabajo invertidos en el estudio
y la investigacion de este interesante y complejo campo de las ciencias urbanas,
aplicado mds concretamente a la ciudad de Granada y su Area Metropolitana.

El objetivo principal de este trabajo es exponer una serie de ideas en torno a un
proyecto urbanistico de gran envergadura y de urgente necesidad para la ciudad de
Granada, orientado a resolver en gran medida el grave problema del trafico rodado del
centro histérico de nuestra ciudad .

El proyecto en cuestién que proponemos, como la mejor y mas resolutiva forma de
abordar el problema de este intenso trifico central es mediante la construccién de una
nueva Gran Via Subterrdnea, basada técnicamente en un gran tinel, que atraviese el
centro de la ciudad y que canalice de forma diferente la casi totalidad del trafico
rodado que origina la alta saturacién y congestion de las principales calles del centro
urbano antiguo.

El problema se fundamenta en la intensa circulacion rodada que tiene como fin
acceder al distrito central, y en los flujos rodados de obligado transito que utilizan a
diario, (cuanto menos dos veces al dia), el eje viario transversal que recorre el centro a
través de las poco dimensionadas e irregulares calles de la Virgen, José Antonio,
Puerta Real, Recogidas, Reyes Catélicos, Gran Via y avenida de la Constitucion
(plano n® 1), para desplazarse desde el NE-SE del actual casco urbano, a los sectores
del N. y NW. de la ciudad.

De manera simultinea, el proyecto también contribuirfa a mejorar sustancialmente
el transporte colectivo, asf como a potenciar una mayor racionalizacion de los muchos
proyectos de peatonizacion, definitiva o temporal, del drea central.
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CONFIGURACION DEL EJE VIARIO
DE DOBLE SENTIDO N.NW.-E.SE.

Dicha alternativa, como antes hemos adelantado, consistiria en el disefio de un
proyecto, para su posterior gjecucion, de una nueva Gran Via subterrdnea para Granada.

Nuestra intencién, mds que ofrecer aqui las directrices bdsicas de un proyecto
técnicamente elaborado, es la de ofrecer un conjunto de ideas y razonamientos justifi-
cativos, con algunas alternativas concretas, tendentes a crear un estado de opinién que
contribuya, en dltima instancia, a poner en marcha un proyecto innovador, vilido,
técnica y econémicamente viable, que resuelva de forma satisfactoria la serie de
problemas, concatenados y ramificados, del trifico rodado en el drea central y en los
barrios histéricos de Granada.

IL. Configuracién del eje vial E.-SE. a N. -NW,
Para entender mds claramente la necesidad de llevar a cabo este proyecto, como la
mejor solucidn al problema del trdfico rodado en el centro de Granada, conviene hacer

un poco de histaria urbanistica acerca de nuestra ciudad, para comprobar como la urbe,
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en su estructura interna se ha ido configurando, a través de los decenios, siguiendo
unos esquemas viarios que responden al modelo de ciudad litoral (alargada), sin serlo
en la realidad, y a ello han contribuido sucesivas e importantes actuaciones puntuales
en su tejido urbano que han dado origen a la conformacidn progresiva de un importan-
te eje vial que atraviesa la ciudad baja de origen medieval, en sentido de E.-SE. al
N.-NW. Estos procesos no son el resultado de la casualidad, sino de la incidencia en
las politicas urbanisticas de los criterios e intereses de los agentes sociales y econdmi-
cos urbanos dominantes, en cada momento histdrico.

En un principio, la ciudad baja isldmica, se desarrolla y articula su tejido urbano en
torno al eje natural del rio Darro. En la etapa cristiana posterior, el crecimiento se
orienta, por una parte, hacia el Sur y el SE., con los barrios del Realejo y los
posteriores barrocos de la Magdalena, San Antén y finalmente el de las Angustias. Por
el Wy NW, inmediatamente después de la conquista se desarrollaron los barrios del
Hospital Real, San Lazaro y el de la Duquesa, (Bosque Maurel, 1962).

La Granada moderna y contemporanea sitiia su limite de crecimiento hasta finales
de los aflos cincuenta en el rio Genil y en rio Beiro por el Norte, (Fdez. Gutiérrez, F.
1976).

Debido al fuerte poblamiento en los barrios nuevos surgidos a ambos margenes del
rio Darro, aguas abajo de la actual calle de Reyes Catdlicos, y a los cambios produci-
dos en los medios de locomocién y de transporte, a mediados del siglo XIX, se plantea
la necesidad de cubrir el rio Darro, ya que dificultaba enormemente los flujos
comunicativos entre las dos partes de Granada. Su embovedamiento, que como se
recordara se inicia en 1854 por plaza Nueva, continudndose por la actual calle Reyes
Catdlicos, para finalizar en el Embovedado, alld por el afio 1884. Posteriormente se
prolongaron las obras hasta llegar al antiguo puente de Castafieda, aproximadamente
en el afio 1880, (Martin Rodriguez, M. 1986). El tramo dltimo final se vio interrumpi-
do por la Guerra Civil y se finalizé después.

De esta forma, a partir de la segunda mitad del S. XIX, se comienza a producir en
Granada toda una serie de actuaciones urbanisticas, que culminaran el desplazamiento
hacia el Sur, de la antigua ciudad, del centro institucional, simbdlico y representativo
de la moderna urbe, que desde entonces se va a localizar en torno a la actual Puerta
Real. Toda una serie de procesos y actuaciones concatenadas llevaron a ello y no de
una forma causal. La desamortizacién de 1836 y afios posteriores, aporté nuevos
espacios como el de la plaza del Carmen y de la Trinidad. En 1845 la transformacién
de la plaza de Bibarrambla, y posteriormente el cubrimiento del rio Darro, etc.

Tanto el nuevo centro consolidado como el antiguo de la baja ciudad islamica,
situado en el entramado viario del barrio musulman de la Medina, ya no respondia a
las nuevas necesidades del incipiente despegue econdmico de la ciudad y a la paulatina
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implantacion de unos nuevos y mas rapidos medios de transporte urbanos. El disefio y
dimensiones de la red viaria, principal y secundaria, heredera de un rico y esplendoro-
so pasado islamico era ya insuficiente a las exigencias derivadas de la consolidada
revolucién de los transportes.

En general, la red de calles de toda ciudad medieval y mas concretamente de la
islamica, es el resultado de la simbiosis y de una adaptacién racional y Idgica a la
escala y tamafio de los medios de transporte utilizados durante su €poca, los cuales, en
su mayoria se sustentaban en el trdnsito de personas y animales y en el transporte
basado en la fuerza muscular del binomio hombre animal-carro.

Asi pues, el singular entramado callejero de la ciudad baja de Granada que se
organiza en torno a la antigua mezquita mayor (actual catedral), (Bosque Maurel, J.
1962), que tenia como limites a la calle de Elvira, San Juan de Dios, San Jerénimo,
Alhéndiga y Reyes Catolicos, siguiendo el simil de considerar o entender el funciona-
miento de la red viaria urbana como la red del sistema circulatorio sanguineo de un
organismo vivo, se fue quedando pequeiia e insuficiente para un cuerpo tan grande
como el de la Granada de finales de siglo XIX, no cumpliendo apenas, con su funcién
de comunicar y poner en contacto los diversos barrios de la ciudad que fueron
surgiendo en su entorno, ni de hacer llegar con rapidez y eficacia los intercambios de
mercancias y productos entre las diversas zonas y piezas que integraban el amplio
mosaico de barrios de la Ganada.

A esta grave limitacion fisica se oponia el hecho real de que habia comenzado a
producirse un considerable aumento en la cuantia, intensidad y calibre de estos flujos
circulatorios intraurbanos que necesitaban de la realizacién de medidas urgentes de
mejora y ampliacion de algunas calles, para que se pudiera mantener el despegue
econdmico que la ciudad habia empezado a finales de siglo con las profundas transfor-
maciones agrarias y la puesta en funcionamiento de la primera fibrica de azicar de la
comarca en 1882 lo cual se puede considerar como el primer testimonio de su lanza-
miento industrial, (Martin Rodriguez, M., 1986).

Mientras tanto ha llegado el ferrocarril en el dltimo tercio del S. XIX, localizandose
su estacién terminal en el extremo occidental del espacio periurbano de Granada, y el
problema de la comunicacion y la insuficiencia de la red para el establecimiento de los
normales flujos con las dreas centrales se acucian hasta el extremo de tener que buscar
una solucién eficaz y drdstica al aparentemente insoluble problema de conectar de una
forma rdpida directa la estacién de ferrocarril con el centro de la ciudad, como lugar de
intercambio de mercancias y productos.

Asi se desemboca en la configuracion de un estado de opinién publica, econdmica
y politica favorables a la apertura de una nueva Gran Via, que al mismo tiempo
solventara otros problemas de salubridad e higiene ciudadana del drea central, (Martin
Rodriguez, M., 1986).
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II1. Aspectos del problema del trafico rodado actual

Transcurrido ya un siglo de los primeros planteamientos y proyectos para la
apertura de la actual Gran Via, tenazmente promovidos y llevados a cabo por D. Juan
Lépez-Rubio, desde la presidencia de la Cdmara Oficial de Comercio de Granada, a
partir de 1890, (Martin Rodriguez, M. 1986), actualmente y de cara al nuevo siglo XXI
que se nos avecina, existe una situacién muy similar, en cuanto a los planteamientos de
base, que se daban a finales del siglo XIX, si no es que en algunos aspectos se han
agravado las condiciones y circunstancias, como a continuacién podremos ver:

1°.- El parque automovilistico de la ciudad se ha disparado en los dltimos afios,
aproximadédndose a los 100.000 vehiculos,' a los que habria que afiadir los varios de
miles que a diario transitan por la ciudad, y que provienen de la inmediata drea
metropolitana funcional, con su censo de casi 40.000 vehiculos més. Y eso que atn
estamos muy distantes de los indices medios europeos de un vehiculo por cada dos o
tres personas.

2°.- Por otra parte estd el importantisismo y poco modificable eje circulatorio
urbano que conecta el E-SE. de la ciudad con el N-NW y viceversa, el cual alcanza
unos niveles de saturacién elevadisimos, soportando un transito medio diario que
supera los 15 0 20.000 vehiculos dia, (Bosque y Fdez. Gutiérrez, 1991).

3°.- El fuerte crecimiento urbano en los distritos del Este de la ciudad, como el
Paseo del Violdn, Carretera de la Sierra, Avenida de Cervantes, Paseo de San Sebastian,
Carretera de Monachil, Camino bajo de Huétor, etc. etc., junto con la fuerte implanta-
¢ién de un nimero considerable de actividades laborales en el sector Norte y NW. de
Granada, han hecho que la circulacién en este sentido se haya incrementado considera-
blemente y que sea materialmente imposible el evitar los fuertes movimientos recurrentes
o pendulares de la poblacién y sus vehiculos que a diario se canalizan por el ya aludido
obligado eje circulatorio que se establece desde el E. -SE. de la ciudad con los distritos
del N.-NW, y que tiene su principal tramo de conflictividad en las calles Reyes
Catélicos y Gran Via.

4%.- Las restricciones de paso por la Gran Via y Reyes Catélicos desvian el
problema a otras partes afines a este eje principal, produciéndose saturaciones en la
calle de Elvira, congestién de San Juan de Dios o de Severo Ochoa y adyacentes, al
encontrarse con la falta de dimensionalidad, estrechez e irregularidad del tejido urbano
de antafio.

1. Jefatura Provincial de Trifico de Granada, 1990.
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5%.- El transporte colectivo es lentisimo, alcanzdndose unas velocidades medias
irrisorias en los autobuses urbanos, de 9 6 10 km/h., casi el doble que la velocidad
peatonal, (Fdez. Gutiérrez, Bosque Sendra, J. 1991), al tener que discurrir obligatoria-
mente el 85% de las lineas de transporte publico por la Gran Via-Reyes Cat6licos,
tanto a de ida como vuelta, justificindose asi la continua y persistente pérdida de
viajeros, afio a afio, en la empresa municipal de transportes,” asi como la baja valora-
cion de su eficacia.

6°.- El acceso al Centro es un auténtico problema, la congestion ha llegado hace
tiempo a su limite y las alternativas de peatonizacion y restriccion de los aparcamientos
en las dreas centrales,® son unos de los principales “handicap” para el mantenimiento
de las importantes actividades econdmicas de tipo comercial, financiero y administra-
tivo de una ciudad tan especializada en el sector Terciario y Cuaternario como Granada.

Ante este desalentador y controvertido panorama del trdfico rodado de la ciudad y
tomando como base los emblemadticos anos de 1995, o bien del 2000, convendria
tomarse muy en serio este segundo nuevo gran proyecto de lo que he dado en llamar la
Segunda Gran Via Subterrdnea de Granada, mediante la cual se haga frente a un grave
problema urbanistico de la ciudad, como es el colapsamiento del centro de la ciudad.

Los planes de peatonizacidén de las mds importantes plazas y calles del centro
histérico, que de alguna forma han servido durante afios de vias secundarias alternati-
vas al eje principal, como han sido la calle Mesones, Alhéndiga, Las Tablas, Cdrcel,
Puentezuelas, etc., han contribuido a acentuar alin mas el problema de este obligado
eje vial, que tiene en la calle Reyes Catdlicos su peor ajuste y mds dificil solucién.

Este trfico de transito rapido es el que se deberia de canalizar por la nueva Gran
Via Subterrdnea que proponemos.

La nueva via perimetral de la Circunvalacién, ha contribuido una enormidad a
descongestionar el trafico en las ejes viales de la Redonda y calles adyacentes (Arabial,
Gonzalo Gallas, Pedro A. de Alarcén, etc. etc., habiéndose reducido considerablemen-
te el tiempo invertido en la comunicacion entre los principales centros funcionales de
la ciudad de Granada y los barrios del Sur (Zaidin) y los nticleos urbanos del Area
Metropolitana colindantes en esa direccion (Armilla, Dilar, Géjar, Alhendin, Churriana,
Las Gabias, etc.). Similar efecto han tenido los barrios del Oeste y Norte de la ciudad
(La Chana y los Poligonos residenciales de la Cartuja y Almanjdyar). Pero lo que la
circunvalacién no ha solucionado ni solucionard es reducir el elevadisimo y constante
transito que se canaliza por el controvertido eje E.SE. -N.W, ya que su lejania y

2. IDEAL, diario regional de Andalucia Oriental, 2-2-1992.
3. IDEAL, diario regional de Andalucia Oriental, 18-12-1991.
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distanciamiento fisico evita el que atraiga hacia ella una parte considerable del transito
que se canaliza por el controvertido eje.

Una vez finalizado el arco Sur-Sureste, de la autovia de circunvalacién y conecta-
dos asf los nuevos accesos de la Alhambra y de la carretera a Sierra Nevada con la red
nacional de autovias, pensamos que la congestién del problematico eje SE-NE no se
aliviard sustancialmente, ya que serd muy poco el trifico proveniente de estas dreas
residenciales, el que se desvie a la circunvalacién para acceder a los distritos del norte
y NW. de la ciudad ni incluso para acceder al centro funcional, debido a que su uso va
a suponer al automovilista medio un recorrido en distancia muy largo, al tener que
salvar en un arco de casi 300°, aproximadamente unos 20 km., no reduciéndose
tampoco el tiempo respecto al trayecto por el centro, ya que los “cuellos de botellas” y
las retenciones se desplazaran a las salidas de la circunvalacién del barrio de la Chana
o del Poligono de Almanjdyar, como tinica forma de acceder a los distritos W. y N.

IV. Rasgos técnicos de la nueva Gran Via Subterranea

Ante la imposibilidad material de resolver este conflictivo problema al trdnsito del
trafico rodado por el centro de la ciudad, surge el proyecto de la Gran Via Subterrdnea,
que discurre en una disposicion casi paralela a la actual centenaria Gran Via.

Su trazado mas l6gico serfa el de partir de Puerta Real (aprovechando la infraes-
tructura del aparcamiento subterrdneo alli existente), para desembocar en el primer
tramo de la Avenida de la Constitucién, pudiendo también coincidir con el aparca-
miento y la importante encrucijada formada por la calle Severo Ochoa, avenida de
Madrid y avenida de la Constitucién.

Seria un tiinel de unas caracteristicas que permitiera una via de doble calzada, de
unos 8 mts. de ancha por 4,5 6 5 mts. de altura en la clave de la béveda, por el que se
circularia normalmente en sentido tnico de SE. a W., (de Puerta Real a Avenida
Constitucién), todo el trafico rodado de transito que hoy atraviesa el centro. La Gran
Via actual quedaria de doble circulacién, con cuatro carriles, Reyes Catélicos serfa
direccidn dnica descendente, con carril-bus. La opcién de peatonizar la calle Elvira
seria asi, un proyecto factible. '

Algunas lineas de autobuses, el transporte piblico y también el privado, podrian
acceder a la Gran Via desde los sectores E., SE. y Sur de la ciudad a través de la calle
de San Matias, que cambiaria el sentido de la circulacion, y por el actual eje de la calle
Molinos-Santa Escoldstica-Plaza Isabel la Catdlica. Como es facil de deducir, la
mayoria de las lineas de autobuses, los taxis y el transporte privado se canalizaria por
la nueva Via subterrdnea, ganando todas en velocidad y eficacia, en un orden de cuatro
o cinco veces a la actual.
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Con un trazado casi recto, la longitud aproximada de la nueva Gran Via seria de
unos 1.300 mts. El que nosotros proponemos como idéneo es levemente diferente,
aunque de similar longitud, y seguirfa una linea quebrada en dos puntos, cuyo primer
tramo recto irfa de Puerta Real hasta un intercambio que coincidirian en superficie, con
la plaza de la Trinidad, el segundo tramo irfa de aqui a otro punto intercambiador,
coincidente con la confluencia de las calles de San Jerénimo-San Juan de Dios, y el
tercero y tltimo tramo finalizaria en el aparcamiento de la avenida de la Constitucién,
(Plano n® 2).

En estos puntos se situarfan accesos de salida y entrada desde la Via subterrdnea a
la superficie, asi como paradas de autobus. De esta forma se facilitaria la conexion e
intercambio de los flujos circulatorios de personas y vehiculos del Area Central
histérica con la nueva via rdpida subterrdnea, en funcién del grado de peatonizacion y
capacidad de trifico en superficie que se fijase en el conjunto del centro histérico.
Paralelamente, esta solucidn facilitaria su mayor peatonizacién, reducir el trafico
rodado, facilitar el acceso de los vehiculos de la poblacion residente, de servicios
publicos y de transporte de mercancias al conjunto de la zona. En definitiva. pensa-
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mos, que serfa también una forma muy eficaz de revitalizar el Area Central bajo todos
los puntos de vista: residencial, comercial, administrativo, financiero y turistico,
incrementandose enormemente la calidad de vida y de tranquilidad en todo el Area
Central.

Los distintos trazados, quedarian por fuera del recinto murado de la antigua ciudad
isldmica medieval y dado su profundidad media, pensamos que no encontrarian pro-
blemas de destruccién-conservacién de importantes yacimientos arqueoldgicos.

Volviendo a efectuar un paralelismo entre el proyecto de finales de la anterior
centuria de Lopez -Rubio y sus amigos el arquitecto Giménez Arévalo y el abogado
Espafia Lledo, que di6 lugar a la “nueva gran calle”, con el que hoy proponemos para
el siglo XXI, el moderno de la via subterranea, por sus especiales caracteristicas seria
técnicamente muchos menos complejo, de muchisimo menor coste econémico relati-
vo, (no tendrian incidencia las expropiaciones de terrenos), siendo lo mds importante
el nulo impacto negativo que tendria su ejecucidn en el rico e importante tejido urbano
de estos barrios histéricos del centro. Hecho este que no ocurrid, ~lamentablemente—,
con el proyecto del XIX, ya que este si rompié y desarticuld la mayor parte del tejido
urbano que constitufa el antiguo barrio de la medina isldmica, (Torres Balbas, 1924,
Bosque Maurel, 1867, Gay y Viiias, 1988, etc.).

Efectuar una evaluacién global, aproximativa de los costes que supondria la ejecu-
cién del proyecto es muy dificil, mientras no se efectuase un estudio mas profundo y
detallado. Por adelantar alguna cifra, ésta bien podrfa rondar como minimo los 2.500
millones, cantidad ésta que estd totalmente accesible, mediante un acuerdo conjunto
de financiacion Ayuntamiento-Junta de Andalucia-MOPU. Aunque su coste fuera el
doble o incluso el triple quedaria por debajo de inversiones probablemente menos
rentables a medio y largo plazo, como el Palacio de Congresos, la reforma de la
estacion de ferrocarril, el represamiento y embalse urbano del rio Genil, el palacio de
deportes, etc., y muchos menos si lo comparamos con las inversiones multimillonarias
en obras de infraestructura urbana que de forma generosa, se han realizado en las
emblematicas ciudades de Madrid, Barcelona, Sevilla, asi como en muchas otras de la
geografia espafola.

Si a la Gran Via de Colén, en los circulos intelectuales se le conoce como la “Gran
Via del Azicar”, por su vinculacién con los negocios remolacheros, a la ejecucion de
este importante nuevo proyecto se la pudiese denominar la Gran Via del 92 o del
Quinto Centenario.
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