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PRESENTACION

ESTER LINEROS NOGALES
Gerente del Proyecto N-340, Agencia de Obra Publica de la Junta de

Andalucia (AOPJA).

En la planificacién y construccion de una via como la Nacional 340 nunca se
trabaja sobre un territorio intacto. Y mas en el caso de la zona acotada para
su estudio: la Costa del Sol.

Esta carretera fue proyectada, junto con otras, durante la dictadura del Ge-
neral Primo de Rivera en el marco del Real Decreto Ley de 1926 Circuito
Nacional de Firmes Especiales con el fin de adaptar nuestros caminos ru-
rales a las nuevas necesidades del tréfico rodado. A lo largo de los afios ha
ido adaptandose a una creciente presion turistica. Este fendémeno de masas,
dificil de abordar de manera ordenada dados los intereses lucrativos gene-
rados en esta zona litoral, ha provocado que los distintos estudios y planes
promovidos por la Administracion se ocuparan, mas bien, de la ordenaciény
la planificacion del terreno “sobrante” y no del terreno ya ocupado.

La Junta de Andalucia posee una larga trayectoria en cuanto al estudio y
la ordenacion del territorio andaluz. Para ello puso en marcha iniciativas
como el Plan de Ordenacion Territorial de Andalucia (POTA), un Centro de
Estudios Paisaje y Territorio, la Estrategia del Paisaje de Andalucia (EPA]
o la elaboracion periddica del Informe de Situacion y Perspectivas de los
Paisajes de Andalucia. A pesar de los esfuerzos realizados por parte de la
Administracion, ésta no debe quedarse con una mirada autocomplaciente
puesto que queda mucho por hacer o por deshacer, segln se mire.

La Consejeria de Fomento y Vivienda esta interesada en reconocer y reha-
bilitar principalmente nuestro patrimonio paisajistico, arquitectonico y de
Obras Publicas, y también el contemporaneo sobre el que hay que tomar
decisiones constantemente. Para los responsables de la movilidad, de las
infraestructuras y de la ordenacion del territorio es necesario conocer el
territorio sobre el que trabajan. Y sin duda, esta investigacion procedente de
la Universidad de Sevilla contribuye a ello.

El presente proyecto, génesis y trasunto de este congreso, ha tratado de
humanizar un paisaje excesivamente intervenido por la mano del hombre
y donde han confluido intereses y demandas de toda indole, elaborando
una metodologia que reconociera las diferentes escalas patrimoniales



concentradas a lo largoy ancho de la Costa del Sol, donde las conurbaciones
creadas han generado sin duda ventajas e inconvenientes. Entre las prime-
ras un vertiginoso desarrollo econdémico revertido en la provincia; entre las
Gltimas una ausencia de planificacidon territorial heredera de un desorbitado
crecimiento urbanistico y por ende, demografico. Estos factores han deveni-
do invisible un circundante paisaje y patrimonio naturaly arquitecténico que,
aunando esfuerzos entre la universidad y la administracion, debemos dar
a conocer a técnicos y gestores, y a las generaciones actuales y venideras.

Esta investigacion ha sido cofinanciada por el FEDER y la Junta de Andalucia
en el marco de una convocatoria competitiva. Vaya nuestro agradecimien-
to a estas instituciones, especialmente al equipo investigador, y a todos los
técnicos y profesionales que en él han intervenido. Sin ellos no hubiera sido
posible.

Quisiera terminar con una mencién al viaje realizado por el célebre arqui-
tecto Le Corbusier a la Espafa de 1931. Viajé con su socio y primo Pierre
Jeanneret en coche por las recién terminadas y desiertas carreteras que
resultaron de la ejecucion del Circuito Nacional de Firmes Especiales. La
calidad de su construcciony trazado despertaron la admiraciony el asombro
de los dos viajeros. Tiempo después Le Corbusier recogié las impresiones
de ese viaje en un diario publicado en la revista L'Instransigeant, en una serie
titulada: "Voyages d'artistes: Sur les routes d'Espagne”. De sus impresio-
nes a su paso por la actual N-340 trascribo una de sus hiperbdlicas frases:
“... Cette route, c'est elle qui fera vivre 'Espagne: le sang qui circule...”.

Sirvanos esta frase como acicate para seguir trabajando en el paisaje y sus
infraestructuras.
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EN RUTA LITORAL. DESTINO: N-340

MAR LOREN-MENDEZ

Investigadora Principal. Doctora Arquitecta por la Universidad de
Sevilla, Master en Design Studies en la Universidad de Harvard.
Departamento de Historia, Teoria y Composicién Arquitecténicas de la
Universidad de Sevilla.

En el marco del proyecto de investigacion: £l Corredor de la Carretera N-340
como Eje Histdrico del Litoral Andaluz. Metodologias de Caracterizacion y Es-
trategias para su Patrimonializacion y Regeneracion Sostenible, del Grupo de
Investigacion HUM-666 Ciudad, Arquitectura Y Patrimonio Contemporédneos de
la Universidad de Sevilla y la Consejeria de Fomento y Vivienda, tuvo lugar el
Congreso virtual en el marco de las distintas acciones de participacion que
denominamos En Ruta Litoral. Destino: N-340.

El Congreso propone un espacio de investigacion y de debate interdisciplinar
en torno a la caracterizacion patrimonial de nuestros territorios turisticos
litorales con el fin de concienciarnos tanto como ciudadanos, estudiantes,
profesionales e investigadores de la necesidad de nuevos enfoques para su
regeneracion sostenible.

El hallazgo del paraiso turistico del Mediterraneo andaluz ha desembocado
en sutransformacion acelerada, constituyendo en la actualidad un fenémeno
contemporaneo de critica importancia. El proceso especulativo de la segun-
da mitad del siglo XX ha obviado una lectura patrimonial de estos territorios
turisticos de litoral (TTL) més allé del binomio consumible de sol+playa. Este
corredor litoral constituye en la actualidad, en muchos de sus tramos, una
conurbaciéon urbana consolidada y permanentemente habitada a principios
del siglo XXI. Lejos de tratarse de un fenémeno estabilizado, la tendencia
creciente de la poblacién litoral se pronostica imparable a nivel internacio-
nal, haciendo por ello indispensable estrategias especificas e integrales de
puesta en valor y proteccion. En los municipios del litoral andaluz el area
urbanizada ha aumentado en un 472% de 1956 a 2009, concentrandose en
nuestras costas mas de un 35% de nuestra poblacion total.

A pesar de los valores de este territorio, su complejidad y sobre todo las
connotaciones negativas como soporte de la especulacién han provocado
que se retrase su caracterizacion patrimonial hasta las Ultimas décadas del
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siglo XX, constituyendo en la actualidad un objeto de interés emergente desde
la investigacion, la creacidn y la accion tanto institucional como ciudadana.

El Congreso virtual En Ruta Litoral. Destino: N-340 propone un espacio de
investigacion y de debate interdisciplinar en torno de la caracterizacion pa-
trimonial de nuestras costas como una de las estrategias necesarias para
su regeneracion sostenible, teniendo la infraestructura viaria como principal
argumento.

El congreso abordd en Mayo de 2015 la reflexién en torno al concepto mismo
de patrimonio aplicado a los TTL, la innovacién en cuanto a propuestas me-
todoldgicas y de herramientas interdisciplinares para su estudio, la utiliza-
cion de la tecnologia para su analisis contrastado y su necesaria difusion; el
papel de las distintas instituciones en su proteccion a las distintas escalas,
el potencial de la participacion ciudadana, las acciones creativas para la
sensibilizacion; las propuestas para su regeneracion.

Teniendo en cuenta las lineas abordadas en el proyecto de investigacion El
Corredor de la Carretera N-340 como Eje Histérico del Litoral Andaluz, se pro-
pusieron cinco lineas tematicas para la elaboracion de las ponencias invita-
das, las comunicaciones y las mesas redondas:

Variante 01

; PATRIMONIALIZAR EL PARAIS0?

Aproximacién contemporanea a la dificil negociacién entre patrimonio
y turismo. Su aplicacion a los Territorios Turisticos de Litoral [TTL].
Abordajes metodoloégicos: distintas disciplinas y escalas, distintas
estrategias para su estudio, reciclaje y regeneracion.

Variante 02

TERRITORIO RED, CIUDAD INFRAESTRUCTURAL

El Territorio Turistico de Litoral (TTL) en su condicién de corredor
histérico. Aproximaciones integradas para la comprensién de su origen,
transformaciones y légicas de ocupacion.

Variante 03

LA FUERZA CRITICA DE LOS DATO0S

EN EL ANALISIS MULTIESCALAR TERRITORIAL

Sistematizacién necesaria, potencial creativo, integracion de
conocimiento. Fuentes documentales, bases de datos, cartografias,
diagramas y mapeos. Limitaciones del sistema, propuestas.
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Variante 04

;LUGAR DE EVASION 0 ESPACIO DE CONFLICTO?

Estrategias obligadas de difusion y participacién para la relectura
de nuestras costas. De las TIC's a las estrategias asociativas, de las
acciones creativas a las propuestas institucionales.

Variante 05
EL TERRITORIO TURISTICO LITORAL
COMO PATRIMONIO ACCESIBLE PARA TODOS

Dinamicas de movilidad. Problematicas y propuestas.

INTRODUCCION
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N-340

VARIANTE 01
; PATRIMONIALIZAR EL PARAISQ?

Aproximacién contemporanea a la dificil negociacion entre patrimonio
y turismo. Su aplicacion a los Territorios Turisticos de Litoral [TTL].
Abordajes metodoldgicos: distintas disciplinas y escalas, distintas
estrategias para su estudio, reciclaje y regeneracion.

Ponencia experta
PATRIMONIO MODERNO, SENAS DE IDENTIDAD. LA EXPERIENCIA DE GANDIA

Carmen Jorda Such, Maite Palomares Figueres

Ponencia experta

INFRAESTRUCTURAS DE ARQUITECTURAS INMATERIALES: LA
PATRIMONALIZACION DE LOS MODOS DE VIDA Y SUS SOPORTES POSIBLES

Luz Fernandez-Valderrama

Ponencia experta
SILENCIO COMPLICE

Domingo Sanchez Fuentes, Cristina Gallardo Ramirez

Comunicacion
RECONOCIMIENTO PATRIMONIAL DEL PAISAJE COMO CENTRO DE LAS
INICIATIVAS DE RECUALIFICACION TURISTICA DE LA COSTA DEL SOL

Lourdes Royo Naranjo, Eduardo Mosquera Adell, M@ Teresa Pérez Cano
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Comunicacion
DINAMICA DE COSTA VS. ESTATISMO URBANO: WATERFRONTS, NUEVO
ESPACIO PUBLICO Y EL ASTROIDES CALYCULARIS

Juan D. Lépez-Arquillo

Contribucion a la mesa redonda

COSTA DEL SOL | CIUDAD DESPUES DEL TURISMO
Coordinacién: Daniel Pinzén Ayala.

Panel de expertos: Rafael Mata Olmo, Rafael Reinoso Bellido
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PONENCIA  PATRIMONIO MODERNO,
SENAS DE IDENTIDAD.
LA EXPERIENCIA DE GANDIA

CARMEN JORDA SUCH

Doctora Arquitecta. Catedratica del Departamento de Composicién
Arquitecténica. Escuela Técnica Superior de Arquitectura, Universidad
Politécnica de Valencia. Grupo de Investigacién ERAM Estrategias
para la regeneracién sostenible de asentamientos turisticos en la costa
mediterranea.

MAITE PALOMARES FIGUERES

Doctora arquitecta. Profesora Ayudante Doctora del Departamento de
Composicién Arquitecténica. Escuela Técnica Superior de Arquitectura,
Universidad Politécnica de Valencia. Grupo de Investigacion ERAM
Estrategias para la regeneracion sostenible de asentamientos turisticos
en la costa mediterranea.

En respuesta a la invitacion que nos ha cursado la organizacion de este Con-
greso para participar desde nuestras propias experiencias, en primer lugar
habria que informar sobre la materia que tratamos, a partir de los resulta-
dos de una investigacion previa. Consiste en un estudio ya realizado, dentro
de un proyecto’ mas amplio [ERAM) acogido al marco de una convocatoria de
proyectos competitivos subvencionados por el Plan Nacional de I+D+i (2008-
2011) del Ministerio de Economiay Competitividad. Nuestro contenido gira en
torno a la arquitectura del turismo desplegada a lo largo de la franja costera
de Gandiay, por tanto, presenta confluencias evidentes con el programa que
plantea el Congreso Virtual En ruta Litoral Destino: N-340. En ese sentido
conviene recordar que el municipio valenciano se encuentra a orillas del
Mediterrédneo vy, por anadidura, la misma carretera N-340 era, hasta la apa-
ricion de la autopista A7, el eje principal de infraestructuras que articuld y
favorecid el desarrollo del turismo desde Cataluna hasta Andalucia.

Cabria interrogarse sobre la pertinencia de elegir un lugar tan concreto
y, ante tal pregunta, la contestacion no puede ser mas simple, ya que el
Catalogo de barrios vulnerables de Espana, elaborado por el Ministerio de
Fomento, destaca Unicamente dos zonas, Gandia y Benidorm, como é&reas
vulnerables situadas dentro del &mbito del proyecto ERAM en la Comunidad
Valenciana. En consecuencia y descartando el municipio alicantino, tanto

VARIANTE 01: ; PATRIMONIALIZAR EL PARAISO? 13
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\ 11/ Edificio Club San Pablo

Figura 01: Plano de situacion
de la playa de Gandia
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por su conocida peculiaridad como por su complejidad, la eleccion no
admitia dudas si se trataba de recogery asumir observaciones précticas que
afectarian ante todo al tejido residencial. Asi, el trabajo se podia llevar a cabo
en condiciones razonables de tiempo y dedicacion. Por otra parte, el caso de
Gandia (Figura 01) es extrapolable en cuanto a su condicién paradigmatica,
por su sistema de implantacion turistica, morfologia de ocupacion territorial,
considerable poblacion de veraneantes y, naturalmente, por su arquitectura
moderna que presenta bastantes ejemplos dignos de ser estudiados. Este
ultimo factor es vinculante para definir una estrategia de regeneracion que
pretenderia nuestra investigacion en una vertiente aplicada. Sin embargo, el
conocimiento de la arquitectura moderna es insuficiente todavia y precisa
un mayor esfuerzo de divulgacion si se quiere alcanzar el aprecio por parte
de la sociedad. Lo cual es imprescindible cuando se persigue valoracion
patrimonial, exigiendo simultaneamente altas dosis de pedagogia y teniendo
en cuenta que los arquitectos somos la clase profesional con mayor
responsabilidad. Estas son algunas razones que han motivado realizar
una actividad en forma de exposicion, como el mejor modo para analizar y
desvelar el interés de ciertas obras con sus correspondientes entornos.

En definitiva, la exposicion Obras de arquitectura del s.XX - Gandia® pretende
ser una muestra representativa de la arquitectura turistica desarrollada en
el litoral mediterraneo, como se ha indicado. Se trata de un conjunto hetero-
géneo desde el punto de vista tipolégico y donde predomina el uso residen-
cial, aunque incluye dos obras singulares que se pueden considerar equipa-
mientos complementarios: la Iglesia de San Nicolas, ubicada en el puertoy
el Edificio TA.S.A. con estacion deservicio y talleres automovilisticos, junto a
un programa destinado a viviendas que en su origen estaban situadas en la
periferia urbana. El Hotel Bayren seria ambivalente en su pertenencia a dos
grupos, pues a la vez es un equipamiento y también un alojamiento tempo-
ral. Las obras restantes en realidad constituyen el nicleo de la exposicion,
desplegando un amplio registro de variantes residenciales. Entre ellas, la
Colonia Ducal es una urbanizacion con distintos tipos de viviendas y diversos
esquemas de implantacion en sus edificios. Los apartamentos Don Pepe 'y
Manila, muy diferentes entre si, tienen en comun una solucién en altura. El
Edificio Delfin presenta una disposicién en manzana abierta, mientras que el
Conjunto Costa Blanca tiene una configuracion mas compleja combinando
un blogue lineal con una forma en angulo recto. En cuanto a los bloques
se observa que, de nuevo, aparece la variedad: el Edificio Mi Descanso es
perpendicular a la linea de costa, mientras que la Casa del Mar es paralela
a la misma; finalmente el Edificio Tropicana tiene un desarrollo curvo que se
remata en un extremo con una torre adosada.

VARIANTE 01: ; PATRIMONIALIZAR EL PARAiSO? 15



El conjunto de obras seleccionadas, realizadas entre 1933 y 1975, permite
observar la evolucion histérica de las caracteristicas arquitecténicas y, por
supuesto, la evolucion de las técnicas. Es por ello que el criterio de orde-
nacion adoptado se apoya en la cronologia, como primer hilo conductor,
para resultar la muestra mas didactica. Cuando en las referencias de las
construcciones aparece una Unica fecha, ésta corresponde al proyecto. Es
importante sefnalar que uno de los objetivos de la exposicion es presentar la
arquitectura residencial del siglo XX como una respuesta relacionada con
las necesidades sociales que se plantearon en las primeras décadas de di-
cho siglo. Por otro lado hay que considerar que, pasado el tiempo, en el caso
de la playa de Gandia durante los afios sesenta, las viviendas construidas
en su mayoria, eran de segunda residencia, es decir de ocupaciéon tempo-
ral o destinadas al veraneo. La procedencia burguesa de los propietarios
quedaria reflejada en las soluciones de planta, como en la Casa del Mar
cuyas dimensiones se asemejan a las de los nucleos urbanos; aunque en
algunas ocasiones también existen ejemplos de estandares minimos, como
ocurre en los apartamentos Delfin. En cuanto al tipo de insercién, con los
planteamientos de zonificacion funcional vy edificacion abierta, impulsados
por los arquitectos del movimiento moderno, reflejan el protagonismo del
espacio destinado para jardines y ocio en la cota cero, una caracteristica
muy apropiada para los asentamientos turisticos.

Considerando los objetivos de la exposicion y puesto que la documentacion
grafica de los proyectos no era valiosa en si misma ya que se trataba de
copias depositadas en diferentes archivos, se decidio6 el redibujado de todos
los planos siguiendo, légicamente, los mismos criterios de representaciony
rotulacion originales. También se puede observar que, mas alla de la men-

cionada importancia de la cota cero, paradéjicamente los planos de situacion
aportan poco detalle y escasa informacion.

Parece conveniente abandonar el apartado de las generalidades para entrarya
en aspectos mas concretos relativos a las obras, ordenadas cronoldgicamente.
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OBRAS REPRESENTATIVAS Y SUS PARTICULARIDADES

Edificio T.A.S.A.%/ 1933-1936 / Arquitecto: Alfonso Fungairiiio Nebot

Su primera singularidad arrancaba de un programa consistente en vivien-
das, estacion de servicio, talleres y oficinas para la empresa automovilistica
Ford, de donde procedia su antigua denominacién, de clara resonancia mo-
derna. Otra peculiaridad se podria relacionar con una especial ocupacion de
dos parcelas no contiguas y comunicadas por su parte trasera, aunque una
actuacion posterior complet6 la continuidad del pano de fachada. A pesar
de algun anacronismo distributivo, conviene apreciar en las plantas ciertos
detalles interesantes, entre ellos el grafiado de iluminacion para cada es-
tancia o las superficies en cuarto de circulo destinadas a caja de escalera
con bafo anexo. Una estructura metalica salva las grandes luces del edificio
que tiene muro de carga perimetral, presentando uralita en la cubierta de

la nave interior.

Figura 02:
Edificio TA.S.A.

Un potente chaflan y el juego volumétrico del conjunto con cuerpos emer-
gentes a modo de chimeneas, asi como un dindmico contraste de curvasy
contra curvas, forman parte de los recursos compositivos que, remitiendo
al expresionismo centroeuropeo, recrean un lenguaje nautico, sin duda aqui
subrayado por las barandillas y 6culos que, por cierto, modifican ligeramen-
te el proyecto original.

También merece alguna resefia la particular representacion gréafica utiliza-
da en los planos adquiriendo los rétulos un gran protagonismo cualitativo y
cuantitativo, como si el arquitecto hubiera sido permeable a las claves ex-
presivas mostradas por las vanguardias rusas.
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Hotel Bayren* [ 1957-1959 / Luis Gay Ramos y José A. Pastor Pastor

Inaugurado en agosto de 1959, es el primer edificio que se construye en la
zona de expansion de la playa de Gandia, ocupando un enclave privilegiado,

con el mar Mediterraneo a levante.

b ettt et bk
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Se trata de una construccién de planta bajay tres alturas con un semisétano

que a modo de pddium levanta la planta noble y mejora sus vistas desde el
hotel. El bloque, paralelo a la linea de costa, se retranquea de las alineacio-
nes configurando en la parcela dos espacios notoriamente diferenciados: el
delantero, con vistas al mar y de mayor dimension, esta destinado al ocio y
recreo de los huéspedes y el trasero queda reservado a zona de servicios
y aparcamiento.

La planta baja, ademas de incorporar los servicios distintivos de un hotel
como la recepcion, aloja los espacios mas publicos, como restaurantes y
salones con vistas al mary conectados con la terraza en un notorio ejercicio
de continuidad visual y espacial. La transicion entre estos &mbitos se atenla
mediante una pérgola ejecutada en hormigdén armado.

El diseno de la terraza incluye una zona ajardinada, una pista de baile con
un templete en forma de concha de hormigdén para la orquesta, un espa-
cio pavimentado y una piscina. El acceso al hotel queda significado por una

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340

Figura 03:
Hotel Bayren




marquesina situada en uno de los extremos liberando el resto de la planta
para resolver el programa ordenadamente.

Las plantas superiores, destinadas a habitaciones, se organizan con un co-
rredor longitudinal central desde el que se accede a las habitaciones con
orientaciones y vistas opuestas. En la ultima planta, sdlo se construye la
crujia de habitaciones recayente al mar.

Formalmente el edificio es un bloque prismatico, de marcadas aristas, que
se enriquece volumétricamente con la adicion de cuerpos de diferente altura
y funcion.

El tratamiento de cada una de sus fachadas es distinto atendiendo a crite-
rios de orientacion. La fachada este se formaliza mediante unas terrazas
continuas que acentuan el caracter longitudinal creando un juego de lucesy
sombras. En cambio, la fachada sur tiene una lectura vertical, definida por
contraste del sobresaliente prisma del cuerpo de dormitorios que constituye
el testero del edificio. El orden de la fachada oeste se consigue con la uti-
lizacion de, Unicamente, dos tipos de huecos para el cuerpo central, al que
se adosan el resto de volumenes. La fachada norte, con la presencia de la
escalera que conecta la planta baja con la cubierta del volumen de la cocina,
introduce un elemento de tension en el equilibrado juego de lineas verticales
y horizontales, latente en el resto de fachadas.

El registro tectdnico, despliega una rica variedad de materiales: amplios pa-
nos acristalados, revestimientos continuos, aplacados de piedray paramen-
tos de ladrillo visto, junto a elementos acabados en hormigdn. Todos ellos,
dignifican la imagen de este edificio de estructura porticada de hormigén
armado, cimentado mediante pilotaje.

Iglesia de San Nicolas® / 1959 / Arquitecto Gonzalo Echegaray Comba /
Ingenieros Eduardo Torroja Miret y Jaime Nadal Aixala

La Iglesia de San Nicolas estd magnificamente situada como fondo de pers-
pectiva de un canal portuario, donde su torre marca un hito en el paisaje
maritimo de Gandia. Sin embargo, a los ojos de un espectador comun, el
mayor meérito de esta obra queda oculto, pues se relaciona con su ingeniosa
solucion técnica que cabe calificar de verdadero alarde y que consiste en
una estructura de dos ldminas plegadas autonomas, pensadas al servicio
de una serie de requisitos arquitecténicos. Como nos muestra la innovadora
seccion, la luz puede penetrar cenitalmente desde un lateral y también a
lo largo de dos franjas continuas en las bases, de diferente altura, una de
ellas con capillas y la otra abierta a un portico de vocacion claustral medi-
terranea. En realidad, se observa que el perfil estd marcado por dos figu-
ras complementarias y confrontadas, mediante un interior o un exterior. El
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PLANTA

conjunto de templo, campanario exento y patio, define un recinto ajardinado Figua 04:
que responde igualmente a conocidas tradiciones y a las novedades que, en Parroguia San Nicolds

su dia, aportd el movimiento moderno.

Los muros testeros de la iglesia, a la manera del planteamiento del desapa-
recido Frontdon Recoletos de Madrid, actian como apoyos fundamentales y
asi, al eliminar soportes que producirian sombras, se crea una interesante
sensacion de ingravidez en una cubierta que, para aumentar su rigidez, apa-
rece doblada y con potentes voladizos inferiores. Recuerda la experiencia
de Maillart en el Pabellén del Cemento de Zurich, aunque sin la ayuda del
atirantado de una pasarela central. Con mayores dificultades, por su asime-
tria y dimensiones, el esquema de Torroja sustituye este recurso resistente
por dos cables parabdlicos postesados que absorben las torsiones, mien-
tras unas costillas visibles al exterior evitan la flexidén. La imagen resultante
puede sugerir una metafora nautica, alusiva a la estructura formada por las
cuadernas de un barco. Por cierto, constituye una excepcion en la trayecto-
ria del ingeniero, respecto a sus cascaras de hormigon, esta geometria de
angulosy rectas que ha sustituido a la expresion curvilinea caracteristica de
la tipologia laminar.

La Iglesia de San Nicolas de Gandia ha sido incluida en el Registro que DO-
COMOMO Ibérico dedico, en 2011, a los equipamientos, entre ellos a la arqui-
tectura religiosa. Como obra catalogada mereci6 ser publicada y expuesta
en una muestra internacional itinerante, bajo el importante foco de atencién
que siempre supone estar en una seleccion de prestigio. Esta nueva y favo-
rable circunstancia puede activar una valoracion como patrimonio moderno
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Figura 05:
Edificio Delfin

y su consiguiente proteccion para construir memoria colectiva. Los arquitec-
tos debemos trabajar en esa direccion y las diversas iniciativas del grupo de
investigacion ERAM en torno al turismo, persiguen esos mismos objetivos,
hasta alcanzar el aprecio por parte de la sociedad hacia la arquitectura del
siglo XX.

Edificio Delfin / 1961 / Vicente Figuerola Benavent

El edificio se realizo construido casi en paralelo con el edificio Garceran,
del mismo autor y realizado entre 1954 y 1962, con una particular torre de
estructura metalica que fue récord de altura en la ciudad de Valencia.Su dis-
posicion, en segunda linea de la playa de Gandia, es aprovechada por el ar-
quitecto para construir un lugar con un caracter mas urbano con una planta
en forma de U, asimétrica y abierta hacia la montana, que préacticamente
colmata el perimetro de la parcela. Asi, se consigue una mayor superficie de
fachada hacia el mar y un espacio interior privado que, a modo de claustro
abierto, es aprovechado como jardin comunitario.

PLANTATIPO

Este ejemplo podria ser heredero del premiado sistema compositivo em-
pleado por De la Hoz y Garcia Paredes en la Residencia Aquinas (1956). Sin
embargo, en los apartamentos Delfin el sistema de corredores se relega a
la fachada interior mientras que la solucién dentada recorre exteriormente
los brazos laterales del esquema en U.

El edificio se resuelve con seis plantas de altura destinadas a viviendas y una
planta baja para usos comerciales. Todo el programa residencial es resuelto
con un Unico tipo de vivienda que se va adaptando, bien a las condiciones
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de esquina, bien al esviaje. EL modelo empleado es una célula minima con
saldon abierto al que recaen el resto de estancias. Todas las viviendas son de
tres dormitorios con un Unico bafio, a excepcion de las viviendas en esquina
donde o bien aumenta el niUmero a cinco piezas o bien se reduce a dos, con-
tando siempre con un minimo de tres dependencias tal y como establecia la
Normativa de Viviendas de Renta Limitada, a la que se acoge este conjunto
tal como se informa en la memoria del proyecto.

El sistema de comunicaciones verticales se sitla volcado al jardin, en el
cuerpo central. Estd compuesto por un nicleo de escaleras y dos ascenso-
res que, junto al corredor, resuelven los accesos a las viviendas, en un claro
contraste compositivo entre macizo y ligero.

Los alzados son de gran sencillez. En los laterales la solucién en diente de
sierra alterna panos verticales de ladrillo con ligeras superficies acristala-
das en grandes terrazas. En el cuerpo central la composicion es acusada-
mente horizontal, enfatizada por la continuidad de las solanas, con sombras
apaisadas y donde, a la manera clasica, las esquinas macizas flanquean y
articulan el conjunto. Los alzados se rematan verticalmente por un potente
alero de hormigon que es dentado en los cuerpos laterales, evidenciando su
procedencia, mientras que en el alzado principal se convierte en una amplia
cornisa que produce una fuerte sombra. En un plano superiory retrasado se
levanta una pérgola de hormigén armado que, a modo de solarium, permite
la utilizacion de la cubierta, habiendo sido transformada actualmente. Tam-
bién cabria resaltar compositivamente el elemento curvo de las esquinas
extremas que particularizan el conjunto asi como la presencia de jardineras
de gresite, situadas en el extremo de las terrazas, que remiten a los proyec-
tos residenciales de Gutierrez Soto.

Colonia Ducal® / 1961-1966 / Arquitectos Juan José Estellés Ceba,
Francisco Garcia Gonzalez y Pablo Soler Lluch

Es una sencilla demostracion de que diferentes factores, algunos directa-
mente derivados del proyecto arquitectdnico, pueden propiciar un ambiente
placentero y confortable, invitando a permanecer en un lugar. En efecto, un
clima benigno, la proximidad al mar con su correspondiente aroma salino y,
ante todo, el agradable murmullo de las olas en oportuna combinacién con
la presencia de jardines, asi como una determinada manera de disponer el
espacio libre, constituyen un estupendo punto de partida para que la arqui-
tectura se armonice con su entorno, o sea capaz de crear un recinto idéneo
para el paisaje turistico.

El complejo residencial esta formado por una serie de edificios de muy dis-
tinta configuracion y densidad, ademas de que es el resultado del trabajo de

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



Figura 06:
La Ducal

varios arquitectos con responsabilidades diferentes sobre las obras. Sin em-
bargo ofrece un caracter unitario indudable, donde subyace la idea germinal
de una colonia de vacaciones o de descanso estival, alejada de la habitual
explotacion especulativa del suelo de la franja litoral mediterrédnea. En lineas
generales se observa que la estrategia de base ha consistido en buscar cier-
tas orientaciones con buenas vistas y en desplegar una evidente generosidad
en el tratamiento de lo colectivo para fomentar las relaciones sociales. Todo
ello explica la reiteracion de amplias solanas caracterizando los alzados
frontales y la propia ubicacion perimetral de las piezas arquitectonicas, con
un restaurante emplazado en el centro de uno de los bordes costeros.

Segun las previsiones de una planificacién que en algin momento contem-
plé la construccion de mas bloques de apartamentos, la urbanizacion se
disemina sobre tres parcelas rectangulares, dos de ellas en primera linea
de playa, siendo la de mayor profundidad y en sentido perpendicular a las
otras, la que presenta una ordenacién mas compleja, debido a la variedad
de tipos y formas de los edificios. Sus plantas responden a tres esquemas:
una cinta quebrada ortogonalmente con dos actuaciones, una figura de tres
brazos repetida cuatro veces vy, al fondo, un bloque lineal algo curvado que,
por su extension, ata formalmente el resto de los edificios aislados. A pesar
de que, a simple vista, esta Ultima solucion serpenteante nos pueda recordar
a Le Corbusier y amigos, como Reidy o Niemeyer, en realidad la referencia
cultural concreta, indicada por su autor -Juan José Estellés- procede de una
realizacion de Gropius para viviendas sociales en Berlin. Se trataba aqui de
absorber, con los nucleos de escaleras, las suaves inclinaciones que acusa
el perimetro construido. Sus testeros ciegos de ladrillo rojo contrastan con
la apertura de la larga fachada principal cuya barandillas metéalicas dotan
de gran transparencia a las terrazas corridas de los apartamentos. La parte
posterior se anima con el ritmo vertical de los huecos de las escaleras y con
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el particular cuadriculado de los tendederos que se cierran con pequenas
piezas prefabricadas de hormigon.

Juan José Estellés también firma otras dos intervenciones de este conjunto
residencial y que, emplazadas sobre cada una de las otras dos parcelas,
desarrollan otros bloques lineales. De ellos, el méas sencillo y préximo al
edificio anteriormente citado abunda en sus mismos criterios de composi-
cion, mientras que el otro bloque tiene una mayor autonomia de imagen y
funcionamiento. Aparece doblado y perforado por una calle patio interior,
aunque sus secciones superiores dibujan un rectangulo cerrado. De nuevo,
la transparencia caracteriza ciertas fachadas, aqui las de menor longitud, a
la vez que la solucidn de los otros dos alzados se define por una alternancia
de terrazas con volumenes prismaticos que estan perforados por sistemas
tripartitos de huecos.

Los apartamentos de la Ciudad Ducal de Gandia tienen cinco alturas como
maximo y sus viviendas -todas ellas pasantes- resuelven programas varia-
dos que van de dos a cinco dormitorios, destacando por su relativa preco-
cidad la existencia de dos banos en casi todos los casos. Las cocinas, fun-
cionalmente correctas como piezas alargadas con galeria, suelen situarse
al fondo de las viviendas para incorporar a su superficie Util la anchura del
distribuidor.

Con independencia de las diversas geometrias que adoptan las plantas de
los edificios, en toda la urbanizacion la estructura es de hormigén armado,
porticada y organizada siempre a partir de dos crujias, entre otros motivos
para favorecer la apertura de bajos comerciales en determinados enclaves.
Los detalles de celosias, mallorquinas, barandillas y cerrajeria uniformizan
un conjunto heterogéneo, donde los testeros de ladrillo rojo contrastan con
el blanco dominante de los edificios.

Por otra parte, el examen de la documentacion del proyecto, con mencién
explicita de algunas caracteristicas técnicas, nos permite una breve apro-
ximacion a las condiciones de la construccion de la época. Asi, convendria
observar que ya se utilizaban para los forjados las viguetas prefabricadas
de hormigén armado, aunque con bovedillas todavia deudoras de las so-
luciones anteriores de ceramica armada. Respecto a la pervivencia de los
sistemas tradicionales hay muestras de una continuidad evidente, tanto en
las cubiertas resueltas con tabiquillos conejeros, como en las escaleras con
béveda a la catalana, aunque hay un avance en ambos casos con el empleo
de la rasilla hueca y sobretodo por el aislamiento térmico de fibra de vidrio.

En la cimentacién se han abandonado las zapatas de hormigdén en masa,
mas propias de la autarquia y que ya han sido sustituidas por las zapatas
armadas. Los pavimentos de terrazo que en la memoria se denominan “de
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Figura 07:
Costa Blanca

piedra artificial”, cubren Unicamente las zonas de estar y escaleras, mien-
tras que en el resto de la vivienda hay baldosas hidraulicas. Por cierto, bajo
una actitud indiferente hacia el ambiente marino y los problemas de corro-
sion, las carpinterias son metalicas y con persianas enrollables de madera.
En definitiva, a principio de los sesenta la construccion avanzaba lentamente
hacia el desarrollo de técnicas mas modernas y nuevos materiales, quedan-
do atras unos afios de posguerra marcados por la escasez de hierro.

Edificio Costa Blanca’ / 1962 / Arquitecto Francisco Garcia Gonzalez

En primera linea de mar, en una parcela pasante en sus lindes este [Paseo
Maritimo Neptuno) y oeste [calle de Mallorcal, y con una tercera fachada
norte (calle del Navegante), el arquitecto desarrollé un complejo residencial
vacacional de 66 viviendas con locales comerciales, cocheras y zonas ajar-
dinadas. Se trata de una de las primeras obras en el arranque del turismo
de la playa de Gandia, situado en el cambio de década de los afos 50 a los
60 del siglo XX. Hasta entonces, se localizaba alli un nucleo de viviendas
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unifamiliares dotado de un paseo maritimo pionero en la costa valenciana.

En la parcela inmediata, recayente a dicho paseo y a la calle del Navegante,
se habia construido el anteriormente analizado Hotel Bayren. También en
la playa de Gandia, Francisco Garcia fue coautor de la urbanizacién Ciudad
Ducal asi como autor de los apartamentos Mi Descanso.

La proximidad al mar, el clima benigno, la configuracién de la parcela, la po-
sibilidad de la edificacion abierta y disposicion de espacios libres, su seccion
y el establecimiento de diferentes relaciones con la calle, constituyen la base
de la agrupacion, un conjunto en forma de U, abierto al mar, configurado por
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dos bloques, de planta baja y cuatro pisos, que dispuestos exentos permiten
el paso entre ellos.

Un bloque en L establece el frente con la parcela colindante en su parte sur
y la fachada a la calle posterior oeste. Un bloque en |, ofreciendo su menor
frente al mar y alineado con la calle del Navegante, protege del norte el
espacio libre generado, un espacio ajardinado, abierto al paseo maritimo y
de acceso obligado a las viviendas, con espacios comerciales y de relacion.

El bloque en L, de dos crujias, se adecla con su forma en planta a los limi-
tes sur y oeste de la parcela, y estd conformado por cuatro agregaciones
en medianera, de dos viviendas por planta con acceso puntal por escaleras
situadas en las fachadas norte y oeste.

Las viviendas, en |, de amplia fachada y pasantes en su dimension corta,
tienen por programa tres dormitorios dobles, bafo, cocina con galeria y
estar-comedor posicionado como pieza de acceso; si bien, en los tipos en
testa, mirando al mar, se sitdan en el extremo opuesto, ocupando toda la
profundidad del bloque y desarrollando tres posibles fachadas.

En las terrazas continuas voladas que recorren el perimetro este —al mar-y
norte- al espacio libre comunitario-, (si bien es interrumpida la continuidad
en el encuentro interior de la L), se hace patente la estructura en ménsula de
hormigén armado y los montantes verticales de acero sujetando la baran-
dillay regularizando el tratamiento de las fachadas al espacio libre interior.

Eselbloque en |, de mayor profundidad, situado al norte de la parcela, el que
presenta mayor interés, tanto desde su organizaciéon como su expresion. Si-
métrico respecto del eje este-oeste, esta constituido por tres bandas; confi-
gurandose en dos bloques paralelos de dos crujias cada uno que comparten
patio corrido intermedio, puntualmente interrumpido por las escaleras, dos
nlcleos que sirven cada uno a 4 viviendas por planta, pasantes, que cierran
y ocupan el patio en sus testeros. Las anteriores crujias son evidentes en los
vuelos de las vigas soporte de las amplias terrazas continuas voladas que
miran al mar, siendo quizas el frente mas caracteristico del conjunto, tan-
gente a su acceso, que evidencia el sistema estructuraly el breve repertorio
de materiales.

En las viviendas, de dos o tres dormitorios dobles, bafio, cocina con galeriay
comedor, la posicidn central del estar lo convierte en pasante y es sefalada
mediante su continuidad en terrazas voladas que, desde un gesto en su plan-
ta, apuntan a la linea de mary se constituyen en el elemento significativo.

Es la consideracion del espacio libre de acceso, su secciony fachadas, la que
confiere el caracter unitario al conjunto. La edificacion, caracterizada por
la horizontalidad y por la planeidad de sus cubiertas, se implanta evitando
el frente de fachada continuo al paseo maritimo y retirada de los limites,
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Figura 08:
Edificio La Tropicana

provocando diferentes relaciones entre los espacios libres y los construidos,
publicos y privados, y entre éstos y los espacios de calle. Sin embargo, la di-
ferente apropiacion de dichos espacios por parte de los comerciales unido a
los cambios, sustituciones y ocupacion de las terrazas por sus propietarios,
resta homogeneidad si no al conjunto, si a la edificacion.

Edificio La Tropicana / 1963-1968 / Arquitectos Antonio C. Gimeno Rodriguez
y Manuel Pascual Gimeno

Los apartamentos La Tropicana forman un complejo singular en la playa de
Gandia por su planta curvilinea con una torre adosada. Situados en primera
linea frente al mar, en un solar de geometria practicamente cuadrada, se
construyeron en dos fases, 1963y 1968. La primera, con tres nlcleos de es-
caleras, desarrolla la mayor parte del trazado elipticoy la segunda completa
dicho trazado con otro elemento de circulaciones verticales que es rematado

por la torre.

Se trata de una promocién de segunda residencia para el verano. EL conjunto
se sitla al interior de la parcela, junto a la calle trasera de trafico rodado, li-
berando la mayor parte de la parcela en el limite con la playa que se destina
para jardines, equipamientos y una piscina, atributos que complementan la
edificacion contribuyendo a un mejor disfrute de las vacaciones. El trazado
eliptico anticipa que dicha geometria sera una de las estrategias para la in-
terpretacion, pues dicha forma permite la apertura del bloque hacia el mary
hacia el jardin, dando protagonismo a los espacios libres, a la piscinay a las
vistas maritimas, estableciendo una contrastada diferenciacién de usos: la
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residencia en vertical y concentrada al norte y al oeste, mientras que el ocio
se extiende horizontalmente préximo a la playa en la zona sur y este. En este
mismo extremoy construyendo borde se sitla un equipamiento de reducidas
dimensiones destinado a uso comunitario.

El edificio se ancla al lugar con una torre de trece alturas situada en el ex-
tremo oeste y adosada al bloque de trazado curvo. De planta rectangulary
con el eje principal perpendicular al bloque apaisado, dicha torre emerge del
conjunto cerrando la composicion. Asi, el bloque curvo de apartamentos, de
seis plantas de altura, se desarrolla con cuatro nlcleos de escalera y con
dos viviendas por planta que disponen de tres dormitorios, cocina y bafo. La
construccion eliptica presenta dos grandes fachadas, siendo la principal la
que se enfrenta al mar, ofreciendo vistas y las mejores orientaciones. A ella
recaen las terrazas de las viviendas desde las que se accede a dos dormi-
torios y al salén. Esta particular disposicién en torno a una terraza, propicia
unas circulaciones exteriores poco frecuentes y muy apropiadas para una
residencia estival, quedando cocinas y bafos relegados a la fachada pos-
terior. El alzado maritimo se caracteriza por la presencia de unas grandes
solanas continuas que recorren toda la fachada, resaltando la horizontalidad
y el singular perimetro curvo mediante un expresionista juego de sombras,
inspirado de la arquitectura de Mendelsohn. La solucién constructiva acen-
tla este recurso con unos voladizos de hormigén armado, cuyos frentes de
forjado absorben el canto de las vigas perpendicularesy dibujan unas poten-
tes lineas, paralelas a la fachada a lo largo de todo el contorno.

Por el contrario, el alzado posterior se caracteriza por la verticalidad
compositiva que presentan los nucleos de comunicacién. La simetria par-
cial anuncia la disposicion de dos viviendas en cada planta y por escalera.
Frente a la homogeneidad delantera, en la fachada posterior se aprecia
su ritmo a partir de los nlcleos de escaleras donde el tratamiento dife-
renciado del méas préximo a la torre evidencia la construccion por fases.
Convendria resaltar que las galerias de las cocinas quedan ocultas tras unas
celosias realizadas con piezas de hormigdn tipo SAS, muy publicitadas entonces
—-como material innovador-en la revista Informes de la Construccion, entre otras.

Edificio Casa del Mar® /1964 / Vicente Figuerola Benavent

Al igual que el anterior proyecto se sitla en un solar de primera linea de
playa, conformando el otro limite del Hotel Bayrén, simbolo del desarrollo
turistico de la costa de Gandia. El solar, sobre el que finalmente se construye
el edificio tiene un ancho de fachada paralela al mar de 35 metros y una
profundidad de 75 metros. El edificio se ubica respetando los limites de la
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Figura 09:
Casa del Mar
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ordenanza a lindes laterales y a fachada e ignorando el resto del solar que
queda literalmente a espaldas de la edificacion.

El hecho de disponer la planta ocupando todo el frente posible al mary en
paralelo a la playa, establece una relacion directa con el paisaje que se
transmite en todo el proyecto. Asi, la distribucion responde a los criterios
modernos de agrupacion funcional por zonas: padres e hijos, servicio y zona
de dia con diferenciacion de circulaciones entre el personal de servicio y los
propietarios, tal y como era de esperar en una vivienda de vacaciones de
generosas dimensiones y destinadas a familias con alto poder adquisitivo.

La caracteristica mas sobresaliente de la distribucion es la disposicion de
la pieza principal “vestibulo, salény comedor”, taly como la denomina el ar-
quitecto en la memoria, de 50 m?, con chimenea, totalmente volcada al mar.
La "habitacién de respeto” situada en frente del acceso y tras la chimenea
del salén comedor, evita las vistas directas a la playa y al mary las tensiona
hacia la diagonal noreste o sureste, segln sea la posicién de la vivienda.
Diagonal que se refuerza con el acristalamiento en esquina de la pieza del
comedor. Tanto la pieza del salén comedor, como la habitacion de respeto,
que podrian unirse ofreciendo un amplio espacio de 65 m? en primera li-
nea de mar, cuentan con un frente totalmente acristalado dando a una gran
terraza, algo mas de 45 m? que en la memoria del proyecto se denomina
acertadamente “solana”. La solana, de algo més de tres metros de profun-
didad, amplia las posibilidades funcionales de la vivienda. La carpinteria es
de madera, de dimensiones acordes con el espacio principal y dispuesta de
suelo a techo, potenciando la relacion dentro-fuera.

La estructura de relativamente grandes luces, es de hormigén armado y
se resuelve mediante pérticos perpendiculares al mar, disponiendo vigas de
secciénen T que asumen elvoladizo. La estructura estéd disefiada y calculada
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de forma que, a pesar de la gran superficie de la vivienda, Unicamente pre-
cise dos pilares interiores que se integran perfectamente en la particion,
dejando libre de estructura el gran espacio principal.

La imagen del edificio también es coherente con esta idea de proyecto, utili-
za el color negro para barandillas y estructura que, junto a los vidrios y a la
madera ofrecen un tono oscuro en claro contraste con el resto de fachadas
enlucidas y pintadas en tonos claros.

Es pues un edificio volcado al exterior que potencia la relacion desde el inte-
rior de la vivienda interponiendo una amplia terraza como espacio interme-
dio entre la vivienda y el mar, haciendo honor a su nombre: “Casa del Mar”.

Edificio Mi Descanso’ / 1965 / Francisco Garcia Gonzélez

Se ubica al inicio del sector final del paseo maritimo de Gandia, donde ya no
hay trafico rodado y cuyo acceso a la playa es mas inmediato. Esta situado
sobre un solar de proporciones rectangulares, con el lado mayor en perpen-
dicular al mar, segun la orientacion este-oeste. En una primera instancia, el
arquitecto proyectd un complejo de edificios de diferentes alturas y dimen-
siones en planta, incluyendo una torre de diez plantas en el lado més alejado
del mar, aunque finalmente sélo se ejecutara el bloque principal, situado en
el lado norte de la parcela, liberando la maxima superficie posible hacia el
sur para ocuparla con los jardines y la piscina. El disefo del edificio respon-
de a las variables sociales de la época en la que se construy6, marcada por
una fuerte expansidn urbanistica en la zona de la costa. Se trata de viviendas
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de vacaciones para usuarios de clase alta, donde de nuevo se contempla la
division de circulaciones entre el servicio y los propietarios, incluyendo ac-
cesos diferenciados y la vivienda del portero en la sobrecubierta, buscando
la autonomia de los sectores en cuanto a cruce de circulaciones.

En seccion el edificio se compone de semisétano destinado a servicios sani-
tarios, duchasy taquillas -para facilitar la relacion mas directa con la playa-,
planta baja con los accesos y locales sociales de la comunidad, siete plantas
de viviendas sensiblemente iguales y la sobrecubierta. El mayor interés de
la seccion estd en el encuentro con el plano de tierra, que se materializa con
una sobre elevacion de la planta baja de un metro y medio aproximadamen-
te y un desplazamiento de los limites del semisétano sobre las verticales
de las fachadas, ofreciendo un espacio abierto e iluminado mediante patio
inglés, en el que se localizan las escaleras de bajada al mismo, a la vez que
se enfatizan los accesos a los dos zaguanes mediante una escalera de seis
contrahuellas.

La composicion en planta responde a criterios de simetria, tanto en el con-
junto del bloque como en la disposicion de las dos viviendas por zaguan,
cuatro en cada planta. La distribucion de las viviendas responde a los princi-
pios aludidos respecto a separacion de circulaciones y zonificacion: servicio,
padres, hijos y zona de dia cuyo salén comedor cuenta con dos accesos, uno
desde el vestibulo y otro desde la zona de noche, convirtiéndose, junto con la
gran terraza en el nicleo de la vida familiar. La distribucién de las diferentes
viviendas es sensiblemente, parecida con ligeras variaciones en los testeros.

En las fachadas principales el material de revestimiento es de gresite azul
y los huecos de la fachada se organizan mediante una carpinteria dividida
en tres vanos, en los que se sitlan, puertas balconeras abatibles, dobles o
sencillas en funcién de la pieza a la que recaen, de forma que el médulo de
la carpinteria se repite siempre. El mecanismo de doble simetria que rige la
composicién de la planta, se anula y disimula en la imagen de la fachada por
la presencia de la terraza continua a lo largo del perimetro que acentla las
horizontales de la composicién mediante el voladizo y las jardineras integra-
das en la barandilla. La fenestracion modulada y repetida en las fachadas
principales alternando con el gresite ofrece una imagen modernay ligera de
arquitectura.
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Edificio Manila 1"/ 1967 / Arquitecto: Arturo Weber Martinez

En la Playa Norte de Gandia, en una parcela en primera linea de mary
vinculada a dos calles en sus fachadas noreste [Paseo Maritimo Neptuno,
paralelo al mar) y sureste (calle Asturias), asomando a una tercera en su
limite suroeste [(calle de Formenteral, el arquitecto desarrolla un programa
destinado al veraneo familiar en 120 viviendas, en dos torres con locales
comerciales y sociales, zonas ajardinadas, piscinas y pistas de tenis.

Arturo Weber fue coautor, entre otras obras, de la Unidad Vecinal de Absor-
cion de Hortaleza, en Madrid, premiado por la Unidn Internacional de Arqui-

tectos en 1969 y registro Docomomo Ibérico.

La estrategia de organizacion de la parcela, basicamente rectangulary ele-
vada respecto de la cota de calle en aproximadamente 90 cms. busca, en
referencia al extraordinario lugar, las mejores orientaciones, coincidentes
en vistas, régimen de brisas y soleamiento y se apoya en el trazado de su
diagonal, ligeramente paralela a la direccién norte-sur. Sobre ella se im-
plantarian las dos torres, de similares caracteristicas y volumetria, confor-
me a trazados geométricos de modo que, cercanas a los lindes de parcela,
presentarian, sin superposiciones, su frente al mar. El trazado de la diagonal
determina, a su vez, la organizacion funcional del espacio libre de la parcela
en dos areas triangulares, claramente delimitadas y caracterizadas por su
orientacién y su uso lidico (piscinas y jardin en el drea este), deportivo y
de servicios [pistas de tenis y aparcamiento en el drea oeste). Entre las to-
rres, espacios ajardinados de transicion y de delimitacion del recinto de las
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piscinas; y en su planta baja, los sistemas de acceso, locales comerciales y
sociales.

La torre de apartamentos Manila |, la situada al norte de la parcela, es cons-
truida en el ano 1967. En pleno desarrollo turistico se demandaba alojamien-
to residencial en propiedad o en alquiler, para veraneantes procedentes de
Madrid, segun el proyecto original, dominando la primera linea de mary
destacando en el paisaje de la costa de Gandia. Un retraso en la ejecucion
de la segunda torre en una década, condiciond su construccion a la nueva
edificabilidad establecida por la normativa entonces vigente. El nuevo pro-
yecto, de febrero de 1978, redujo su altura a diez plantas y el nimero total de
viviendas a 107.

Manila | consta de sétano, planta baja ~donde estuvo instalada la cafeteria
Manila perteneciente a la conocida cadena madrilefa que aparecio en los
anos 40y de la que toma su nombre y anagrama- y quince pisos segln una
composicién en planta enV, “apuntando” al mar. Cada brazo de laV, de bisec-
triz perpendicular a la linea de mar, es un volumen en toda la altura, de plan-
ta conceptualmente rectangular orientada conforme a la direccionalidad de
la diagonal que organiza la parcela. Dispuestos en angulo recto y maclados
respecto de la bisectriz, cada uno de los volimenes, de estructura porticada
de acero, alberga dos viviendas por planta, situando habilmente en la inter-
seccion, los sistemas de comunicacion vertical —escalera y ascensores-y el
acceso a las cuatro viviendas.

Cada una de ellas tiene por programa cuatro dormitorios (tres dobles), aseo
y bafo, cocina con galeria y estar-comedor, en una organizacion racional de
acuerdo al criterio de zonificacion dia-noche, donde es condicidn la posicion
en esquina con componente este, de la pieza del estar, buscando doble orien-
tacion y vistas al mar. Esta condicién supone que las dos viviendas situadas
en los cuadrantes de orientacion oeste (de espaldas al mar) adopten un tipo
en L, provocando recorridos poco recomendables para acceder a la zona de
dia a través de la zona de noche y bordeando el nucleo himedo, que agrupa
aseosy banos de las dos viviendas. En contraste, las otras dos viviendas, de
tipo en |, se establece una clara organizacién desde el acceso.

La torre, de cubierta plana, se eleva hasta la planta 15 sin la consideracion
de remate; evidencidndose la escalera y ascensores solo desde su fachada
posterior-oeste. La configuracion volumétrica, en un logrado ejercicio de
“disolucion” de la fachada, estd caracterizada por amplias terrazas vola-
das, recientemente rehabilitadas, que, rodeando la pieza de estar, reflejan
y significan su posicion a la vez que prolongan las estancias interiores. La
alternancia de la dimensidn de sus vuelos (entre plantas y entre orientacio-
nes) en relacién con la marcada direccionalidad de la estructura (finas vigas
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metélicas colgadas) y el disefio de acentuada horizontalidad de los antepe-
chos, asume el peso expresivo del conjunto.

Asi, la gran dimension de las superficies en planta es habilmente compen-
sada por la ligereza y dinamismo de los planos volados en las esquinas y la
configuracion de la planta en V que, evitando el frente de fachada al paseo
maritimo, permite la percepcion de la torre, a medida que se avanza por
dicho paseo. La posible continuidad de los pafos de fachada (enfoscados de
mortero de cemento) también se evita mediante ligeros retranqueos y avan-
ces en la planta, que, si bien acusan la linea vertical, luego son recogidos
en la imposta reforzada como estructura de proteccion solar cuya diferente
profundidad acentla el juego de luces y sombras, como en los pafos de
celosia ceramica que ocupa la totalidad de las galerias.

Edificio Don Pepe / 1975 / Arquitecto: Pablo Navarro Alvargonzalez

Los apartamentos Don Pepe se sitlan frente al mar ofreciendo vistas privi-
legiadas. Estan ubicados en un enclave al sur del paseo maritimo, en la zona
mas antigua, préximo a la darsena del puerto deportivo desde donde predo-
mina una poco usual perspectiva hacia la sierra del Monduver resaltando la
verticalidad de la obra.

La parcela es una esquinay de geometria oblonga, con lados no perpendicu-
lares. El edificio se dispone en uno de los menores, en paralelo a la linea de
costay colindante con el paseo de Neptuno. En su interiory retirado de todos
los limites, la torre se levanta exenta, posicionada en la parcela desplazada
hacia el mar, dejando las obligatorias separaciones a lindes que se aprove-
chan como jardin y quedando una zona posterior de mayores dimensiones
que es ocupada por ocho plazas de aparcamiento al aire libre. El estaciona-
miento se completa con una planta de sétano destinada a garaje.

La particular forma del edificio en T dispone los brazos perpendicular o
paralelamente al mar. La estrategia proyectual en planta responde a una
habilidosa posicion del nicleo de comunicaciones que articula los dos bra-
zos conformando el espacio que da acceso a las cuatro viviendas, de cada
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planta. En el tramo perpendicular al mar se sitdan las viviendas de mayor
superficie, con tres dormitorios cuya organizacion concentra los ndcleos de
bano simétricamente al interior, evitando huecos de servicio en fachada,
mientras que para las cocinas se emplea una galeria como filtro hacia la
calle. Perimetralmente se distribuyen gradualmente dormitorios, salonesy
terrazas, renunciando la distribucion a las deseadas ventilaciones cruzadas
en favor de las vistas.

En una posicion mas retrasada y orientado segun la direccion norte-sur, se
dispone el otro prisma que completa el esquema en T. Sus proporciones mas
alargadas permiten asomar lateralmente las terrazas, para obtener unas
vistas directas al mar para las viviendas mas alejadas. En este caso todo el
programa se dispone en fachada, siendo las cocinas, con sus respectivas
galerias, las que conforman el eje de simetria de la planta.

La seccion escalonada caracteriza la torre de apartamentos que, vertical-
mente, se presenta dividida en dos cuerpos como resultado de tres estadios
diferentes: la planta tipo, que se repite hasta la sexta altura; la planta sépti-
ma, donde el cerramiento se retira configurando una gran terraza panora-
micay reduciendo el nimero de viviendas a tres. Finalmente, entre las plan-
tas octava y décima la fachada vuelve a retirarse en favor de las terrazas,
reduciendo a dos las viviendas de cada planta.

Una correcta estructura de porticos de hormigén armado organiza el esque-
ma funcional y permite la formacion de terrazas en voladizo que caracteri-
zan el alzado, construyendo un frente ligero muy relacionado con el caracter
maritimo del lugar. Junto al tratamiento de gresite en los paramentos de las
terrazas, unas celosias hexagonales de hormigén prefabricado ocultan las
galerias de las cocinas y evidencian la fecha de construccion del edificio. Su
imagen es un fiel reflejo del que ya es un prototipo reconocido en el litoral
mediterraneo.

UNA REFLEXION FINAL

Una vez realizados los andlisis, aparecen algunas caracteristicas reiteradas
que podrian admitirse como sefnales especificas de la arquitectura del litoral.
En una primera aproximacion, se observan dos apartados que responderian
a estrategias de proyecto o a soluciones técnicas. En el primero se inclui-
rian los sistemas de asentamiento, las tipologias y la organizacién espacial
a diferentes escalas, tanto las que afectan a la distribuciéon de viviendas,
donde es notorio el protagonismo de las terrazas, convertidas en solanas
que acentlan la disposicion de plantas apiladas, como las que afectan a la
ordenacién en parcela, cuya edificacion abierta es habitual junto a jardines,
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piscina y elementos comunes para el recreo. Todo ello pensado para fomen-
tar en esta residencia veraniega mediterrénea las mejores condiciones para
el disfrute de la vida comunitaria al aire libre.

En cuanto a las soluciones técnicas, su principal caracteristica procede de
la reiterada estructura en esqueleto de hormigdn armado que permite vo-
ladizos profundos para las terrazas que recorren las fachadas maritimas.
Completando la imagen, es comun la transparencia lograda con amplias
superficies acristaladas para los salones y barandillas metalicas. El gresite
y las celosias de piezas prefabricadas son materiales muy utilizados que
ademaés subrayan el caracter vacacional de la arquitectura turistica.

Tras el recorrido por las obras, no solo quedaria recordar la necesidad
de proteccion que requiere la arquitectura moderna y que la sociedad se
reconozca en las sefas de identidad que esta misma arquitectura ofrece,
del mismo modo que ocurre con otros testimonios del pasado ya asumidos
como memoria colectiva. Habria que contemplar, ademas, el riesgo de des-
aparicion o sustitucion por derribo que es cierto, aunque todavia es mayor
la amenaza que se asocia a intervenciones de escasa sensibilidad capaces
de desvirtuar las construcciones, como sucede con frecuencia. Lamentable-
mente no faltan ejemplos y en ese sentido las Ultimas actuaciones sufridas
por el Hotel Bayrén, de Gandia, pueden ilustrar los anteriores comentarios.

Como sabemos, el valor de la arquitectura incide en el valor de los entornos,
aungue por encima del interés individual que puedan albergar los edificios,
siempre hay que considerar otras realidades de mayor escala: geografias,
territorios, ambientes, conjuntos... Ahora también se trataria de conseguir
algo que parece una quimera, que el paisaje antropizado y construido por la
arquitectura turistica adquiera el mismo valor que la sociedad concede al
paisaje natural.

Estudiar, documentar, difundir, intervenir, conservar, regenerar, activar v,
en una palabra, ejercer tutela sobre un legado, son hermosas tareas y res-
ponsabilidades para los arquitectos que conviene asumir cuanto antes para
llevar a cabo una accién social en aras del reconocimiento patrimonial de la
arquitectura moderna.
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NOTAS

1.

ERAM. Acrénimo que identifica el Proyecto de Investigacion: Estrategias para la
Regeneracion sostenible de Asentamientos turisticos en el litoral mediterraneo,
de la Comunidad Valencianay Catalufa. Subvencionado por el Ministerio de
Ciencia e Innovacion, hoy de Economia y Competitividad. Coparticipado por

las Escuelas de Arquitectura de la Universitat Politécnica de Valencia y de la
Universidad Ramoén Llull de Barcelona. Dentro de este grupo multidisciplinar,
el subgrupo Arquitectura Moderna y Contemporénea, desarrollé una linea de
trabajo a partir de las posibilidades que ofrece el patrimonio moderno como
una estrategia especifica para la recuperacion de asentamientos turisticos. El
resultado se materializé en la exposicién titulada Arquitectura Moderna y Con-
temporanea en Gandia.

Exposicion itinerante inaugurada en Junio de 2014 en la Sala de Exposiciones
de la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de la Universitat Politécnica de
Valéncia. Sus comisarias: Carmen Jorda y Maite Palomares (Grupo de Investi-
gacion Arquitectura Moderna y Contempordnea) pertenecen al Departamento
de Composicion Arquitectdnica, mientras Begona Serrano (especialista en sos-
tenibilidad) pertenece al Departamento de Mecénica de los Medios Continuos y
Teoria de las Estructuras.

Jord4, C., Vivienda moderna en la Comunidad Valenciana, Valencia: Conselleria
de Medio Ambiente, Agua, Urbanismo y Vivienda de la Generalitat Valenciana/
Colegio Oficial de Arquitectos de la Comunidad Valenciana/ Universitat Politec-
nica de Valéncia, 2007, pags. 102-105.

Centellas, M., Jordd, C., Landrove, S., (Eds), La vivienda moderna, 1925-1965.
Registro DOCOMOMO Ibérico, Barcelona: Fundacién Caja de Arquitectos/ Fun-
dacién DOCOMOMO Ibérico, 2009, pag 253

Autor del texto: David Navarro Machuca, Doctor Arquitecto, cuya Tesis Doctoral
(UPV, 2013) La impronta moderna en la Arquitectura de Luis Gay fue dirigida
por Carmen Jorda y Maite Palomares.

Jordé, C., "Parroquia de San Nicolés” en Landrove, S., Equipamientos |. Lugares
publicos y nuevos programas, 1925-1965. Registro DOCOMOMQO Ibérico. Barce-

lona: Fundacion Caja de Arquitectos/Fundacion DOCOMOMO Ibérico, 2009, pag.

264.

Jorda, C., “"La Ciudad Ducal” en Meri, C., Palomares, M. (Eds.), Juan José Este-
llés Ceba. Arquitecto, Valencia: Colegio Oficial de Arquitectos de la Comunidad
Valenciana/Generalitat Valenciana. Conselleria de Cultura i Sport, 2007 pags:
54-84.

Jorda, C., Vivienda moderna..., pags. 200-205.

Centellas, M., Jorda, C., Landrove, S., [Eds]. Op.cit, pags 286-287.

Azulay Tapiero, Marilda. Autora del texto. Doctora Arquitecta y Profesora en el
Departamento de Proyectos Arquitecténicos de la Escuela Técnica Superior de
Arquitectura de UUniversitat Politecnica de Valéncia.

Santatecla Fayos, José. Autor del texto. Ademés de arquitecto municipal de
Gandia es Doctor Arquitecto y Profesor en el Departamento de Proyectos
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Arquitectdnicos de la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de UUniversitat
Politecnica de Valencia.

9. Ibidem.
10. Azulay Tapiero, Marilda. Op.cit.
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PONENCIA

INFRAESTRUCTURAS DE ARQUITECTURAS
INMATERIALES: LA PATRIMONIALIZACION
DE LOS MODOS DE VIDA'Y SUS SOPORTES
POSIBLES

LUZ FERNANDEZ-VALDERRAMA APARICIO

Doctora Arquitecta. Profesora Titular del Departamento de Proyectos
Arquitecténicos. Escuela Técnica Superior de Arquitectura, Universidad
de Sevilla. Grupo de Investigacién In-Gentes [investigacién en
Generacioén de Territorios]

ANOTACIONES PREVIAS

Es necesario comenzar, explicitando lo oportuno de este congreso vy, sobre
todo, del presente proyecto de investigacion, por la teméatica elegida, por el
equipo de investigacion constituido y por la metodologia propuesta. Enhora-
buena especialmente a la investigadora principal del mismo, por la lucidez
y pertinencia demostrada en éste y anteriores proyectos de investigacion,
como por ejemplo, el dedicado a la casa de Rudofsky en Frigiliana (que sin
querer se ha cruzado en este encargo como elemento necesario para dar
forma a las ideas), o en investigaciones como las realizados en torno a los
banos del Carmen'. Sin duda serdn reflexiones que se mezclaran en el hilo
conductor de esta ponencia, confluentes, en muchas ocasiones, en los enfo-
ques y puntos de vistas empleados.

Dudo muchas veces si hablar desde lo personal en contextos académicos,
sobre todo cuando esto resulta ser siempre una amenaza para un género
mas que para otro?, pero dejar de hacerlo, resta bajo mi punto de vista, va-
lor cientifico a la produccion escrita, ya que explicitar siempre los puntos
de vista, motivaciones e interrogantes previos, es seguro la mejor manera
de avanzar juntos: lo que podemos compartir son las preguntas sobre las
cosas mas que las respuestas, que forman parte, la mayoria de las veces,
del despliegue de lo erudito. La oportunidad de la invitacion, me ha servido
para reconocer lo comln en muchas de las preguntasy enfoques que hay en
esta investigacion y mas alld de querer dedicar demasiado protagonismo al
equipo, a quienes seguro que incomodaria, profundizaré en estas preguntas
en comun, como aportacion personal a la tematica de la investigacion, ya
que de esta manera, este documento sustituiria a una serie de reuniones
conjuntas, seguro que muy fructiferas, que sin duda se centrarian en estas
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interrogantes que sobrevuelan nuestras mesas académicas y de investiga-
ciones personales.

Explicitar estos enfoques, mas alla de generar un campo comun de trabajo,
tal vez nos permita explicitar con calidad algunas claves para un proyecto
contemporaneo sobre infraestructuras, patrimonio, litoral y turismo, pala-
bras claves que se repetiran continuamente en este congreso. Profundizar
en estos puntos en comun, tal vez nos permita profundizar un poco mas en
las claves del proyectar del arquitecto (genérico, en general, sin género, o
con todos los posibles), que piensa unay otra vez, los problemas desde una
mente colectiva construida desde los problemas contemporaneos.

Proponemos tres reflexiones como punto de partida para un proyecto con-
temporaneo sobre la N-340.

1. ANOTACIONES SOBRE EL TIEMPO: LAS INFRAESTRUCTURAS SECUNDARIAS COMO
ESTRATEGIAS DE DESACELERACION

Que vivimos en tiempos de especial aceleracidn es una experien-
cia compartida que se hace presente en muy diversos aspectos
de la vida, individual y colectiva. Las nuevas tecnologias de la ins-
tantaneidad han propiciado una cultura del presente absoluto sin
profundidad temporal. El origen de esta relacion con el tiempo se
encuentra en la alianza establecida entre la [dgica del beneficio
inmediato propia de los mercados financieros y la instantaneidad
de los medios de comunicacion. Vivimos en una época fascinada
por la velocidad y superada por su propia aceleracién... No es que
estemos en un tiempo critico, sino que el mismo tiempo es el que
esta en crisis®.

El tiempo en si es un campo problematico, no se puede decir més claro. Un
pensamiento consciente y estratégico sobre la experiencia del tiempo, abre
multiples oportunidades para el proyecto.

Pongamos un ejemplo. Para viajar de Sevilla a Evora hay multiples cami-
nos. El Google-maps, siempre elegird por defecto el camino “mas répido”,
el que supuestamente emplea o “gasta” menos tiempo, circulando por la
autovia de Mérida. Para alguien mas atento, con ganas de disfrutar de la
experiencia del viaje, que sea algo mas que recorrer un trayecto que nos
acerque al punto de destino, tal vez detecte que la antigua carretera de
Portugal, ademéas de disponer de menos kildmetros (300 frente a 350), es
un paisaje lleno de acontecimientos, un disfrute para la vista, pero también
para el oido si puedes recorrer algunos tramos con la ventanilla abierta,
gracias a la velocidad media que es imposible rebasar en muchos casos
por la Unica via disponible y los imposibles adelantamientos de vehiculos de
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carga pesada. Estas desaceleraciones forzosas, facilitadas o connaturales
a estas infraestructuras secundarias o menores, nos recuerdan que viajar
en coche no tiene que ser el transito solipsista del individuo en la maquina
hermética acondicionada, sino que el viaje puede estar, como en los tiempos
pasados, acompanado de aromas y sonidos olvidados en nuestras ciudades,
recuperando retazos de memoria de otros tiempos, mas lentos. Tener el lujo
de atravesar un parque natural, por una carretera semivacia, todavia puede
ser una experiencia de contacto con el aire, disfrutando de multiples acon-
tecimientos imprevisibles. Asi, como hace tiempo compartia con un amigo
(Félix de la Iglesia, posiblemente como pensamiento producido en el contexto
de la asignatura de Fundamentos del Patrimonio), los caminos secundarios
se han convertido en una estrategia para desacelerar el tiempo, para alargar
el tiempoy pasar de la experiencia del tiempo abstracto lineal, a una medida
del tiempo donde es posible hablar de duracion®.

El recorrido atravesando estos valles y sierras desde las infraestructuras
fundacionales de estos territorios, permite entender ademas, la légica de
los paisajes, infraestructuras, asentamientos urbanos y fortificaciones de-
fensivas, logicas que ademas de devolver el sentido al territorio, generan
nuevas posibilidades de encadenamiento de la memoria del pasado, con la
generacion de nuevos imaginarios que entrelacen pasado, presente y futuro
y permitan la aparicion de un proyecto contemporaneo. Sélo entendiendo
el pasado y sus ldgicas, materiales e inmateriales, es posible generar un
proyecto de futuro.

Nunca he tenido méas que un maestro: el pasado, y una formacion:
el estudio del pasado®.

Elviaje o trayecto alternativo de Sevilla a Evora, por autovia y autopistas, sin
dejar de contener una gran belleza visual, contiene como promesa continua,
la experiencia de alcanzar cada vez mas pronto el objetivo marcado como
destino, con una experiencia del tiempo que siempre se vive como “tiempo
descontado™.

Por otro lado, la velocidad acelerada, que permite circular con “total segu-
ridad” en una carretera de tres vias, permite y casi obliga, a circular en esta
microesfera de la individualidad, en el espacio hermético acondicionado,
donde el viaje se convierte en la atmdsfera generada en el interior con la
Unica contaminacion visual del exterior. Seria y es posible incluso circular
absorto en la experiencia de la plena individualidad de los pensamientos pro-
pios, gracias a un trayecto sin distracciones. Hemos construido la experien-
cia asegurada de la burbuja interior tecnificada, con la atmosfera disefiada,
con el aromay la temperatura adecuada.
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Asi como la arquitectura se ha convertido en los Ultimos afos en una ex-
periencia, principalmente de caracter visual, eliminando, o mas bien no
teniendo en cuenta en su proyecto, el disfrute del resto de los sentidos que
siempre ha acompanado al verdadero espacio construido (a la verdadera ar-
quitectura de todos los tiempos)’, el viaje en las infraestructuras aceleradas
se ha convertido en el urgente transito entre el punto de salida y de llegada,
generando esa obsesion por alcanzar la meta, desprovista la trayectoria de
la verdadera experiencia del viaje, es decir, de la experiencia del camino,
del proceso, del recorrido sorpresivo o del trayecto de acontecimientos
inesperados.

Introducimos esta experiencia comparada de infraestructuras, en vez de
abordar el andlisis de la N-340 y las nuevas infraestructuras alternativas,
porque en este tiempo, desde la invitacion a la participacion en el congre-
so, hasta la entrega de este documento, no he podido realizar en primera
persona, un recorrido que me prometo a mi misma necesario, para poder
entender, en toda su integridad, las posibilidades de proyectos que sélo se
averiguarian en la experiencia del recorrido por al N-340, evitando las in-
fraestructuras construidas posteriormente, mas alejadas de la costa, como
promesas de aceleracion. Enhorabuena al equipo de investigacion por el
objeto de investigacion del presente congreso, un trayecto que encierra la
posibilidad de un tiempo mas lento, o desacelererado, que seguro permitira
reconocer muchas de las estrategias de construccion del territorio y que
seguro me prometo hacer desde la vision conjunta que me ha regalado este
proyecto.

Daniel Innerarity desde hace tiempo nos viene ensefando sobre nuestra ex-
periencia del tiempo y la necesidad de construir una relacion diferente del
mismo para el proyecto de nuestro futuro®, sobre las consecuencias de la
aceleracion progresiva de nuestra sociedad y como esta aceleracion elimina
los necesarios “tiempos de espera”, los periodos y los espacios para pensar,
para crear, para esponjar los acontecimientos, generando la ocasion para la
aparicion de lo inesperado: La urgencia, ha eliminado el lugar para que se
desenvuelva lo importantey lo valioso: vivimos en una sociedad tan dinamica,
sin el esfuerzo de la imaginacion, que el futuro (de nuestra vida, paisajes y
territorios), se nos escapa en el ajetreo de las ocupaciones cotidianas...como
si fuera tan importante ahorrar 30 minutos, no se sabe muy bien para qué.

Vivimos en una época fascinada por la velocidad y superada por la propia
aceleracion y seguramente hemos alcanzado un punto critico, una nueva
cualidad, que estd rompiendo la realidad tal y como la percibimos y nos
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ofrece la posibilidad de un nuevo punto de vista para abordar los problemas
sociales y culturales.

La experiencia de aceleracidn del tiempo esta haciendo que co-
lapsen todas las categorias de comprensidn de nuestra capacidad
de configurar la realidad con otros patrones (el mismo tiempo in-
clusive). Como consecuencia, “las infraestructuras de aprovecha-
miento del tiempo™, estan convirtiendo la experiencia del tiempo,
en un movimiento de “cintas transportadoras”, lo que Chaplin
parodié en la invencidn de la maquina de comer, ‘gracias a la cual
podia alimentarse al trabajador sin necesidad de interrumpir el
trabajo, o sea, de perder tiempo™, o lo que Woody Allen parodiaba
en el personaje que afirmaba “me voy a suicidar. Si, eso, voy a
volar a Paris y me tiraré de al torre Eiffiel. Después estaré muer-
to. Pero si vuelo en el Concorde podré estar muerto tres horas
antes. Espera un momento. Con la diferencia horaria podria estar
vivo seis horas mas en nueva York y tres horas después muerto
en Paris. Podria arreglar algun asunto y al mismo tiempo estar
muerto™.

No debemos terminar este apartado sin hacer una breve anotacién de lo que
la construccién de las continuas infraestructuras de la aceleracién, alter-
nativas a la N-340, han producido en la provincia de Méalaga desde el punto
de vista de la sostenibilidad: ;Desde qué logica se ha construido la Ultima
autopista de Malaga AP-46 que ha destrozado unos ecosistemas irreem-
plazables para ahorrar 5 minutos en un trayecto de apenas 7 kilémetros,
en paralelo a la anterior AP-457 ;Son tan importantes los 5 minutos de la
poblacion trabajadora (como la de Chaplin], frente al tiempo irremplazable
de los ecosistemas eliminados? El costo de reposicion es incalculable, los
beneficios no creemos que se hayan medido ni cuantificado, en esta variable
temporal, ni creemos que haya contemplado como beneficiarios uUltimos, a
estos supuestos trabajadores (el cobro de la autopista también nos parece
ridiculo frente a la captura de presupuestos realizados...no seguiremos por
aqui: este tiempo, que parece ser definido por la necesidad de transparencia
ya tiene sus propios jueces).

Es un cambio de 6ptica lo que se requiere, un cambio de paradigmay cultura
y, como consecuencia, un cambio de nuestros sistemas de produccion. Y el
tiempo lento, la desaceleracion, es sin duda una nueva clave de las nuevas
ecuaciones con los que construir nuestra cultura y nuestros territorios'.

La leccion mas urgente de la sostenibilidad es aquella aprendida desde las
claves del decrecimiento, una palabra ya mal entendida y desacreditada que
no es otra cosa que olvidar “la Unica religion que lo ha dominado todo, la de
la economia”™, para la construccion de un nuevo sistemas de valores, una
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nueva creatividad social que permita reinventar nuestras reglas de cons-
truccion de la sociedad. El decrecimiento supone la generacion de una nueva
matriz de posibilidades para la inventiva social. Poner en marcha un movi-
miento en espiral para entrar en la érbita del circulo virtuoso de las "8R™:
Reevaluar, Reconceptualizar, Reestructurar, Relocalizar, Redistribuir, Redu-
cir, Reutilizar, Reciclar. Espiral introductiva que podria organizarse con otras
R a la vez alternativas y complementarias como Romper (con la dependencia
econdmica y cultural de las viejas ldgicas), Retomar (el hilo de una historia
construida con otros tiempos y otras légicas, mas alla del desarrollo y la
globalizacion), Recuperar (una identidad cultural propia), Reintroducir (los
productos especificos olvidados o abandonados y los valores antiecondmicos
ligados a cada historia), o Recuperar [las técnicas y saberes tradicionales).

El decrecimiento es la base para el descubrimiento y florecimiento de una
nueva inventiva social tiene que ver con un florecimiento colectivo, dentro del
cual no se privilegia el bienestar material destructor del medio ambiente y
del vinculo social.

La recuperacion de la N-340 abre como posibilidad la reconstruccién de
una infraestructura del desaceleramiento, que seguro nos permitira, no sélo
construir una nueva relacién con nuestra propia experiencia del tiempo, sino
la posibilidad, desde su patrimonializacion, de la recuperacion de antiguos
valores, paisajes perdidos, importantes arquitecturas y objetos patrimonia-
les, que desde una nueva 6ptica y desde una nueva experiencia del tiempo,
sean reinterpretados, con la conciencia de ser ademas una estrategia de
resurgimiento de realidadesy de devolucién al territorio [y a los paisajes de
otro tiempo), la verdadera comprensién y experiencia de los mismos y con
ello, la aparicion de nuevas posibilidades para el proyecto de futuro.

2. ANOTACIONES SOBRE EL MEDITERRANEO COMO IMAGINARIO

2.1. Los lugares de la memoria: Constelaciones de recuerdos

Volvamos a un lugar comun. Nuestra experiencia de la N340 esta salpicada
de recuerdos discontinuos que ahora descubrimos reunidos o hilvanados
precisamente por la autovia del mediterraneo sin haber sido conscientes
hasta este momento.

Un verano en la casa rural de los afos 60 en las huertas de Estepona: los
banos por la tarde en la alberca junto a las ranas de colores: rojas, verdes,
blancas y transparentes [(éstas las vio nuestro amigo Alfredo, pero las
compartid y ya son también nuestras). Las siestas en la pequefa porcién de
césped (acotada y mimada, como Unica muestra de supuesta civilizacion o
lujo), a la sombra de las chumberas, sobre edredones, cojines y almohadas,
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reforzando el caracter blando del suelo. Las veladas nocturnas de cines y
helados, los paseos con los gatos entre los aguacates ..Vidas desplegadas
en el desarrollo de casas horizontales que se construyen entre patios,
jardines, huertas y terrazas, donde se relnen las personas, los gatos y las
gallinas, entre el frescor del mar, que no necesita ser visto desde la huerta
y la montana, visibles ambos solamente en la subida a la cubierta para ver
el atardecer, junto a los depodsitos de agua. Mananas de lectura y tardes de
acuarelas que ahora en la ciudad, nos remiten a los amigos de esos lugares
y espacios. Veranos de tiempo lento.

El primer bafio en el mediterraneo, con la ceremonia de bautizo, marcando
un cuadrado con las direcciones en la arena y con la ofrenda al mar de la
rosa blanca. En una cala también de Estepona, que no sabria en estos mo-
mentos ubicar exactamente, cala casi desierta, oculta, en un envés de la
N-340, o en una porcién demasiado pequena del territorio para ser coloni-
zada o urbanizada. Casi desconocida, casi inaccesible, pero conocida por los
sabios moradores de los secretos de estos territorios.

Otro jardin secreto en Fuengirola, esta vez, en una nueva bolsa que se gene-
ra entre la N-340 y la via del tren: de nuevo una casa horizontal, un paraiso
escondido entre unos muros que esconden un jardin, de juncos, frutalesy
los algarrobos, [semillas que después de 6 afios, germinan ahora en Sevilla
y también nos recuerdan esos momentos). Y el placer del paladar: un cocido
inolvidable, como los antiguos, con mucho tiempo, muchos saboresy un gran
ritual. Un lugar donde pensar, trabajar y vivir, desde el que es casi imposible
salir y se entiende. Y de nuevo no es necesario mirar el mar, sélo disfrutar
del ecosistema que permite capturar un pequefo trozo de paraiso entre el
mar y la montana. De nuevo son sectores urbanizados de pequefa dimen-
sion, bien comunicados entre la nacional y las infraestructuras ferroviarias,
que facilitan el privilegio de vivir en el paraiso y volver a la ciudad cuando sea
necesario, mientras menos mejor.

La tardes urbanas de sol y de arena en los bafos del Carmen con amigos.
Cervezas primero, luego café, buena conversacion y el mar: buenos fluidos.
Materiales todos del subconsciente, de los imaginarios o del nagual’®, para
el germen de algunos de los mejores proyectos que nos han acompanado,
aunque no hayan sido financiados. De nuevo es un reducto casi secreto e in-
esperado, en los margenes de una infraestructura que ahora reconocemos
como la N-340. Paisajes de la felicidad'® de espacios que siempre deben
estar limitados por muros separando el interior del exterior, cercanos en
el espacio, pero no accesibles directamente. Pero también distancias'’ de
tiempos entre velocidad de la autovia y los lentos espacios del paraiso de los
reductos generados en sus limites en torno al mar:
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Elorigen etimoldgico de paraiso'® siempre viene vinculado al con-
cepto de limite y por tanto a la constitucion de la doble realidad
dentro y fuera; un mundo exterior agresivo y e indémito y un mun-
do preparado y disenado, fértil y placentero que se identifica con
el jardin, que ofrece los frutos y el lugar para la vida gozosa del
cuerpo y del espiritu. El significado de paraiso lleva implicito por
tanto la separacion de dos mundos: en el mundo persa la sepa-
racion entre la realidad desértica y esteparia de su territorio y el
lugar acotado del recreo del rey, el jardin; en el mundo cristiano
entre un mundo terrenal, con dolor, trabajo y pecado y el jardin
del Edén, concebido por un Ser Superior y dentro del cual se goza
de su proteccion. También el concepto de limite hace explicito el
hecho de que el acceso al mismo esta reservado sélo a los privile-
giados. El paraiso debe estar limitado fisicamente por tanto por un
muro, construyendo nitidamente el concepto de interior y exterior
de este espacio exclusivo. Pero los limites para su acceso se re-
fuerzan también con la lejania, con la presencia de obstaculos, en
incluso con el desconocimiento de su localizacidn exacta. Como
decia Proust, todo Paraiso para ser considerado como tal debe
ser necesariamente un paraiso perdido."

Y la fiesta en la playa, en la boda desenfadada, en los limites con EL Rincon
de la Victoria. En planta primera, en el salon con vistas al mar, la cena en-
galanada pero con la cercania de una escalera que baja a la arena e invita
a descalzarse, pisar tierra y remangar pantalones y vestidos. Disfrazarse y
engalanarse para la fiesta, pero sélo lo suficiente, conscientes de que nues-
tra verdadera naturaleza (la que nos completa y nos reconoce) esté abajo,
en la orilla, entre el mar y la arena. La fiesta como el lugar de construc-
cion de un nuevo ecosistema, donde el tiempo y el espacio se construyen
segln nuevas reglas?, espacios para redescubrir la posibilidad y necesi-
dad del estar juntos, imposibilitado en los tiempos y espacios habituales de
nuestras ciudades.

Nuestros recuerdos ya se salen del objeto de este proyecto, siguen mas all3,
en la Punta de la Mona: espacios de silencio en las curvas apretadas entre la
nacional y el monte alto. O en Torre del Mar, donde la misma N340, ha sido
muchas veces objeto en si para ser mirado como paisaje (la N-340 como
paisaje en si], desde las terrazas del apartamento de verano, que en su rela-
ciony vision de la nacional y el paisaje de fondo de la montafia, nos conectan
mentalmente con Cadiz, Granada o Almeria, como promesas de excursiones
de verano, que en la mayoria de ocasiones, sélo llegaran hasta Nerja.

Y en Nerja, la casa no visitada pero estudiada de Rudosfky, un mundo ima-
ginario que nos remite al mismo paisaje interior y al mismo imaginario del
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paraiso: andar descalzo, entre patios, pasear entre los arboles, banos de
nuevo de alberca, entre sombras, veladuras, entre azules...Siguen sien-
do los mismos materiales para la construccion del paraiso, un mundo de
fenomenologias inmateriales, de sensaciones del cuerpo, muchas de las
fenomenologias del placer. Frente a la atrofia que nuestra sensualidad ha
sufrido a causa de la cultura contemporanea?’, la casa es un manifiesto de
la recuperacion de la arquitectura como espacio del placery del disfrute de
lavida: el patio como habitacién exterior, la austeridad sensual, aprendida de
las arquitecturas vernaculas (espartanas y sibaritas a la vez??) o de tradicio-
nes de nuestra cultura, aprendiendo lo mejor de la cultura romana (como el
triclinium, para comer tendidos?®), pero también de otras culturas, como la
japonesa (donde toda la estancia se hace blanda para dormir). Junto a esto,
una propuesta de espacio vacio, frente a la acumulacion de objetos intiles,
la liturgia del bafo, o el comer como homenaje de los sentidos: la expresién
del jubilo de vivir. Y el mediterraneo, siempre como imaginario presente?.

Y en Almeria, los viajes de placery de trabajo desde Méalaga por la nacionaly
el largo tiempo de la espera.

Todos estos recuerdos estaban hilvanados invisiblemente en nuestra memo-
ria sin saberlo, por algo que ahora se llama N340y no por haber encontrado
un nombre para esta infraestructura de la memoria o del paraiso, ha dejado
de perder la magia, secreto o encanto, todo lo contrario, lo reconocemos
como un tesoro escondido que ahora cobra claridad y nos permite entender
su légica y sentido.

Tal vez este imaginario se llame “cultura mediterranea”, tal vez “arquitectu-
ras del paraiso”, tal vez, “infraestructuras del placer”, no sé bien, no acierto
en el nombre ni en un hilo ordenador que no sea otro que esta misma se-
cuencia de pequenas porciones del paraiso a lo largo de la N-340. Aunque
el mediterraneo, en la otra cara de la moneda, también se ha convertido en
un cementerio, tal vez por culpa de este mismo imaginario, no hablemos de
esto pero no dejemos de nombrarlo... Explicitar las claves que creemos que
dan ldgica a este mundo tal vez nos permita extraer un nuevo campo de ano-
tacionesy claves para un posible proyecto de patrimonializacion del paraiso.

2.2. El mediterraneo como constructo. Patrimonializar los modos de vida

Tal vez mi personal infraestructura tome un atajo desde Almeria y llegue
hasta Sicilia, donde he podido reconocer estas claves donde arquitectura
y ciudad son términos inseparables de la buena vida, del disfrute de las
atmosferas generadas gracias al buen manejo de las formas, los materia-
les y las técnicas en torno a las temperaturas amables del mediterraneo.
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Infraestructuras para el disfrute de los placeres del gusto y del tacto, de la
buena comida y bebida.

La arquitectura, la buena arquitectura, la de todos los tiempos, siempre ha
tenido como objeto el placer del cuerpo y de los cuerpos®. Indudablemente
las claves de la arquitectura mediterranea se sostenia sobre estas cuestio-
nes, pero nuestra cultura, que ha sido eminentemente visual, ha reducido
el mediterraneo (desde la arquitectura o sus fallidas construcciones), a la
vision del mismo. Y las casas se han vuelto verticales para ver el mar, cuando
la casa horizontal permitia generar el vergel entre patios que se llenan de
temperaturas, aire, climas, olores y colores: de atmdsferas. Las infraes-
tructuras domeésticas se han apretado y han eliminando el espacio de la
naturaleza interior, para rentabilizar esas vistas (mas que miradas), como
oferta a ser consumida y asi tenemos una costa llena de casas vanidosas
que quieren ver y ser vistas, cuando las verdaderas infraestructura del pa-
raiso querian ocultarse, mirar sélo de vez en cuando y sobre todo, en las
infraestructuras de lo colectivo més que de lo doméstico. Conquistadores
de los trofeos de vistas en las “las topografias del paraiso”, cuando la con-
quista vence y elimina. En vez de negociadores astutos del privilegio de estas
topografias, en la que el mejor lugar nunca es la cima del vencedor, sino la
pendiente, donde es posible captary atrapar los vientos, las brisas.

Se requiere un cambio en el modo de vivir, antes que en el modo de construir
decia Rudosfky?.

Un proyecto de sostenibilidad desde estas anotaciones, tendria que ver con
generar intensidad y sentido en la reconquista de los modos de vida cons-
truidas en las verdaderas infraestructuras habitativas del paraiso: estancias
y patios para capturar el sol, la sombra, el aire, los vientos y los olores y
colores que acompanar estas dimensiones del espacio.

2.3. La N-340 como generadora del constructo mediterraneo

Este término -el "Mediterraneo’-, del que tanto se abusa y al que
tanto se recurre, incluso para caracterizar manifestaciones del
mundo artistico, ;qué significa realmente? Posiblemente una de
las principales caracteristicas de dicha drea geografica consis-
ta en la facilidad de conexiones que se ha dado en esta cuenca
maritima, y en las tierras que a ella se asoman: rutas / puertos,
carreteras / ciudades. Ello explica el desarrollo de un imaginario
en “red”, con distintos centros interrelacionados y coexistentes ...a
través de un mar ‘interno’(..] La red es un entramado de comuni-
caciones, transportes, transferencias, migraciones y pasos, como
un gran cerebro de agua.?’
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EslaN-340 lared que relacionay encadena las porciones habitativas del pa-
raiso, es este mismo encadenamiento, el mediterraneo en si. Patimonializar
la infraestructura parece ser la estrategia méas coherente para la consolida-
cién de este mismo imaginario y sus posibilidades.

El Mediterraneus nace , de hecho, por oposicién al maritimus, indicando un
espacio continental: vocablo compuesto por mediusy terra, significa “dentro
de latierra”, lejos del mar”; empleado como mediterraneum denotaba el inte-
rior de un territorio. Y puesto que el “mar interior”, que nosotros conocemos,
estd en efecto “rodeado de tierras”, se comenz6 a emplear el mismo epiteto
para nombrar la extension marina. Designacion, pues, inicialmente ubicado-
ra, geografica, cuyos confines, sin embargo, tanto territoriales como conno-
tativos, permaneceran necesariamente inestables, no categorizables?.

La realidad mediterranea es una cierta interaccion entre naturaleza y cul-
tura, un lugar donde toda la naturaleza estd violada y donde toda la cultura
estd integrada, un lugar en el que todo es ambiguo y sensual..un mundo
abierto pero con referencias constantes. Por lo tanto, el mismo tiempo es
un mito y un habitat singular..."yo no veo a la madre naturaleza, sino a la madre
cultura hecha naturaleza, a la naturaleza regimentada por la mano del hombre.
Naturalmente, un habitat de estas caracteristicas es un imaginario para todos
los que no viven en él pero proceden de otras culturas. Es un habitat para la
nostalgia, porque el mediterraneo es una ilusion de que hay un lugar donde na-
turaleza, cultura, sentimiento, paisaje y perspectiva, imagen y concepto, forma,
sentimiento y razon pueden unificarse y reunificarse”?’

Es lo artificial, la infraestructura y la ciudad, lo que genera precisamente
este constructor denominado como mediterraneo.

3. ANOTACIONES SOBRE EL PROYECTO CONTEMPORANEO,
NUEVAS POSIBILIDADES Y HERRAMIENTAS: ARQUITECTURAS INMATERIALES

Ya hace algunos afos nos enfrentamos a la dificil relacion entre proyecto
y turismo y a la obligacion de repensar estas cuestiones en el contexto del
litoral mediterrdneo. En aquella ocasién aln segufamos creyendo en la ca-
pacidad de la arquitectura como construccion de objetos y paisajes, aunque
ya se buscaban nuevas soluciones para hacer posible nuevas arquitecturas
y nuevos proyectos que aprendieran qué era aquello que las teorias mas
radicales sobre la sostenibilidad, definian como decrecimiento®. Bajo es-
tas premisas ensayabamos nuevas formulas para hacer crecer el paisaje
natural en la ciudad o generar programas compatibles que asumieran por
ejemplo la estacionalidad de la costa®'. Proyectos denominados como arqui-
tecturas decrecientes o recursivas, crecientes sobre si mismas, sin necesi-
dad de consumir mas espacio natural. Férmulas sin duda necesarias para
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la formulacién de un proyecto de decrecimiento de la ciudad.Pero tal vez
no eran sino Ultimas busquedas desesperadas para la supervivencia de un
entendimiento de la arquitectura todavia demasiado vinculada a la definicion
de sus soportes.

Eneste tiempo, del 2005al 2015, hemos ensayado férmulas mucho més radica-

les de algo que hemos venido denominando como “arquitecturas inmateriales

El concurso de Europan 9 en los campos de Soria®, nos obligd a despren-
dernos de lo material como propuesta de proyecto, como respuesta a un
enunciado del concurso que promovia el crecimiento de la ciudad hacia el
rio, con la excusa de la patrimonializacion de un conjunto de restos de gran
valor diseminados en las orillas del Duero. Un enunciado del concurso que
escondia grandes peligros, en la confianza de supuestas certezas, todavia
de un pensamiento economicista, proponiendo por ejemplo la sustitucion de
pequenas barcas existentes de un delicioso embarcadero por recuperar, por
barcos turisticos de gran envergadura, de pasajeros para “ensefar”, “mos-
trary vender un rio que ha sido disfrutado hasta ahora por los habitantes y
viajeros enamorados de los recorridos secretos, silenciosos y escondidos,
en tornos a la riberas del Duero. La tematizacion de los lugares, la incorpo-
racion del turismo como mercantilizacion del patrimonio, estd impidiendo un
disfrute sosegado de los tesoros de nuestras culturas.

Desde el grupo de investigacion ya se alertd sobre los peligros de este en-
foque®®. El concurso de Europan 9 nos ensefié mucho, desde sus bases, so-
bre la tematizacion de las ciudades y sus peligros. En esta época, en que el
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Figura 01: “Europan 9,

Soria: Viva la gente de
Soria”, encuestas realizadas,
esquemas de trabajo y mapa
de reflejos del parque de
depuracion. Luz Ferndndez-
Valderrama, José Montes,
Marta Fdez.Valderrama,
Francisco Escudero
[Curtidoresh)




pensamiento economicista lo ha invadido todo, hemos roto muchos sellos,
que siempre deberiamos haber dejado cerrados (Figura 01).

Frente a estas dinamicas, la propuesta presentada al concurso elegia como
accion, la renuncia a hacer mas ciudad, proponiendo, en vez del crecimiento
de la ciudad hasta el rio, el crecimiento del rio a la ciudad, en un proyecto
de "bosque de depuracion”, que articulaba el bosque existente en el que se
encerraba el rio y la vieja depuradora, con una Unica accion material que
consistia en la ‘generacion de pozas de recuperacion del agua de lluvia para
la creaciéon de un paisaje de reflejos”. Arquitecturas que ensayaban sobre
lo inmaterial y proponian lo atmosférico como cualidad del proyecto de
arquitectura.

Estas estrategias de generacion de arquitecturas inmateriales, también han
sido ensayadas a escala internacional, en los proyectos de investigacion
Figura 02: Mapa social abordados como grupo de cooperacidn ArTeS, ["Arquitectura, territorio y Sa-

y ficha de mesa técnica lud")*4, que nos ha permitido ser radicales en la busqueda de la construccién
laboral, ForoBarriadas,
materiales del trabajo del .
taller el espacio social como proyecto™®. Antes, en proyectos de investigacion del

del espacio social como verdadero proyecto de arquitectura contemporaneo:
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grupo IN-GENTES, como el “Foro Barriadas™®, o en los contextos académi-
cos vinculados al departamento de Proyectos, como el trabajo de la asigna-
tura de Fundamentos de Habitar, los objetivos de la investigacion han incidido
sobre estos aspectos® (Figura 02).

En los espacios de cooperacién al desarrollo hemos renunciado de nuevo
esas viejas estrategias del entendimiento del proyecto como accién de disefio
de objetos o paisajes, entendiendo que el proyecto es ahora, sobre todo, un
proyecto estratégico sobre el espacio social, generando estrategias para la
construccion del espacio social. Proyectos que han empezado detectando
cudl es el actor-red en cada momento (Latour), para generar nuevas pro-
puesta con la inclusion de nuevos agentes activadores. Nos parece que ha
sido una radicalizacion en el entendimiento del verdadero potencial del pro-
yecto contemporaneo y un radical entendimiento de lo que supone asumir las
estrategias del decrecimiento en nuestra disciplina.

Pero las herramientas del presente también nos revelan nuevas posibilidades
del proyecto de arquitectura, gracias a la incorporacion de nuevas tecnologias
de procesamiento y andlisis de datos que pueden venir desde las disciplinas
més cercanas a la geografia, como son los S.I.G (Sistemas de informacion
geografical, o las herramientas de anélisis de datos de mano de matematicos
e informaticos. Y dado que reconocemos en este proyecto, la construccién de
un grupo de investigacion en el que los socios empiezan a ser comunes, que-
rriamos poner dos ejemplos (uno en marcha y otro ya realizado) para poder
evaluar las capacidades de estas nuevas estrategias (Figura 03).
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Figura 04: Mapas del

Atlas de los jardines del
Alcdzar, NOMAD-GARDEN,
2014. RODRIGUEZ ESTEVEZ,
MENDOZA MURO, PAZOS Y
ROMERO (2014), "Atlas de
los jardines del Real Alcazar
de Sevilla”, en Apuntes del
Alcdzar de Sevilla, N°1h

En primer lugar, nos referimos al proyecto EUOBs, realizado por IN-gentes,
en colaboracion con Habitec, la Universidad de Méalaga y la de Granada. El
proyecto sobre regeneracion integrada de barrios, elaborado en colabora-
cion con el grupo de investigacion del departamento de Ciencias de la Com-
putacion e Inteligencia Artificial de la Universidad de Sevilla y el C3iT de la
Universidad de Huelva (Centro de Investigacion Internacional sobre Inteli-
gencia Territorial).

De nuevo frente a la posibilidad, como departamento de proyectos, de la ela-
boracion de talleres para la invencion de proyectos y estrategias en los ba-
rrios elegidos para el trabajo conjunto, el equipo de la Universidad de Sevilla
decidié desde el principio, trabajar con la realidad y en vez de generar nuevas
estrategias, aprender de las terapias ya ejecutadas en al realidad, analizan-
dolas estratégicamente, gracias a la colaboracion con estas disciplinas.

Asi, se generara un atlas de terapias potenciales, una herramienta que sea
capaz de analizar las dindmicas sociales, detectando barrios de semejantes
cualidades (econdmicas, sociales, fisicas y medioambientales) en porcen-
tajes relativos que nos permitan extrapolar resultados. Nos queda mucho
trabajo en el trabajo estratégico sobre el estudio de las dindmicas urbanas
y sus posibilidades. Y nos queda mucho trabajo y grandes posibilidades en
el trabajo cualitativo sobre los datos que nos permita hacer emerger nuevas
posibilidades (Figura 04).

APA DE LOS JARDINES
CAZAR DE SEVILLA
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Pero como desarrollo ejemplar ya desarrollado con estos instrumentos
y estrategias, nos gustaria referenciar el proyecto realizado por NOMAD-
GARDEN?®® en los Jardines del Alcazar. Un proyecto en el que la sensibilidad
instrumental facilitada por el equipo, se une al rigory a la mirada estratégica
sobre los datos, que permite el trabajo con otras disciplinas: historiadores,
técnicos medioambientales y matematicos. El proyecto es un ejercicio ejem-
plar sobre las posibilidades de nuestra disciplina para trabajar cualitati-
vamente y creativamente, con los datos de la realidad, haciendo emerger
nuevos y antiguos valores que permitan ejercer nuevas y antiguas lecturas
sobre lo ya construido.

El proyecto genera un Atlas del Alcazar, que gracias a la introduccion de
nuevas tecnologias permite hacer emerger el potencial que siempre han te-
nido, ademas de nuevos valores que emergen gracias a la asociacion de la
informacion que nos facilita esta tecnologia. Como ellos mismos explicitan®,
citando a Jordi Solé*’, la mirada de la ciencia estd ampliando su horizonte
mas alla del anélisis de lo aislado y fragmentario-por ejemplo, en este caso,
de las especies y sus diferencias-, para observar también el sistema que
las vincula. Sistemas formados por la interaccion de multiples elementos,
estructuras dificiles de comprender a simple vista y que necesitan de nuevas
cartografias capaces de desvelar su comportamiento emergente.

El proyecto investiga sobre las especies existentes en los jardines, explo-
rando cuales son los patrones asociativos entre ellas, los fendmenos emer-
gentes que se provocan al trabajar en conjunto, o si existe alguna relacion
entre las cualidades y las preferencias de la eleccién de los lugares en los
jardines, por ejemplo. Estas son algunas de las cuestiones que las carto-
grafias, suplementadas con las nuevas tecnologias, son capaces de dejar
emerger. El uso de SIG como soporte permite vincular y superponer datos
asociados a la localizacion de las especies vegetales y a cada una de los
ejemplares, asociando a éstas, datos genéricos y concretos, vinculando in-
formacion alfanumeérica a la informacion georeferenciada, generando una
plataforma accesible y actualizable que se pone a disposicion de la comuni-
dad cientifica para la apertura de nuevas vias de investigacion. Ademas del
uso del los SIG, la utilizacién de herramientas matematicas como analisis de
clustering o processing para la visualizacién creativa de datos, ha permitido
la generacidn de nuevas cartografias que relacionan a las especies entre
si, indagando en relaciones ya establecidas de antemano, o nuevas rela-
ciones por descubrir: 10 miradas o cartografias de jardines denominadas
como: “jardines culturales, estratificados, jardines cromaticos, aromaticos,
alergénicos, nutritivos, climaticos, atmosféricos, alergénicos”, para llegar
finalmente al “jardin asociativo” (Figura 05).

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



CuraTOn
s

Figura 05: “ELjardin
asociativo”, NOMAD-GARDEN,
2014. RODRIGUEZ ESTEVEZ,
MENDOZA MUROQ, PAZOS Y
ROMERO (2014), “Atlas de
los jardines del Real Alcazar
de Sevilla”, en Apuntes del
Alcdzar de Sevilla, N°1h

Nos queda un largo trabajo en el aprendizaje de lo transdisciplinar (que no
es otra cosa que el reconocimiento de que la necesidad del otro), ademas del
trabajo cualitativo sobre nuevas posibilidades de la realidad.

Creemos que esta es uno de los campos de mayor potencial en el proyecto
patrimonialy sin duda, la oportunidad de trabajar de esta manera, o con es-
trategias afines, trabajando cualitativamente sobre la N-340 como infraes-
tructura de informacion, donde se entretejen capas de informacion social,
modos de vida, espectaculares paisajes, grandes ejemplos de la moderni-
dad, antiguas maneras de entender estos paisajes con dinamicas sociales.
Sin duda las nuevas herramientas a las que nos estamos enfrentando los
arquitectos y gracias a las nuevas asociaciones disciplinares, generan un
apasidnate y nuevo campo del proyecto arquitectonico.

Enhorabuena a todos por lo que este congreso, el equipo y proyecto ofrece.
No sélo por lo lucido de su eleccidn como objeto de investigacidn, sino por lo
acertado e inteligente de la estrategias que propone: la infraestructura como
estrategia operativa y creativa de estructuras materiales e inmateriales.
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NOTAS

1.

© N o o

10.
. Ibidem.
12.
13.
14.

Nuestra investigacion personal previa a la produccion de esta ponencia ha
llegado recurrentemente, sin querer, una y otra vez, a documentos escritos del
equipo de investigacion, que no hacian sino subscribir continuamente el punto
de vista buscado. Esto me ha hecho comprender, sin haber tenido hasta ahora
ocasion de trabajar con el equipo, lo que el congreso propone como investiga-
ciény como provocacion. Seguro que cualquier obre de arte no hace sino eso,
hablar de lo que ya tenemos dentro, celebrar lo que resuena. Por todo ello, creo
que merece la pena dedicar un esfuerzo en explicitar lo que reverbera como
sonido de fondo: lo comdn como celebracion.

INNERARITY, D " El poder de las mujeres” El Pais 08/03/2007: El autor explica
cémo la reivindicacion de los valores de lo cotidiano, son tematicas privilegiadas
para los hombres y no para las mujeres, ya que se les presupone estas cualida-
des, estando irdnicamente para ellas censuradas en el terreno publico: “Cuan-
do las mujeres hacen politica “de mujeres”, desarrollando unos supuestos atri-
butos de la feminidad (cercania, humanidad, sentido comun, inclinacién hacia el
cuidado y la proteccién, sensibilidad hacia lo particular...) que son precisamente
los que las han recluido en la privacidad, contribuyen involuntariamente a que
se las expulse del espacio publico”.

INNERARITY, D. (2009). Pag 45.

Ver cuadro de mandos de Alfredo Rubio, citado en FERNANDEZ-VALDERRAMA,
LUZ (2013) para la necesidad de reinventar un nuevo de cuadro conceptual don-
de repensar por ejemplo la relacion entre tiempo y duracion.

Le Corbusier, en Pensar la Arquitectura: Mise au Point de Torres,J(2014),p.84.
INNERARITY, D. (2009). Pag 37.
Arquitectura y placer en FERNANDEZ-VALDERRAMA, LUZ (2015)

No para proyectar en el futuro, sino para tener claro que es el futuro en si, el
objeto de nuestro proyecto, social y de arquitectura.

INNERARITY, D. (2009). Pag 46.
INNERARITY, D. (2009). Pag 46.

Ibidem.
FERNANDEZ-VALDERRAMA y AAVV (2015, pendiente de publicar).

Serge Latouche, "j Tendré el sur derecho al “decrecimiento”?” en Una nueva
manera de vivir. EL DECRECIMIENTO. Hacia una sociedad ahorrativa, ecoldgica
y solidaria. De la editorial AGn Creemos en los Suefios. Santiago de Chile 2009.

. Carlos Castaneda divide las potencias del hombre en aquellas vinculadas al

nagual o al mental, como regiones conceptuales ampliadas de las potencias de
lo creativo o lo racional.

. "Los Paisajes de la Felicidad”, Mar Loren en AAVV (2012).
17.

Para un desarrollo mé&s amplio del concepto o constructor denominado “Distan-
cia”, ver FERNANDEZ-VALDERRAMA[2004).
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19.
20.
21.
22.

23.
24.

25.
26.
27.

28.

29.
30.

31.

32.
33.

34.
35.

36.

37.
38.
39.
40.
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. pairi-dae "-za persa: parque cercado / jardin del rey. paradisu, babildnico tardio:

cerca, vallado o zona acotada. Citados por Mar Loren en AAVV (2012).
Ibidem.

RUBIO DIAZ, FERNANDEZ-VALDERRAMA, REINOSO (2007).

LOREN MAR Y ROMERO YOLANDA [comisarias] (2014). Pag. 14.

Sparta & Sybaris fue el nombre de la exposicion realizada por RUDOFSKY en
1987.

Now | lay me down to eat. Notes and Footnotes on the Lost Art of Living.

“El Mediterréneo: las casas sofadas Exposicion realizada pro Rudofsky, citado
por LOREN M.y ROMERO Y. (2014), pag.16.

Alfredo Rubio (2012) y Jose Miguel Iribas(2012).
LOREN MAR Y ROMERO YOLANDA [comisarias] (2014).
Antonio Pizza de Nanno: "Encuentros internacionales en el Mediterrdneo” en

International Seminar Touristic Territories: Touristic Imagery and the construc-
tion of contemporany landscape.

“El mediterraneo: creacién y desarrollo de un mito” [Antonio Pizza). Extraido del
libro J.LL Sert y el mediterraneo. pag.13-14.

RUBERT DE VENTOS, XAVIER (2002)

Ver MORENO PEREZ, y FERNANDEZ-VALDERRAMA APARICIO (2005) y FER-
NANDEZ-VALDERRAMA, y AAWV (2009).

La investigacion del 2005y los proyectos generados como ejemplos de las nue-
vas estrategias, se generaron en un curso de proyectos insertados en la inves-
tigacién de Manuel Gausa titulada, Espana, hacia una costa inteligente dentro
de la Bienal Internacional de Arquitectura Rotterdam, en el marco del Proyecto
titulado Mare Nostrum.

http://ingentes.es/investigacion/europan-9-soria/

Alfredo Rubio en la Revista Archipielago titulado “Lo comun y la tematizacion de
sus lugares potenciales” en RIZOMA (2005)

http://rehabilitaciondebarrios.org/

Fernandez-Valderrama y AAVV (2015, pendiente de publicacién en la fecha de
presentacion de la presente ponencia)

En el seno del Taller de Sevilla, realizado en el contexto del Foro Barriadas,

en colaboracién con Santiago Cirugeda, Carlos Morales y Judit Albors, como
muestra de nuestro interés por transparentar la construccion intencionada que
desde los medios de comunicacion, se realizé un Noticiero, un periédico recopi-
latorio de esta informacién. Se puede consultar en:
http://ingentes.es/docencia/repasando-foro-barriadas-etsas-05-06/

Ferndndez-Valderramay AAVV (2015).

http://nomadgarden.net/

RODRIGUEZ ESTEVEZ, MENDOZA MUROQ, PAZOS Y ROMERO (2015)
SOLE, JORDI (2009)
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41. Las referencias bibliograficas seleccionadas han sido seleccionadas més bien
por su capacidad para la construccién de un imaginario y por su capacidad pro-
yectual, textos que consideramos que pueden ser materiales seductores para
aquellos que quieran sequir trabajando a partir de los conceptos propuestos,
por lo que también se adjuntan las direcciones en Internet donde pueden ser
consultadas a texto completo.
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De ahora en adelante ya no seré posible que nadie siga pensando
en la razon de ser y en la utilidad de un planeamiento que siga
desplegandose en los niveles del voluntarismo ingenuo y en la
abstraccion de los modelos preconcebidos, después de acumular
voluminosas informaciones enciclopédicas, pero descuidando o
desconociendo los procesos reales, determinantes de las verda-
deras razones que producen la evolucidn del desarrollo urbano y
la transformacidn del territorio.

-Fernando de Teran, 1978.

1. EL PLANEAMIENTO DEL LITORAL MALAGUENO.
EL ORIGEN Y LA ORGANIZACION DEL ESPACIO TURISTICO DE LA COSTA DEL SOL
CON LOS INSTRUMENTOS HEREDADOS DE LA PLANIFICACION URBANA

1.1. La ocupacidn turistica del litoral

La Consideracién del litoral como ambito territorial en el que se desarrollan
determinadas actividades humanas ha originado, en muy poco tiempo, la
transformacion de sus usos y el agotamiento de muchos de sus recursos'.
Una de las actividades que ha transformado radicalmente el litoral ha sido
el turismo. Su origen esté ligado a la moda del "Grand Tour” que se desa-
rrolld desde el siglo XVI hasta principios del XIX, y que consistia en un viaje
culturaliniciatico de jovenes pertenecientes a familias nobles a través de Eu-
ropa. El objetivo de estos viajes era el conocimiento del patrimonio artistico
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grecorromano y alguna estancia ocasional en los centros termales griegos,
dalmatas o incluso turcos.

El deseo del encuentro con el mar como antidoto a las agresiones de la civi-
lizacién surge con fuerza a mitad del siglo XVIII haciendo que el “Grand Tour”
evolucione, influenciado por la nueva moda de las estancias de salud bajo
los climas dulces y templados del Mediterraneo, hacia un nuevo escenario
de vacaciones invernales de caracter familiar. El confort climatico y la llega-
da del ferrocarril® a las costas del Mediterraneo fomentd la decantacion del
turismo balneario hacia los centros litorales de la Costa Azul, propiciando un
trasvase de turistas desde el Mediterraneo oriental y central hacia la Riviera
franco-italiana. A inicios del siglo XIX, en plena Belle Epoque, Niza se con-
vierte en la segunda metrépoli mundana a continuacién de Paris®y la Costa
Azul se convierte en el principal centro de acogida del turismo internacional
prolongandose su hegemonia hasta la primera guerra mundial. En ese pe-
riodo surgen casinos, teatros, operas, campos de golf, polos, hipédromos y
puertos deportivos, ahadiendo la diversién como parte esencial del ocio en
las actividades turisticas de este espacio litoral.

Tras la Primera Guerra Mundial se producirian dos acontecimientos que iban
a influir en la posterior transformacion del turismo de lujo en un fendmeno
de masas propiciando la transformacion de los espacios litorales que se-
rian disfrutados por estratos sociales cada vez mas amplios. El primero es
la sustitucion del turismo aristocratico por un turismo burgués: acaudalados
hombres de negocio y artistas internacionales irrumpen es este espacio tu-
ristico ampliando sus estancias a la época estival. El segundo, el estableci-
miento de la jornada laboral al facilitar que los trabajadores dispusieran de
tiempo libre.

El proceso constante de mejora de las vias y medios de comunicacion vy la
evolucién del transporte consagraria al turismo como un fenémeno de ma-
sas, y al litoral Mediterraneo como el receptor de un gran numero de turistas
al disponer de la una cuarta parte del potencial de acogida mundial de la
hosteleria homologada“.

A nivel nacional, la repercusion de la actividad turistica no fue, en sus inicios,
de la misma amplitud, aunque Espafa no quedaria aislada de este fendmeno
que se extendia por Europa occidental. Pero no seria hasta después de la
Segunda Guerra Mundial, tras la apertura de las fronteras al turismo inter-
nacional, en 1959, cuando el litoral mediterrdaneo se incorpora el proceso de
desarrollo turistico, inicidndose la transformacion de su costa. La urbani-
zacion turistica provoco la colonizacion parcial de las colinas litorales y el
nacimiento de una primera linea de mar constituida por centros multipolares
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en la Costa Brava. Esta fue durante largo tiempo el primer y mas importante
centro turistico del pafis, rivalizando con las islas Baleares.

Mas tardio, pero no menos espectacular, fue el despertar turistico de la Cos-
ta del Sol, desde Torremolinos, al norte, a Estepona, al sur. A lo largo de casi
cien kilometros de litoral, este espacio se transformaria en el tercer centro
turistico mas importante de Espafa, dando lugar a un frente maritimo lineal
y continuo, producto de la ocupacion de la franja costera por la urbanizacion
turistica. En un territorio donde la naturaleza ha sido tan generosa, es sor-
prendente comprobar cémo su principal recurso ha sido marginado e incluso
agredido por los procesos de transformacion territoriales, y concretamente
por el turismo litoral.

Compartimos la opinién del profesor Rodriguez Martinez® cuando manifiesta
que la ocupacion del espacio motivacion, principal atractivo del turismo del
litoral, en lugar de beneficiar al territorio ha originado una absoluta perver-
sion. Atras quedaban las experiencias de las ciudades balnearias del siglo
XIX'y principios del XX, tales como Bath, Brighton, Deauville, San Sebastian y
tantas otras, porque a partir de la segunda posguerra, en un momento impor-
tante de la relacion del hombre con el medio natural, se ocuparon territorios
ex novos para configurar el espacio destinado a los nuevos asentamientos
turisticos generados bajo el impulso del desarrollo del turismo de masas.

Aunque el modelo de ordenacion implantado ha evidenciado sus limitacio-
nes con el transcurso del tiempo, es a finales de la década de los 70 del
pasado siglo cuando comienza a manifestarse en determinados circulos la
preocupacion por estos temas. Mario Gaviria® en la investigacion sobre “Cua-
tro Ciudades Nuevas del Ocio” se planteaba estas interrogantes: ;Existe una
estructura urbana propia a las ciudades del ocio?, ;Existen caracteristicas
comunes entre la estructura urbana de las ciudades clasicas y la estructura
urbana de las nuevas ciudades del ocio?, ; Hasta qué punto Max Webber, con
su concepcion de la ciudad como el lugar en que se comercia y se consume
permite considerar a las zonas turisticas como ciudades?, ; Es valido el con-
cepto de zonificacion en estas nuevas ciudades?, ;Qué funcidn regional tie-
nen las nuevas ciudades del ocio?, ;Qué importancia tiene en el urbanismo
del ocio la funcién ludica?, ;Hasta qué punto la estructura urbana de estas
ciudades permite el juego y la aventura?

Hoy podemos dar respuesta a la mayoria de estas reflexiones, porque la
asimilacion de la urbanizacion turistica a los barrios residenciales’ y la con-
sideracion del litoral como estructura territorial indiferenciada de la urba-
na, unido a un exceso de confianza en un producto que utilizaria el recurso
sol y playa como casi Unico elemento de atraccion en estos asentamientos
turisticos, dio lugar al olvido del paisaje, del entorno fisico y del caracter
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eminentemente ludico de estas nuevas ciudades del ocio, que no podrian dar
respuesta adecuada a la funcién esencial del turismo.

1.2. Elorigen y la organizacidn del espacio turistico de la Costa del Sol:
la transformacion del paraiso

Para entender los origenes de la actividad turistica en la costa malaguefay
las circunstancias que rodearon su rapida expansion, debemos remontarnos
a finales del S. XIX, momento en el que la floreciente actividad econdmica de
la zona, gestionada por una burguesia foranea atraida por su intensa activi-
dad comercial, entré en decadencia fundamentalmente por dos razones: la
produccion vitivinicola quedd arrasada por la filoxera®, mientras que la side-
rurgia se sumia en una crisis lenta y continuada, cerrandose finalmente la
explotacion de hierro de El Pefioncillo en 1931.

Sumidos en la crisis y fracasado el intento de restablecer la actividad vitivi-
nicola, los propietarios agricolas apuestan por la extensién de los cultivos de
regadio en la franja costera, manteniéndose asi una economia dependiente
fundamentalmente del sector agrario, que preservaba el paisaje pero que
mantenia los niveles de subdesarrollo econémico. Como nos recuerda Mar-
ti Manrique la configuracién paisajistica del espacio litoral localizado entre
Marbella y Estepona, todavia cultivado en los preludios del desarrollo turisti-
co, es fruto de los escenarios agricolas del S.XIX:

a la Colonia Agricola de San Pedro de Alcantara, un paisaje agra-
rio modélico dedicado a la cafa de azucar creado por el Marqués
del Duero en 1860 agrupando fincas de los municipios de Marbe-
lla, Estepona y Benahavis, y la Colonia Agricola del Angel, también
dedicada a la cana de azucar’.

El emplazamiento de esta Ultima lo ocupa actualmente la urbanizacion Nue-
va Andalucia como resultado de la transformacion del parcelario catastral
agrario por la urbanizacion turistica.

Con estas circunstancias econdémicas de partida, clima y paisaje constituye-
ron los ingredientes fundamentales para el impulso definitivo de la Costa del
Sol como destino turistico. En este proceso tuvo un papel decisivo las labores
de promocion del lugar que desarrolld la burguesia foraneay que propiciaron
la puesta en valor del litoral malaguefio como espacio de ocio y disfrute a
escala internacional.

Los primeros pasos se dieron con la fundacion en 1897 de la Sociedad Pro-
pagandista del Clima y Embellecimiento de Mélaga que “con el apoyo de los
principales empresarios y de consules extranjeros establecidos en la ciudad,
pone las bases de una estrategia que convirtiera a Malaga y su costa en una
verdadera estacién de invierno para el tipo de turismo de élite vigente en
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estos anos en Europa™™. Previamente, la cercania con la colonia britanica de
Gibraltar, tradicional punto de inicio de los viajes romanticos del siglo XIX,
habia contribuido a darla a conocer en el entorno britanico'. Asi fue como
las bondades del clima malagueno y sus cualidades para el turismo fueron
difundidas a finales del S. XIX a través de numerosos articulos y tratados':

“alrededor de 320 dias soleados al ano, con casi 3.000 horas de sol y una
temperatura media anual de 18,7 grados centigrados, siendo en invierno de
13,8 y en verano de 24,4 grados, respectivamente. Unas condiciones climato-
légicas, pues, sumamente atractivas para los ciudadanos del centro y norte
de Europa que podian realizar viajes de placer™™.

Como segundo atributo, el paisaje litoral, con su abrupta orografia y su
proximidad a la costa, constituye uno de los referentes inherentes al terri-
torio turistico de la Costa del Sol. Producto de la presencia y la actividad
humana, el paisaje agrario del litoral quedaba desgranado de la montana al
mar, antes de su irreversible transformacion urbana, en “la sierra, el bosque
y el matorral mediterrdneo que convivian con las fisionomias riparias y areas
del castafar: Rio Verde, Rio de las Posadas, Rio de Ojén, Arroyo Pilones,... El
escalon de los piedemontes y la plana litoral ocupados fundamentalmente
por el olivar y la tierra calma, junto con algunas fincas de citrico -Rio Cala-,
vinedos —Manilva- y amplias extensiones de herbaceos en regadio en torno a
algunos rios —-Rio Fuengirola, Rio Manilva™™. Cultivos, rios, hitos, caminos...,
que permanecian practicamente inalterados en las décadas previas al boom
turistico, convertidos posteriormente en un importante activo para el negocio
inmobiliario.

En este paisaje, cuyos rios, condicionados por la proximidad sierra-costa,
cubren su recorrido con una importante pendiente media, con cuencas de
pequena entidad y con una enorme capacidad erosiva, los espacios fluvia-
les se constituyen en elementos estructurantes, conectores de la aln poco
humanizada sierra y una planicie agricola perfilada por el borde costero en
el que ribera de mar y playas ofrecen la posibilidad de ocio y recreo, pero
también se constituyen un valioso recurso visual, al ser percibidos desde la
sierra, generadora de vistas del litoral y limite visual desde la propia costa.
Resulta evidente la importancia del papel desempenado por el traspais por-
que el litoral de la Costa del Sol es fruto “del agua de la Sierra de las Nieves,
del aire limpio de las laderas de Sierra Bermeja o del alto grado de inso-
lacion, fruto del farallén bético frente al tiempo gris y nublado del Oeste™™.
Asi, franja costera -mar vy playa-, cauces fluviales -como elementos conec-
tores- y sierra prelitorales -teldn de fondo protector del litoral- conforman
los elementos estructurantes y principales valores naturales y paisajisticos
de este territorio, apreciados por el turista desde los preludios del fenémeno
de masas y aln hoy, a pesar de su progresiva devaluacion.
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Fruto de la difusién de estos valores en los circuitos internacionales, se inicia
en la segunda década del S. XX la colonizacion turistica de este espacio litoral
por clases sociales privilegiadas, que ocupan grandes villas en la Carihuela y
el Bajondillo de Torremolinos, concentrandose en Marbellay Estepona, mas
proximas a Gibraltar, los turistas britanicos y alemanes. La ocupacion turis-
tica del litoral tuvo inicialmente escasa incidencia territorial, procurando la
conservacion del excelso paisaje natural existente, asi como de los pequefios
pueblos marineros que en él se insertaban.

En 1926 se inaugura el hotel Miramar, primer establecimiento de lujo en la
ciudad de Malaga y referente del turismo nacional. Cuatro afos mas tarde
se construye en Torremolinos el hotel Santa Clara -anterior Castillo del In-
glés—y en 1934, el hotel Montemar, en el Bajondillo. Tras la guerra civil se
impulsa de nuevo la construccion de hoteles en los municipios proximos de
Benalmadena y Fuengirola. Casi de forma coetdnea, Marbella despunta a
nivel internacional con las inauguraciones del hotel el Rodeo en 1945y un
ano mas tarde con el hotel Marbella Club.

A partir de ese momento, la Costa del Sol que es percibida por la sociedad
como una fuente de generacion de empleo, se convierte en elemento atractor
de mano de obra sin cualificaciéon generando un potente incremento de con-
centracion demogréfica, reflejada en las estadisticas de poblacidn, vivienda
y turismo, asi como un progresivo y potente crecimiento de la ocupacion del
suelo en la franja costera.

1.3. ELmarco urbanistico en la Espaia de los sesenta: el litoral turistico

La segunda mitad de la década de los anos cincuenta estuvo marcada en
Espana por el final del periodo autdrquico y el triunfo de una nueva filosofia
econdmica liberal, auspiciada por los ministros de un gobierno de matiz tec-
nocrata. Esta operacion cristalizaria en el llamado Plan de Estabilizacion de
julio de 1959, que contenia las medidas reformadoras que prepararian al pais
para la entronizacion de la planificacion economica.

En paralelo a este proceso, la evolucion del urbanismo en Espafa estuvo
marcada por un periodo de maduracién y evolucion, que culminaria con la
promulgacion de la Ley del Suelo de 1956 que fue definida por Pedro Biga-
dor, en el momento de su promulgacién, como “el cddigo urbanistico mas
actual y completo de los existentes en las diferentes naciones europeas™.
Con la formulacion de la ley del 56, el planeamiento se consagré como la
base de toda ordenacion urbana y desde ese momento, la accién urbanis-
tica, como predecesora del fendmeno demografico, se la reconocié como
necesaria para la limitacion del crecimiento de las ciudades en beneficio del
desarrollo equilibrado de los ndcleos urbanos, culminando asi una corriente
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de pensamiento que se fue fraguando durante una década bajo los influjos de
la doctrina urbanistica europea.

El periodo que se inici¢ a partir de 1959 caracterizada por el crecimiento y
liberalizacion de la economia espafiola, produjo una concentracion de pobla-
cion en las grandes ciudades al efectuarse un trasvase de la actividad desde
el sector agricola al industrial y de servicio. Medidas como el decreto-ley de
Nueva Ordenacion Econdémica, la Ley Arancelaria, la Ley de Reforma Banca-
ria, la Ley de Asociacion y Union de Empresas, asi como el decreto de Libera-
lizacion Industrial de 1963; todas ellas encaminadas al fortalecimiento de las
empresas y la configuracién de un nuevo modelo empresarial, junto con la
eficacia demostrada por el Plan de Estabilizacion y el clamoroso crecimiento
del Producto Nacional Bruto, iban a ser los detonantes de una situacion en la
que las viejas aspiraciones de trascender los limites de lo urbano para llegar
a la ordenacion del territorio quedarian marginadas en aras del desarrollo
economico’, al considerarse de nuevo la politica urbanistica como una traba
para el ansiado despegue econdémico.

La nueva orientacion de la planificacion econémica quedaria plasmada en la
Ley 194/1963 de 28 de diciembre, por la que se aprobd el Plan de Desarro-
llo Econdmico Social para el periodo 1964-1967, quedando claro, desde el
mismo inicio del proceso, la despreocupacion manifiesta por las cuestiones
relativas a la ordenacion territorial, ya que la implantacion de modelos de
crecimiento desequilibrados y alienados con las tesis desarrollistas acaba-
rian con cualquier intento de planificacion que intentara establecer modelos
que respetaran los valores patrimoniales del espacio litoral.

Los modelos de planificacion integral que habian sido disefados, instituidos 'y
legislados en la segunda mitad de la década de los cincuenta por el Gobier-
no, fueron ignorados desde el mismo momento de su creacion, por la propia
administracion que los instauré™. La formulacion de la Ley sobre Valoracion
de Terrenos sujetos a Expropiacion del Ministerio de la Vivienda, la propuesta
del Decreto de Liberalizacion Industrial del Ministerio de Industria, la redac-
cion del Plan Nacional de Carreteras del Ministerio de Obras Publicas, o la
elaboracién de la Ley sobre Centros y Zonas de Interés Turistico Nacional del
Ministerio de Informacién y Turismo, son evidencias de la descoordinacion
administrativa y del deterioro del panorama urbanistico espafiol en los ini-
cios de la década de los sesenta.

El espectacular desarrollo del turismo coincidié con la puesta en marcha
del Plan de Estabilizacién de 1959 en el que se optaba por un modelo econd-
mico que fomentaba la liberalizacion de la entrada de capital extranjero y la
apertura del mercado espanol a las multinacionales, con objeto de obtener
grandes contingentes de divisas que permitiera mantener el equilibrio de la
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balanza de pagosy la obtencion de capital para importar los bienes de equipo
necesarios para la reconversion y modernizacién industrial.

En este sentido, tales recursos solo podian obtenerse a través de los inmi-
grantes que marchaban a paises europeos, de los inversores extranjeros
que acudian a Espafa atraidos por la liberacion industrial y por los turistas
que empezaban a llegar al pais. De esta forma la oferta turistica de caracter
internacional se configurdé como objetivo prioritario del gobierno en apoyo
de su politica econdmica y de la apertura del pais al exterior. La Ley sobre
Centros y Zonas de Interés Turistico Nacional, promulgada en 1963, creada

para proponer “la ordenacion turistica del territorio nacional”, marginaba
cualquier medida de estrategia global, y sus directrices, en lugar de orientar
territorialmente la localizacién de los nuevos asentamientos turisticos, regu-
laban las caracteristicas y condiciones que debian cumplir las actuaciones
para poder solicitar las ayudas y beneficios que la propia Ley establecia para

los promotores.

Ahora cabria preguntarse: Si no era la administracion la que decidia la loca-
lizacion de los Centros y Zonas reguladas en la Ley de 1963, ;quién lo hacia?
La ubicacién de las nuevas ciudades del ocio las determinaba la iniciativa
privada. La administracién asentia'.

En esta misma linea la Ley de Costas de 1969 supuso un nuevo revés para la
maltratada Ley del Suelo de 1956. Con ella el pretendido equilibrio territorial
mediante la aplicacion de politicas integradas se hacia, si cabe, aun mas
dificil. Como nos recuerda el profesor De Terdn “el resultado més inmediato
y visible de esta Ley fue la construccién en las zonas maritimo- terrestres,
al amparo de una base juridica que permitia hacerlo al margen de cualquier
intervencién del Ministerio de la Vivienda y con graves interferencias con las
previsiones de los planes generales de ordenacion”?.

1.4. Los primeros intentos de “planificacion territorial” del litoral malagueno

En las primeras décadas del S. XX, como ya se ha mencionado, germina en
la costa malaguena un turismo internacional, de alto poder adquisitivo, que
se aloja en grandes villas o en los exclusivos hoteles que van surgiendo en
Torremolinos y Marbella, en un espacio con graves problemas infraestructu-
rales. Entre las infraestructuras viarias mas importantes cabe destacar la
carretera costera hacia Algeciras y Gibraltar, ya conocida como la “via de los
turistas y los hoteles”” en la década de los 40, y que ahos mas tarde articu-
laria los asentamientos surgidos en los nuevos procesos de territorializacion
ligados al turismo de masas, una vez transformado este litoral en la Costa
del Sol.
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Esta operacion auspiciada por el régimen franquista, coincide en el tiempo
con los intentos de reconciliacion exterior promovidos por el Gobierno Nacio-
nal (firma del Pacto de Madrid?”? en 1953 e ingreso de Espafa como Estado
miembro de la ONU en 1955) y con el impulso en la elaboracién de planes y
estudios de ordenacion para potenciar la actividad turistica en el litoral, y en
concreto en la Costa del Sol.

En ese mismo ano se publicaria el Estudio para la Ordenacion Turistica de la
Costa del Sol (delimitado entre Tarifa y Cabo de Gatal, primero de la serie de
planes nunca aplicados, en el que se prevé para un territorio practicamente
inalterado, la proteccion del paisaje y de los espacios naturales, con un nove-
doso tratamiento de conjunto que superaba los limites urbanos, alcanzando
a plantear una visién supramunicipal del espacio litoral.

Con igual suerte que el primero, pero en un momento en el que ya son per-
ceptibles los efectos de un desarrollo descontrolado, el Plan de Ordenaciény
Desarrollo de la Costa del Sol de 1961 (delimitado entre la bahia de Algeciras
y Motril, aunque el estudio se centrarfa en la franja de Malaga a Estepona),
dirigido por el arquitecto Luis Blanco Soler y elaborado conforme los princi-
pios de equilibrio territorial emanados de la Ley del Suelo del 56, pretendia
corregir los males derivados de la anarquia urbanistica en una comarca de
tan alto interés turistico como la llamada Costa del Sol de Malaga?, preten-
sion que queda desbordada por la enorme presion de la promocidn privada y
la falta de elementos para establecer un eficaz sistema de controly vigilancia
de la edificacion®. En este documento la carretera general Malaga-Cadiz,
CN-340, gestada como tal en la década de los 50, se constituye en uno de los
elementos principales del proyecto, proponiéndose el aumento de su capa-
cidad de trafico asi como, mediante variantes hacia el interior, el desvio del
trafico rapido de los pueblos costeros.

Postergado este Plan de Ordenacién en el momento mas algido del desarro-
llo turistico, el futuro de la costa quedaria en manos de las Normas Comple-
mentarias y Subsidiarias de la Costa del Sol Occidental de 1965, redactadas
ex profeso para hacer frente a la casuistica urbanistica durante el intervalo
temporal que requiriera la redaccion del siguiente proyecto, el Plan Comar-
cal de Ordenacion Urbana de la Costa del Sol Occidental, o el desarrollo de
los Planes Urbanisticos Generales de cada municipio, sobre cuya necesidad
se empezaba a pensar en ese momento.

Finalmente, en 1968 se aprueba el avance del Plan Comarcal de Ordenacion
Urbana de la Costa del Sol Occidental®, dirigido por el arquitecto Juan Gémez
y Gonzalez de la Buelga y que, junto con su homoénimo en la costa oriental,
deberia haber conformado un Plan Comarcal para la totalidad de la Costa
del Sol que nunca llegé a definirse. En él se incluia la prevision del trazado
de una autopista para aligerar el trafico de la ya congestionada CN-340, que
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asumiria la funcion de via colectora de tréafico local, para recorridos cortos
entre nucleos principales?.

Pese a lo ambicioso del proyecto, el Plan Comarcal quedaria finalmente re-
ducido a un documento orientativo para los Planes Generales Municipales
que en su ambito se fueran desarrollando: Estepona y Marbella en 1968,
Fuengirola en 1969, Mélaga al oeste del Guadalhorce (Torremolinos) en 1970,
etc (Figura 01).

Figura 01: Conferencia sobre
la Ordenacidn Urbanistica

de la Costa del S, en la
Embajada de Estados Unidos.
1962

Junto a estos planes de ordenacidn, en esta primera época de desenfreno
urbanistico se desarrollaron otros documentos relevantes como el Plan de

Desarrollo Econdmico Social de la provincia de Malaga de 1961, el Estudio
para el Desarrollo Turistico de la Costa de Malaga-Cabo de Gata de 1963, o La
Costa del Soly sus Problemas de 1964 que, desde distintos puntos de vistas
y tematicas, procuraron adelantare sin mucho éxito a los efectos del turismo
de masas en la Costa del Sol.

Siguiendo la espiral productora de planes iniciada en los primeros anos de
la década de los 50, el Ministerio de Informacion y Turismo ordena en 1965
la redaccion del Plan de Promocidon Turistica de la Costa del Sol, desglosado
en dos fases. La primera fase, publicada en 1969, que actuaba sobre la franja
costera entre Tarifa, Cadiz, y la zona occidental de la provincia de Malaga, y la
segunda fase que ordenaba el tramo oriental de la provincia de Méalaga (los
municipios costeros granadinos de Motril, Salobrefa, Almunecar, asi como
el entorno de Sierra Nevada).

Ambas fases del Plan formarian parte del proceso de declaracion de la Zona
de Interés Turistico Nacional de la Costa del Sol?, que requeriria de la exis-
tencia de al menos dos Centros de Interés Turistico Nacional en su dambito y
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un minimo 5.000 plazas de alojamientos, condiciones ampliamente cubiertas
puesto que, tan soélo en la Costa del Sol Occidental, se ubicaban los Centros
de Nueva Andalucia (1964) y Pinomar (1965) en Marbella; Torremuelle (1967)
en Benalmadena; y Benahavis-Campanes (1968) en Benahavis; aglutinando
un total de 123.906 plazas en 2.398 ha?.

Centros como Nueva Andalucia, Pinomar o Torremuelle, apoyados en la
N-340 constituirian, junto con otras grandes urbanizaciones de la época, el
germen de la actual conurbacion litoral costasolefa.

Como parte de la informacion de este Plan, se estudian las consecuencias
del cadtico proceso de ocupacién del territorio: anarquia urbanistica, urba-
nizaciones piratas, o exceso de planeamiento e inercia administrativa. En su
analisis el Plan identifica la situacion urbanistica de los municipios en los
que actla, clasificando ademas las urbanizaciones existentes en funcion del
nivel de cumplimiento del marco juridico vigente, cuestién que evidencia el
descontrol imperante. Entre los términos de Mélaga y Estepona el resultado
revela que existen 20 urbanizaciones legales frente a otras 20 que incumplian
los procedimientos establecidos (10 de ellas estaban ubicadas en Marbella)?.
Por otra parte, a nivel de oferta turistica, en la franja costera entre Tarifa y
Cabo de Gata, el Plan contabiliza 123.768 plazas. De ellas, 104.320 corres-
ponden a la Costa del Sol malaguena.

Iniciada la década de los 70, cuando la Costa del Sol manifestaba evidencias
de los procesos de degradacion de su espacio litoral, el Patronato de Desa-
rrollo Socio-Econdmico e Industrializacidn de la Provincia de Malaga realiza
en 1973 un nuevo estudio, Desarrollo econdmico y social de Malaga, en el
que se analiza, a nivel econdmico y urbanistico, la franja litoral entre Benal-
madenay Estepona, e identifica las zonas costeras homogéneas que clasifica
a su vez en zonas de funcidn turistica, por haber alcanzado esta actividad
un papel principal; y zonas de aglomeracion, concentradas en los nucleos
urbanos tradicionales, como Fuengirola-Mijas, unificados ya por el continuo
urbano. El estudio delimita 232 urbanizaciones en ese tramo, destacando las
que estan emplazadas en Marbella que alcanzan la cifra de 110 asentamien-
tos® (Figura 02).

En esta década comienzan a ejecutarse las primeras variantes de la CN-340
previstas en el Plan de Infraestructura viaria de la Costa del Sol de 1972, a
fin de descongestionar sus tramos urbanos, dando prioridad a los nucleos
de Torremolinos y Fuengirola. Otra mejora sustancial para la movilidad ro-
dada seria la prevision del trazado de la autopista de peaje de la Costa del
Sol Occidental, cuya propuesta generaria el absoluto rechazo de la Sociedad
Cooperativa de Promotores que lideraba Alfonso de Hohenlohe, al considerar
que el trazado propuesto constituia una amenaza para sus intereses por la
proximidad a las urbanizaciones, campos de golf y hoteles.
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Con la intencidn de proponer una alternativa, esta Sociedad encargaria un
nuevo estudio a la Companfia Espafola de Planificacion Economia e Ingenie-
ria, S.A. La nueva planificacion denominada Esquema de Planificacion del
Desarrollo de la Costa del Sol Occidental, publicado en 1974, defendia la ne-
cesidad de un nuevo trazado de la infraestructura viaria debido al fuerte im-
pacto territorial que tendria la solucién prevista por la Administracion. Este
Estudio incluia ademas, por su valor para el turismo, un estudio paisajistico
del trazado litoral de la N-340, identificando un paisaje empobrecido por el
desarrollo de nuevas urbanizaciones que limitan las vistas hacia la playa o
el piedemonte®".

Fruto de esta controversia se adoptaria oficialmente como solucidn provisio-
nal, a la postre definitiva, la transformacion de la CN-340, basicamente con
su desdoblamiento, en autovia A-7, realizdndose las variantes de Benalma-
dena, Marbella y Estepona, que se unirian a las ejecutadas de Torremolinos
y Fuengirola® (Figura 03).
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Figura 02: Anos 50-60,
panoramica ndcleo urbano de
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Figura 03: Anos 60,
panoramica N-340 a su paso
por Benalmddena, con el
hotel Tritdn, inaugurado en
1961, en primer plano a la
derecha

2. EL PLANEAMIENTOQ DEL LITORAL MALAGUENO.
DE LA INTEGRACION DE LA PLANIFICACION ECONGMICA
CON LA PLANIFICACION URBANISTICA A LOS INICIOS
DE LA PLANIFICACION TERRITORIAL

2.1. La instrumentalizacion de la reforma del sistema urbanistico.
Su aportacidn al intento de integracion

Diez afos mas tarde de la instauracion de la nueva politica econdmica que
habia incidido de forma tan favorable en la superacion del periodo autarquico
y en la expansiony crecimiento econdmico del pais, eran palpables los efectos
que dichas directrices habian originado en todas aquellas zonas, urbanas o
territoriales, que comenzaban a transformarse bajo el manto protector de la
administraciony en base a la politica desarrollista inculcada por el Gobierno.

Era manifiesta la marginacion de las tesis defendidas por la Ley del Suelo
del 56 y de la Direccion General de Urbanismo, y la descoordinacion admi-
nistrativa que imperaba en las sucesivas actuaciones que se realizaban en
el territorio, hechos que resultaban comprensibles y hasta coherentes en
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el marco de una politica general basada en los Planes de Desarrollo que
postergaban las propuestas de equilibrio territorial y de ordenacién urbana.

Pero la incipiente preocupacion por el medio ambiente y las voces criticas
que surgieron ante el violento proceso de urbanizacion instaurado, hacia
presagiar un cambio en la politica urbanistica del Gobierno. Al final de la
década de los sesenta se publica por primera vez la revista de urbanismo
Ciudad y Territorio en la que se difunden los trabajos de analisis elaborados
por Fernando de Terédn o Mario Gaviria entre otros®*. Manuel Castell, Eduardo
Mangada o Damian Quero®, contribuirian igualmente a crear un estado de
opinién que demandaria la reforma del sistema institucionalizado por la Ley
del Suelo del 56.

Sin embargo, los nuevos responsables del Ministerio de la Vivienda y de la
Direccion General de Urbanismo, que acceden a sus cargos en el mes de
octubre de 1969, creyeron, una vez mas aunque no seria la Ultima, que para
acabar con la especulacion del suelo y su encarecimiento era necesario in-
crementar la oferta de suelo urbanizado, flexibilizar el planeamiento e im-
pulsar el urbanismo concertado, con objeto de propiciar la participacion de la
iniciativa privada en los procesos de urbanizacion. Para proceder a la formu-
lacion de la reforma de la Ley del suelo del 56, se constituyd un Gabinete de
Estudios dirigido por José Manuel Romay que elaboré conceptualmente las
bases de la nueva Ley del Suelo y algunos de los estudios relacionados con
la ordenacion territorial y urbana que sirvieron de base a la elaboracion del
Il Plan de Desarrollo Econdémico y Social, en el que se vislumbran de forma
mas clara, que en sus predecesores, los contenidos territoriales.

La reforma de la Ley seria aprobada en el mes de mayo de 1975%, y su texto
refundido, mediante Real Decreto, en el mes de abril de 1976. En el periodo
comprendido entre estas dos aprobaciones el pais fue espectador del inicio
de un proceso que, a raiz de la muerte del general Franco, iba a transformar
un régimen totalitario en una monarquia parlamentaria, modificando sustan-
cialmente la organizacion administrativa del pais.

La nueva Ley en palabras del profesor Terdn era “parcial, insuficiente y ca-
rente del necesario apoyo y encaje en unas condiciones generales del en-
torno juridico, administrativo, institucional y politico que la propia ley estaba
implicitamente reclamando”. Ribas Piera se manifestaba en el mismo sen-
tido: “es evidente que una Ley no puede ser un islote dentro de la ténica de
ordenamiento juridico del pais, fiel reflejo de la estructura sociopolitica que
pretende ordenar”?.

Para concluir de esbozar el marco juridico y competencial en el que iba a
tener lugar la evolucion del planeamiento de la Costa del Sol, es necesario
referirse al ya citado proceso de democratizacion del pais que incrementaria
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de forma sustancial la participacién de las administraciones autondmica y
local en las propuestas de ordenacion, distribucién de usos y organizacion
del territorio del espacio turistico, en base a los principios emanados de la
Constitucion Espafola de 1978 que establecié el nuevo reparto de compe-
tencias que deberia asumir el Estado y las Comunidades Auténomas. Desde
ese momento las relacionadas con la politica territorial, la ordenacién del

territorio, el litoral, el urbanismo, la vivienda y el turismo, fueron asumidas
en exclusividad por la Comunidad Auténoma de Andalucia® (Figura 04).

Figura 04: Aos 50-60,
panordmica N-340 a su paso
por Mijas Costa, con el Faro
de Calaburra en primer plano

Asi, a partir de los anos 80, las iniciativas estatales relativas al turismo
centrarén su contribucion en la adaptacion de los servicios turisticos a las
nuevas exigencias del mercado y a la definicién de procedimientos para la
gestion de la calidad, en aras de la mejora de los servicios ofrecidos. Ejem-
plo de esta filosofia serian los Planes Marco de Competitividad del Turismo
Espafiol®, Planes Futures I'y Futures Il. Dentro de ellos, el Plan de excelencia
turistica, Futures-Excelencia abordaria la mejora de los destinos turisti-
cos tradicionales, encontrando en la reducida cuantia de sus presupuestos
la imposibilidad de proporcionar soluciones de calado. En la Costa del Sol
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Occidental, se desarrollaran tres Planes de Excelencia en destinos maduros
e internacionales de soly playa: Torremolinos en 1993, Benalmadena en 1994
y Fuengirola en 1997.

Con el inicio del S.XXI, el Plan Integral de Calidad del Turismo Espafiol PIC-
TE® 2000-2006, continuador de los planes anteriores, centra sus miras en
la calidad del turismo, siendo la sostenibilidad el objetivo principal de su
sucesor, el Plan del Turismo Espafol Horizonte 2020%°. Este Plan incorpora
el Programa Recualificacion de Destinos Turisticos Maduros, que prevé el
desarrollo de proyectos extraordinarios de recuperacion, identificando tres,
Playa de Palma en Mallorca, San Bartolomé de Tirajana en Gran Canariay la
Costa del Sol Occidental con el Plan Qualifica*' en Mélaga, cuya gestion seria
asumida por Consorcios de colaboracion entre las administraciones estatal,
autonémicay local, y con los agentes sociales.

Surgido en el escenario de crisis econdmica, el Plan Turismo Litoral Siglo
XX1*2 se preveia como una nueva estrategia para impulsar la revalorizacion de
los destinos turisticos litorales, de forma que el turismo ejerciera de motor
del crecimiento econémico frente a las dificultades de la construccién resi-
dencial, planteando la regeneracién del espacio litoral. Este Plan no llegaria
a ser aplicado por el nuevo gobierno surgido de las urnas en el afo 2011,
que elaborara un nuevo documento, el Plan Nacional e Integral de Turismo®
2012-2015 en el que la actividad turistica vuelve a considerarse como un eje
estratégico para la recuperacion econdmica, planteando una nueva hoja de
ruta.

2.2. Los primeros intentos de reconciliacion territorial de la Costa del Sol:
De la insolidaridad territorial al necesario consenso.

Elinicio de la actividad planificadora autonémica en la década de los 80 coin-
cidiria con la redefinicién del modelo turistico de la Costa del Sol, a fin de
recuperar las posiciones perdidas en el panorama internacional, apostando
por la recualificacion y diversificacion del producto turistico tradicional de sol
y playa. Se incorporan nuevos segmentos como el nautico, el golf, salud, etc.,
frecuentemente vinculados a los desarrollos residenciales y hoteleros que
seqguiran incrementando la presion sobre este maltratado territorio. En este
contexto la importancia del litoral y de su actividad turistica queda recogida
en el Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia®, que lo identifica como
uno de los cuatro dominios territoriales de la regiéon y como el econémi-
camente mas competitivo. Este Plan prevé para cada uno de los espacios
litorales identificados la definicion de un modelo territorial singular que ha
de contemplar la influencia directa del turismo en el modelo de gestién del
agua, suelos, espacios naturales, biodiversidad, patrimonio cultural, paisaje,
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recursos del territorio soporte de la actividad, tarea que asigna a los Planes
de Ordenacion del Territorio de ambito subregional (POTs)*.

La Costa del Sol como espacio litoral turistico, recibe en el POTA un trata-
miento singular®, constituyendo en si misma una unidad territorial especifi-
ca, para la que se demanda la ordenacidn del uso turistico, el control de los
procesos de urbanizacion y la mejora ambiental y paisajistica de las sierras
prelitorales, pero sin establecer unas directrices sobre como llevar a cabo
estas tareas.

Sidescendemos al @mbito subregional, el Plan para la Costa del Sol Occiden-
tal*” reconoce la existencia de una conurbacion, coincidiendo con lo intuido
en los estudios y planes de la etapa franquista, en la que es posible distinguir
dos centralidades principales, la constituida por Fuengirola-Llitoral de Mijasy
la conformada por Marbella-Nueva Andalucia-San Pedro-Estepona.

Este Plan propone transformar la aglomeracion urbanistica extendida entre
Fuengirolay Manilva en una ciudad turistica de escala territorial que presen-
ta un déficit histérico de infraestructuras basicas (agua, saneamiento, elec-
tricidad), equipamientos y movilidad, y que pretende potenciar nuevamente
como destino turistico.

El documento define tres medidas basicas para llevar a cabo este modelo:
establecer pautas de ordenacion del crecimiento urbanistico, prever interven-
ciones estructurantes en la ordenacién (corredor ferroviario, equipamientos
territoriales, o nuevas centralidades y reas de oportunidad) y definir los es-
pacios protegidos como sistemas verdes estructurantes, generando una red
de espacios libres que equilibre el territorio y estructure el espacio urbano.

El Plan aunque incide en la prioridad de la proteccion del litoral, evitando la
formacion de nuevos continuos urbanos*, asume el desarrollo y ocupacion
de la totalidad del suelo situado entre el frente maritimo y el sistema general
viario del litoral (AP-7). De urbanizarse este suelo, previsto por los Planes
Generales de Ordenacién Urbanistica de los municipios con anterioridad a
la entrada en vigor del Plan Territorial, se alcanzaria la colmatacion del
frente litoral, dando cabida a una poblacidn que podria superar los 750.000%
habitantes, y que se incrementaria, en el supuesto de la total ocupacion de
la oferta de alojamiento reglado existente, hasta alcanzar 1.339.078,y en la
hipdtesis méas extrema, hasta 1.770.576 habitantes®.

VARIANTE 01: ; PATRIMONIALIZAR EL PARAiSO? 87



El Plan subregional para mejorar la competitividad del sector insta a la adop-
cion de medidas que cualifiquen el espacio turistico, mejoren sus condicio-
nes urbanas, o permitan aprovechar la oferta de alojamiento existente.

Sin embargo, y a pesar de la magnitud de los datos anteriores, también con-
templa propuestas sustentadas en nuevas ocupaciones de suelo con espe-
cial valor estratégico, natural y/o identitario, en las que, junto a instalaciones
turisticas especializadas o equipamientos de interés turistico, se abriria la
puerta a nuevos usos residenciales o nuevos establecimientos hoteleros.
Concretamente, con las Actuaciones Singulares de Excelencia Turistica®; o
con la previsién de campos de golf®? en suelo no urbanizable que, tratados
como equipamientos de interés turistico y territorial, podran incluir estable-
cimientos hoteleros, servicio de restauracion, etc., complementarias de la
actividad.
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Figura 05-06: Evolucidn de
la ocupacion del territorio
en Torremolinos entre 1956 y
2010-201

Figura 07-08: Evolucidn de
la ocupacion del territorio
en Marbella entre 1956y
2010-201



Figura 09: Urbanizacidn Sitio
de Calahonda. Mijas-Costa.
Mdlaga

EPILOGO

En 1950, desde Malaga a Estepona se cuantificaban 314.933 habitantes
censados. Los cinco municipios mas turisticos (Benalmadena, Fuengirola,
Estepona, Marbella y Mijas) sumaban 38.711 habitantes®. En enero de 2014,
la poblacién censada ascendia a 1.059.827 habitantes y los cinco municipios
mas turisticos reunian 425.561 habitantes®“.

En 1956 llegaron a la Costa del Sol 70.000 turistas aportando 4 millones de
délares en divisas™®, y existian en la costa occidental 14 establecimientos
reglados (hoteles y hostales)®® . En 2014, llegaron a la provincia de Méalaga
10.194.000 turistas con un impacto econdémico directo de 7.086,8 millones de
euros®’. La Costa del Sol Occidental reunia 228 establecimientos hoteleros
que disponian de 71.197 plazas del total de 122.322 plazas de alojamiento
turistico reglado en este &mbito®.

En 1950 en los cinco municipios mads turisticos (Benalméadena, Fuengirola,
Estepona, Marbella y Mijas) existian 9.618 viviendas (en 7.335 edificios)”. En
2011, la cifra ascendia a 277.500¢° viviendas familiares.

En 1956 la franja urbanizada del litoral de Costa del Sol Occidental®' alcan-
zaba 217,8 ha (2,5% del total del litoral andaluz), el 80,7% destinadas a uso
residencial. En 2007, preludio del estallido de la burbuja inmobiliaria, la su-
perficie artificial ascendia a 14.936,8 ha (19,9 % del total del litoral andaluz),
el 55% destinadas a uso residencial (Figuras 05-09).
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Este episodio como tantos otros, pone una vez mas de manifiesto
con claridad ese carécter personalista, de empresa reservada,
realizada a espalda de cualquier clase de consulta publica o de
participacion, desdefiosa de todo apoyo social, que caracteriza a
este proceso de configuracion y desarrollo del urbanismo espa-
fiol, cuya evolucidn ha venido decidiéndose entre muy pocas per-
sonas, unas veces con éxito para impulsarlo sin obstéculos, otras
veces tropezando con barreras delimitadoras y recortadoras, pero
siempre en el vacio de una opinion suficientemente plural, que
permanecia desconocedora de esa evolucidn y ajena a la conside-
racion de las decisiones que iban produciéndose®’.

- Fernando de Teran
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NOTAS

1.

HOOZEMANS considera a la “funcidn usuaria”, como uno de los tres ele-
mentos o subsistemas conformantes del litoral. La identifica en el desarrollo
de su actividad como consumidora de recursos naturales. HOOZEMANS,
F.M.J.:"Introduccion to the coastal system™ en Il Course en coastal zone mana-
gement. International Institute for Hydraulic and Environmental Engineering.
Delft (Netherland), 1992.

El transporte masivo, uno de los pilares del turismo, es un hecho reciente. El
primer viaje organizado en ferrocarril lo planteé Sir Thomas Cook, fundador

de la Compania Cook, de Leicester a Louhbourgh en 1841,... "BARBA, R.: “Los
nuevos lugares en el Territorio. Los Espacios del Turismo”, en Geometria, nim.
12.1991.

LOZANO-GOITART, J.P.: Mediterraneo y Turismo. Masson,s.a. Paris,1991,p.72
LOZANO-GOITART, J.P.:Op. Cit, Paris 1991. P.83

RODRIGUEZ MART[NEZ, F.: "Elimpacto ambiental del turismo” en Desarrollo
Regionaly crisis del turismo en Andalucia. Actas del simposio hispano-francés,
Instituto de Estudios Almerienses. Casa de Veldzquez. Almeria-Madrid, 1994.

GAVIRIA, M.J.:"Urbanismo del ocio” en Ciudad y Territorio. Revista de Urbanis-
mo y Ordenacidn del Territorio, nim. 2. C.E.U. del Instituto de Administracion
Local, 1969.pp. 19-33

BARBA, R.: "Los nuevos lugares del ocio. Los espacios del turismo.” En Revista
Geometria, num. 12. 1991, pp 12-27.

Benalmadena y Mijas municipios viticolas del piedemonte costasoleno experi-
mentarian un éxodo rural, pasando de 14.453 habitantes en 1887 a 11.031 en
1900. GARCIA MANRIQUE, E., OCANA OCANA, C., 1982. La organizacién espa-
cial de la costa mediterrdnea andaluza.

Andalucia la Nueva CITN en 1964 con los que se establecen muchos de los
patrones de ocupacion turistica que posteriormente se repitieron. MARTI MAN-
RIQUE, P., 2014.

. Paisajes y patrimonio cultural en Andalucia. Tiempo, usos e imagenes. 19. Ma-

laga y Costa del Sol Occidental. IAPH.

. Existen referencias previas, de finales del S. XVIII, como El viaje de Francis Car-

ter de Gibraltar a Malaga. Revista Jabega n® 32. Otros reconocidos viajeros del
S.XIX, Théophile Gautier, Richard Ford, Charles Davillier, Sir John Carr, Samuel
Edward Widdrington, etc, recogido en PELLEJERO MARTINEZ, C., 2005 y en x

. Del clima de Méalaga. 1880. Vicente Martinez Montes.; Medios practicos de

convertir a Malaga en la mejor Estacion de Invierno de Europa. 1893. Pedro
Marcolains San Juan; Malaga, Estacion de Invierno. 18%94. Luis de Leon; Malaga.
Estacion de Invierno. Pory Para Ella. 1895. José Ramos Power; Mélaga. Eterna
primavera. Celeste paraiso.1925. Rafael Manin Tornero; Costabella. (La Riviera
Espaniola) Notas para la implanta. Ramiro Campos Turmo. 1928, etc. TORRES
BERNIER, E. (1983).

. Datos de otros autores en PELLEJERO MARTINEZ, C. (2005).

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



20.
21.

22.

23.
24.
25.

26.
27.

28.
29.
30.
3N
32.
33.
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. VILLAR LAMA, A. 2013.
. ldem anterior.

. BIGADOR, P.:"Situacién general del urbanismo en Espafa, en Revista de Dere-

cho Urbanistico, nim, 4, Madrid, 1967.

. ElInforme del Banco Mundial sobre Espana del ano 1963, nos ilustra sobre

cuéles eran las prioridades del Gobierno en aquellas fechas: “El Gobierno ha
senalado que su objetivo principal estriba en lograr la tasa de crecimiento
maxima para la economia nacional, y que el desarrollo regional debe ser esti-
mulado Unicamente cuando no se interfiera con aquel objetivo”.

. DE TERAN, F.: Planeamiento urbano en la Espafia contemporanea. Historia de

un proceso imposible. Madrid, 1978

. "No habia més remedio que hacer el hotel en mitad de la playa y sin carrete-

ras, ni depuradoras ni teléfono, porque no habfa mas dinero que el justo para
levantar las camas y no habia mas remedio que hacer ese mediocre urbanismo
que se ha hecho porque no podiamos permitirnos el lujo de lanzarnos a planear
grandes construcciones”. Rueda de prensa del ministro Alfredo Sanchez Bella,
en Desarrollo, 14 de mayo de 1972.

DE TERAN, F.: Op.Cit.. Madrid, 1978

Siendo la velocidad media de transito por las carreteras malaguefnas de entre
25y 30 Km/h. CERON TORREBLANCA, C.M., 2005.

Establece unas bases estratégicas para la politica militar de Washington en
Espafia, en pleno apogeo de la guerra fria.

MARTIN LOBO, M., (1960).
GOMEZ Y G. DE LA BUELGA, J., 1964,

La version para la costa oriental, en redaccion en1965, seria dirigida por el
arquitecto Gabriel Riesco Fernandez.

ROYO NARANJO, L., 2010.

Segun preveia la Ley 197/1963, de 28 de diciembre y su Reglamento
D.4297/1964 de 23 de diciembre, que vino a desempenar la planificacién fisica
de las areas turisticas, obviando las competencias de la Ley del Suelo del 56.
GALACHO JIMENEZ, F.B., 2011 recoge la demanda urgente de ayudas para
resolver las graves deficiencias en servicios publicos elementales, como abas-
tecimiento de aguas y alcantarillado en toda la zona

GALIANA MARTIN, L., BARRADO TIMON, D. 2006.

Cifra deducida a partir de ROYO NARANJO, L. 2010.

Idem anterior.

Segun se extrae de lo expuesto por ROYO NARANJO, L. 2010.
GONZALEZ, P., DE LACOUR, R., LOREN, M. y otros, 2014.

DE TERAN, F.:"Urbanismo en Espafa: Evolucién del planeamiento en nicleo
nuevos”, en Ciudad y Territorio, nim 1. Madrid, 1969. P.13-24. I[dem. “Lo que es
posible”, en Ciudad y Territorio, nium 1. Madrid, 1969
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34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.
4é.

45.

46.

47.

48.

GAVIRIA, M.: “La ideologia clorofilica” en Ciencia Urbana, nim. 4. Madrid, 1964.
pp 59-63.

Ley 19/1975, de 2 de mayo de reforma de la Ley sobre Régimen de Suelo y Or-
denacion Urbana.

RIBAS PIERA, M.: “La préctica del planeamiento urbanistico y la reciente ley de
reforma del suelo” en Cercha, nim. 18, Madrid, 1976.

Ley Orgénica 6/1981, de 30 de diciembre. Estatuto de Autonomfa de Andalucia
Titulo |, art. 13 pto.8 y pto.17.

Elaborados por la Secretaria General Técnica del Ministerio de Comercio,
Industria y Turismo, el Futures | aprobado el 6 de febrero de 1992y el Futures Il
aprobado el 12 de enero de 1996.

Acordado en la Conferencia Sectorial del Turismo de 5 de octubre de 1999y
aprobado en Consejo de Ministros de 3 de diciembre de 1999.

Aprobado el 7 de noviembre de 2007, por unanimidad por el CONESTUR'y, por
Acuerdo del Consejo de Ministros, el 8 de noviembre de 2007

D. 78/2007, de 20 de marzo, por el que se aprueba el Programa de Recualifica-
cion de Destinos de la Costa del Sol Occidental de Andalucia -Plan Qualifica-.
BOJA n® 75, 17/04/2007.

Bases preliminares para abordar un Plan de revalorizacién de los destinos del
litoral mediterraneo, Baleares y Canarias, aprobado en el CONESTUR, el 31 de
marzo de 2011

Aprobado por Consejo de Ministro del 22 de Junio de 2012.

Acuerdo de de formulacién por D. 83/1995, de 28 de marzo; aprobacién con su
remision al Parlamento Andaluz por D. 129/2006, de 27 junio; aprobado final-
mente con la inclusion de las Resoluciones resultantes de este debate, en el

Decreto de adaptacion, D.206/2006 de 28 de noviembre

Art. 150 Modelo territorial de cada dmbito litoral mediante la planificacion (N).

Resolucién 41: la Costa del Sol malaguena debe ser reconocida como un

area singular dentro de la Comunidad Auténoma, con personalidad propia y

de dimension internacional, que desempena un papel estratégico, actual 'y
futuro, para el conjunto de la economia andaluza y espanola. En este sentido
deben abordarse el desarrollo de las infraestructuras y los equipamientos y las
politicas de fomento y cualificacion turistica, en el marco de la ordenacion del
territorio.

Plan de Ordenacidn del Territorio de la Costa del Sol Occidental. Aprobado por
D. 142/2006, de 18 de julio, publicado en el BOJA n1 196 de 09/10/2006

POT-CSO art. 61. Determinaciones especificas para el corredor maritimo te-
rrestre. Pto.5 (N). En la zona de influencia se evitard la urbanizacién continua,
las pantallas de edificacion y la acumulacién de volimenes edificatorios [...);
POTA art. 150 Modelo territorial de cada @mbito litoral mediante la planificacion
(N). Pto 3. B) Los desarrollos urbanos han de respetar la proteccion integral
de los ecosistemas litorales (acantilados, dunas, arrecifes, zonas himedas...) y
el mantenimiento de la diversidad de usos del suelo, compatibilizando los usos
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49.

50.
51,

52.

53.
S4.

55.
56.
57.

58.
59.
60.

61.

62.

urbanos con los rurales y naturales. Ello supone establecer el objetivo de evitar
la formacion de continuos urbanos en el frente costero.

Documento de Informacion Publica del POTs-CSO0. Analisis del crecimiento
futuro de la poblacion. BOJA n® 240, 10/12/2004. Hipétesis de Poblacién 2.015.

Idem anterior.

Paradéjicamente el art. 65 que regula las Actuaciones Singulares de Excelencia
Turistica, ha sido anulado por sentencia del TSJ de Andalucia, que dictamina
que calificar el suelo protegido como urbanizable para darle un uso residencial
obvia el articulado de la LOUA que obliga a que se preserve la naturaleza de
esta clase de suelo y que no se induzca a la creacion de nuevos asentamientos.
También se anula el pto 1 del art. 64. La Orden de 23 de diciembre de 2013,
rectifica el Plan de Ordenacién del Territorio de la Costa del Sol Occidental

de Malaga, en cumplimiento de la Sentencia num. 2584/12 de la Sala de lo
Contencioso-Administrativo de Malaga del TSJA. BOJA n° 30, 13/02/2014

POTs-CSO, art.45 (D) Determinaciones sobre campos de golf en suelos no
urbanizables. El Plan recoge 33 campos de golf, a fecha de 2015 se contabilizan
44 campos entre Torremolinos y Manilva.

Garcia Manrique, E., Ocana Ocana, C. 1982

Observatorio Socioeconémico de la provincia de Malaga, datos de Instituto
Nacional de Estadistica (INE]. Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia
(IECA).

Gémezy G. de la Buelga, J. (1964).
CUADRADO ROURA J.R., TORRES BERNIER, E., 1978.

http://www.diariosur.es/turismo/201501/05/costa-cierra-mejor-turisti-
c0-20150105114904.html citando datos INE.

Observatorio Turistico de la Costa del Sol-Malaga

GARCIA MANRIQUE, E., OCANA OCANA, C. 1982

Observatorio Socioeconémico de la provincia de Malaga, segun Censo de Po-
blacién y Viviendas 2011

Comarca conformada por los municipios de Benahavis, Benalmadena, Casares,
Estepona, Fuengirola, Manilva, Marbella, Mijas y Torremolinos con una exten-
sidn territorial de 804 km2

DE TERAN, F.: Planeamiento Urbano en la Espafia Contemporanea. Historia de
un proceso imposible., Madrid 1978. Pp. 400.
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COMUNICACION

RECONOCIMIENTO PATRIMONIAL DEL
PAISAJE COMO CENTRO DE LAS INICIATIVAS
DE RECUALIFICACION TURISTICA DE LA
COSTA DEL SOL

LOURDES ROYO NARANJO

Profesora Ayudante Doctora del Departamento de Historia, Teoria y
Composicion Arquitecténicas. E.T.S. Arquitectura, Universidad de
Sevilla.

EDUARDO MOSQUERA ADELL
Doctor Arquitecto. Catedratico del Departamento de Historia, Teoria y
Composicién Arquitecténicas. E.T.S. Arquitectura, Universidad de Sevilla
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1. INTRODUCCION

El paisaje es la expresion de un territorio y como tal constituye un elemento
clave del engranaje proyectual de la ciudad. Desde hace tiempo se ha conver-
tido en objeto de estudio de las Ultimas investigaciones en materia de turismo,
especialmente para los destinos de costa. Tal es asi que desde las primeras
formulaciones tedricas que estudiaron la Costa del Sol, el paisaje se convirtié
en el protagonista de una historia tanto de turistas como de inversores’.

Tomando como punto de partida finales de los afos 50 del pasado siglo, de-
bemos mencionar cémo entonces se redactaron para el litoral de Malaga
numerosos programas y planes de ordenacién que cuidaron minuciosamente
el estudio de visuales, dinamicas de desarrollo, valoracion de perspectivas y
embellecimiento de la linea de costa, organizando crecimientos y atendiendo
a la calidad paisajistica de los pueblos costeros. El resultado previsto para
tales esfuerzos pronosticaba por aquel entonces hoteles y ciudades turisti-
cas en primera linea de playa, vistas preferentes segln alturas controladasy
una proteccion del paisaje y sus valores estéticos a lo largo de todo el litoral
malaguefo. Sin embargo, observando la realidad fisica y territorial presente,
el desarrollo de la Costa del Sol desatado a principios de los afios 60 bien
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pudiera parecer el resultado de una total ausencia o desinterés por la plani-
ficacion urbanay turistica. Un aspecto, segun investigaciones recientes?, que
demuestra que la realidad fue otra bien diferente. Desde el mismo despegue
en que la empresa turistica comenzaba a vislumbrar sus éxitos, existid un
cumulo de documentos de ordenacion turistica y territorial en lo que cons-
tituye un caso sin precedentes de “esquizofrenia planificadora” y donde el
paisaje y las consideraciones patrimoniales jugaron un decisivo papel.

Como antecedentes, sabemos que desde el Ministerio de la Vivienda, el de
Informacién y Turismo y el Primer Plan de Desarrollo, se alertaba de las ne-
fastas consecuencias que el crecimiento incontrolado podria deparar sobre
la calidad del territorio y su oferta. Al mismo tiempo, la estrategia nacional
precisaba de ese crecimiento como condicién misma para su propio desen-
volvimiento. Se trataba de captar divisas a cualquier precio para asignarlas
al fomento de otros sectores productivos con los que modernizar el pais, de
manera que no se podia (o debia) dificultar a una demanda en principio ilimi-
tada y mucho menos a un sector privado lo suficientemente dindmico como
para que la necesidad de inversién publica fuera minima, en tanto en cuanto
los presupuestos tedricos “del turismo marcha solo” se mantuvieron como
axioma hasta bien entrados los 80.

Si tuviéramos que preguntarnos sobre aquellos planteamientos que tuvieron
repercusion durante la configuracion de la ciudad turistica en la Costa del
Sol o cudles de estos mecanismos de control surtieron efecto en la progra-
macion y desarrollo de la Costa, seria muy dificil llegar a una Unica y rotunda
respuesta. En lo referente al urbanismo falté no una vision a largo plazo,
sino mas bien una materializacién de planes y estudios que pronosticaban
el final al que se precipitaba. La politica turistica de la Costa del Sol no se
tomd nunca en serio sus propias directrices. La promocién privada, con la
notoria capacidad de presion de algunos de sus agentes, se convirtié en una
de las causas mas acusadas del despegue inmobiliario en detrimento de la
accion publica en materia de servicios, equipamientos o abastecimiento, por
no hablar de imagen urbanay su paisaje.

2. LA PLANIFICACION TURISTICA EN LA COSTA DEL SOL. CLAVES PARA UNA REVI-
SION HISTORICA DE LA CN-340 Y SU PAISAJE

A'lo largo de toda la historia planificadora territorial y urbanistica de la Costa
del Sol la consideracion y reconocimiento del valor que el paisaje aportaba a
la actividad turistica de Méalaga oscild entre el olvido y el descuido intencio-
nado, apareciendo en los diagndsticos como un argumento propio del terri-
torio al que atendery considerar en sus estrategias y propuestas especificas,
no siempre acertadas o atendidas®. En la actualidad, dichos argumentos y
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propésitos apuntan hacia cambios en nuevas tendencias turisticas que de-
tectan campos de trabajo y mejoras en destinos aln no explotados o por el
contrario maduros, incorporando actuaciones y estrategias de mantenimien-
to de la calidad ambiental junto a nuevos modelos de gestion de los recursos
naturales ligados a la planificacion del espacio costero bajo modelos de re-
cualificacion de los espacios turisticos, actualmente agotados®.

De esta manera y haciendo uso del valor de la historia, consideramos ne-
cesario para desarrollar este punto de significativa importancia, recuperar
a partir de unas breves notas extraidas de los principales documentos pla-
nificadores de la Costa del Sol, cudles fueron aquellos esfuerzos que sobre
materias tan sensibles como el paisaje y el patrimonio o la consideracion y
embellecimiento de la CN-340, tuvieron cabida en el discurso planificador de
la costa malaguena desde sus comienzos, en la definicién de sus directrices
o bien en sus precoces y modélicos diagndsticos, a los cuales —en pleno S.
XX|- se vuelve con una clara intencién de reconocimiento de aquellos valores
inherentes que hicieron posible que toda una franja costera se convirtiera
en destino turistico exclusivo y de caracter internacional. Tal y como se ha
indicado:

fue precisamente durante las primeras décadas de cambio y
transformacion, al compas de un proceso vertiginoso y confiado
de desarrollo turistico, cuando la Costa del Sol empezé a reflejar
una serie de problemas y necesidades de urgencia y envergadura,
a los que inmediatamente se presto atencidn. Primero desde un
punto de vista tedrico y sequndo desde una posicion planificado-
ra. A partir de estos anos tendran lugar una serie de planes que
abordan el territorio y la ciudad mas allé de visiones de ensanches
y reformas urbanas puntuales [...Jen lineas generales podemos
decir que en la mayoria de estos planes se apostd por la inversion
privada, de manera que el impacto generado por el proceso turis-
tico, principalmente volcado en el sector inmobiliario, desembocd
en una serie de alteraciones del medio de caracter irreversible,
llegando a modificar no sélo la fisonomia del paisaje, sino también
la degradacidon patrimonial de los municipios que configuran el
cordon costero malagueno®.

En este sentido, resulta sumamente conveniente para la comprension del
planteamiento, exponer de forma sintética los objetivos, estrategias de em-
bellecimiento de la carretera costeray planteamientos de paisaje de algunos
de los mas relevantes hitos planificadores que se redactaron especificamen-
te para esta costa en plena dictadura.
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Se trata de una serie de documentos que se formularon sucesivamente en
1955, 1958-59, 1964 (en este caso su redaccién se prolongaria durante el in-
tervalo 1960-68), 1964-65, 1968, 1969, 1974 y finalmente, una vez clausurado
el franquismo, en 1979.

Incluso antes de que apareciera la Ley del Régimen del Suelo y Ordenacidén
Urbana de 12 de mayo de 1956, el urbanismo espanol se habia regido por
una serie de promulgaciones independientes que venian a solucionar pro-
blemas indicativos de una desorganizacion del territorio. Con la Ley del 56
se ponfan en marcha una serie de mecanismos de control y organizacion a
nivel estatal, tanto en la elaboracién de planes como de figuras de control.
Consideraciones que nos ayudan a comprobar como el gobierno asumio ra-
pidamente la importancia de dicho desarrollo urbanistico y confecciond una
serie de estrategias y medidas para las que elabor¢ figuras de control como
los Comisarios de Zona o las Comisiones Provinciales de Ordenacion en las
primeras demarcaciones escenario de conflictos entre planeamiento turisti-
co y explotacion agricola e industrial.

Concretamente, en 1955 se redactaba el Estudio para la Ordenacidn Turistica
de la Costa del Sol. Un documento en el cual ya se presagiaba tanto la impor-
tancia del fendmeno como sus consecuencias, apostando sin embargo por
la necesidad de apertura econémica del mercado internacional mediante la
explotacion del sector turistico, el cual reconvertiria los beneficios en maxi-
mas plusvalias para el pais.

ESTUDIO PARA LA ORDENACION TURISTICA
DE LA COSTA DEL SOL (1955)

Objetivos

Se describe como punto de partida, conocimiento y base para una futura

accion politica.

e Se entiende por Costa del Sol el territorio comprendido entre Punta
Tarifa y Cabo de Gata y la base principal de la Zona la linea de costa:
la carretera que bordea desde Algeciras, Estepona, Marbella, Malaga,
Motril y Almeria, constituye su espina dorsal.

e Ellimite norte se aconseja coincida con los términos municipales
costeros, exceptuando la inclusién de Granada, Ronda, Coto Nacional de
la Serrania de Ronda y una limitada extension de Sierra Nevada.

e Se aconseja la inversion estatal en materia de hosteleria y nuevos
establecimientos como medida de impulso econdmico y de desarrollo.

e Seevidencia la necesidad de un plan de conjunto en materia de
urbanizacién capaz de respetar el medio ambiente en el que se insertan
las nuevas construcciones.
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Embellecimiento carretera de la costa

Se refieren estas obras a urbanizaciones de tipo paisajistico, utilizando
plantaciones que por su formay color, produjeran efectos que
sustituyeran al sistema de plantaciones arbéreas lineales a lo largo
de los caminos, por bosquecillos que ocultaban los fondos aridos

e instalaciones utilitarias, produciendo sensacion de variedad y
proporcionando lugares donde el turista descansara.

Se marcan necesarios los trabajos de jardineria, especialmente
cuidados en las proximidades a merenderos, fuentes y miradores.

Se destierra el sistema de plantaciones arbéreas lineales a lo largo
de los caminos, desechado también por el plan de modernizacion de
carreteras, al ser considerado como un sistema perjudicial para los
firmes y monotono en el paisaje de la costa, perjudicando ademas las
visuales y perspectivas.

Se apuesta por un establecimiento de fuentes en los bordes de las
carreteras principales.

Se define un emplazamiento adecuado de miradores sobre el mar o
lugares de singular belleza.

Paisaje

Necesidad de redactar un diagnéstico en el que se determinen aquellos
lugares o rincones que ofrezcan perspectivas de gran bellezay que
aparezcan afeados por algunas construcciones, con el fin de corregirlos.
Las nuevas construcciones atenderian como prioridad al paisajey a
establecer una armonia del mismo.

La belleza natural de la Costa del Sol debian realizarse mediante una
urbanizacién de tipo paisajista, utilizando plantaciones que por su
forma, color, floraciones e incluso frutos, produzcan “bellos efectos”.
Se limita la ejecucién de obras en terrenos de arboleda.

Se establecen lugares pintorescos o de gran belleza y proteccion
mediante la figura “interés paisajistico”.

Se prohibe la colocacion de anuncios frente a las lineas principales

de comunicacion por carretera, asi como rétulos propagandisticos,
excluyéndose aquellos de trafico, aviso de poblados, restaurantes y
hoteles.
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El proyecto de Ordenacion del afio 1959 aprobado como Plan de Ordenacién
y Desarrollo de la Costa del Sol por el Ministerio de la Vivienda reconoceria
en una actitud todavia positiva frente al fendmeno, la urgencia y constancia
del desorden y falta de control imperantes en las construcciones del litoral
andaluz objeto de estudio. Tal es el caso, que el espacio de costa susceptible
de desarrollo turistico, es decir todo el litoral comprendido desde Cabo de
Gata hasta Algeciras, se presentaba como espacio de trabajo virgen sobre el
que proyectar.

PLAN DE ORDENACION Y DESARROLLO
DE LA COSTA DEL SOL (1958-59)

Objetivos

e Alcance de anteproyecto susceptible de ser modificado cuando se
realizara un estudio definitivo a partir de las siguientes propuestas:

e Zonificacién de los municipios a partir de nuevos trazados de los nucleos
urbanos atendiendo como punto de referencia zonal més importante a la
CN-340.

e Estudio de los centros civicos y nucleos comerciales.

e Reserva de zonas de expansion y aquellas destinadas a zonas verdes,
emplazamientos para estaciones de autobuses y ferroviarias.

e Ordenacion de la zona maritima y la de influencia de puertos.

e De todos los apartados que incluye el Plan sélo adquiriria vigencia
en virtud de la promulgacion del plan el capitulo “nuevos trazados y
zonificacion de los nucleos urbanos principales”, sin embargo no se
respetaron.

e Laestimacion a diez anos de capacidad hotelera que presentaba el
Plan (300.000 alojamientos turisticos), se vio desbordada por los 40.000
alojamientos reales que se censarian en 1964.

Embellecimiento carretera de la costa

e Se marca la importancia de proyectar una autopista que abarque toda la
costa en su longitud y que corra paralela a la costa.

e Se estudian las distintas secciones de playa y se ordenan seguln grado
de categoria asignable al desarrollo dptimo de la costa.

Paisaje

Aparece la proteccién del paisaje y embellecimiento de la zona como

objeto base de cualquier proyeccion y desarrollo en atencion especial a la
conservacion del paisaje segln principios de ordenacidn, control y planificacion
por fases del futuro desarrollo como apreciacion global del estudio.
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e Se muestra una division de la costa segun diferenciacion del paisaje
y se marca cuidadosamente la localizacion de los distintos tipos de
estructura urbana dentro de los determinados paisajes con el fin de
evitar el desarrollo azaroso.

e Destaca el cuidado por la visuales y panoramicas de la costa.

El Estudio para Desarrollo Turistico de la Costa de Malaga a Cabo de Gata del
ano 1963 realizado por Doxiadis Ibérica SA, enfocd el campo de investigacion
en las diferentes partes de la costa extendiéndose también hacia aquellos
puntos de interior cuyas influencias potenciales eran, a su vez, afectadas por
el desarrollo de las zonas costeras y que sin embargo contaban con valo-
res a considerar, entre los que destacaba el paisaje de costa. El anélisis del
planeamiento espacial y valoracion de la propia costa que se recoge en este
estudio, determinaria los diferentes tipos de desarrollo segln los diversos
tipos de costa, sugiriéndose la creacién de polos turisticos cuyo crecimiento
se planificaria por fases y se coordinara con un plan presupuestario publico
anual. Una linea de trabajo que recogeria el Plan Comarcal de la Costa del
Sol o Plan de Ordenacién Urbana de la Costa del Sol Occidental del afio 1964.

PLAN COMARCAL DE ORDENACION URBANA
DE LA COSTA DEL SOL OCCIDENTAL (1960-1968)

Objetivos

e Elpresente Plan Comarcal integra los Planes Generales de Ordenacion
de los siguientes municipios: Malaga, Benalmadena, Fuengirola, Mijas,
Marbella y Estepona.

e Alo largo del desarrollo del presente Plan se redactaron las
Ordenanzas transitorias (octubre 1963) para los nlcleos y las Normas
Complementarias para las zonas intermedia, a regir en el periodo que
mediara entre dicha fecha y la aprobacidon de los nuevos planes.

e Lainformacién comarcal abordaba aspectos como demografia,
climatografia, poblacién activa, turismo y economia.

Embellecimiento carretera de la costa

e La CN-340 quedaria como colectora de trafico local, ensanchandose
y mejorandose convenientemente. Seria una carretera turistica y se
preveian para ella embellecimientos marginales y miradores con
estacionamientos en los puntos mas singulares en los que se tiene
presente la percepcidon y paisaje que de ella aporta el conocimiento y
contemplacion de la costa.

e Ante la fluidez de trafico que soporta la CN-340 en el tramo Malaga-
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Fuengirola, se estima oportuno el proyecto de autopista entre Malaga-
Torremolinos.

Paisaje

e Se aconseja poner freno a la creciente amenaza de los valores estéticos
del paisaje y de los poblados tipicos de la zona.

e Existe una defensa del paisaje determinando zonas posibles de
repoblacion forestal, defensa de margenes de rios, arroyos, nuevas
plantaciones a lo largo de la carretera, miradores...

Conocidas como “Libro Blanco y Libro Amarillo”, las Normas Subsidiarias y
Normas Complementarias de Planeamiento, fueron aprobadas el 22 de junio
de 1965 para la zona occidental y oriental respectivamente, regulando las
construcciones y urbanizaciones particulares en cada zona de aplicacién del
vigente durante el periodo transitorio hasta la promulgacién de los nuevos
Planes Municipales de Ordenacién. Dichas normas parecian rigidas y pro-
teccionistas y sin embargo no cambiaron en absoluto la dindmica impuesta
hasta el momento.

NORMAS COMPLEMENTARIAS Y SUBSIDIARIAS
DE PLANEAMIENTO DE LA COSTA DEL SOL OCCIDENTAL (1964)

Objetivos

e Alavista de la duracién de los trabajos de planeamiento del
Plan Comarcal hasta su aprobacion definitiva, se acordé por los
Ayuntamientos que los equipos presentaran unos Avances de
Ordenanzas que pudieran ser de aplicacién durante dicho periodo
intermedio.

e Se aplicaron solo a titulo oficioso o indicativo, a pesar de las dificultades
que esta tarea entrand y sin haber estudiado previamente el
planeamiento y sin que ello supusiera un obstaculo para el trabajo.

e Simultaneamente se confeccionaron las Normas Complementarias
para las zonas intermedias sobre las que venian desarrollandose
promociones turisticas.

e Incluian condiciones para la edificacion en los pequefos poblados e
instrucciones para el tramite reglamentario de los expedientes.

e Aprobadas en junio de 1964.
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Embellecimiento carretera de la costa

Se preservarian los terrenos colindantes con carreteras principales

y caminos vecinales, en los que se precisaria de la autorizacion de la
Diputacién Provincial.

La Comisién Provincial de Urbanismo en su dictamen previo a

toda licencia de construccion podria denegar o condicionar las
construcciones o urbanizaciones situadas entre la carretera generaly el
mar siempre que cumplieran las normas establecidas y se considerara
que el emplazamiento o la disposicion del volumen no perturbara el
paisaje o la armonia del mismo.

Paisaje

Respecto a los terrenos lindantes con zona maritimo terrestre, la
construccion y urbanizacion de las mismas, precisarian del deslinde de
dicha zona en un cuidado teorico por el paisaje.

Se prohibe cualquier tipo de construccion en la ladera de la colina del
Castillo de Fuengirola, propiedad del Hotel Mare Nostrum.

Se reconoce una proteccion de cauces publicos, servidumbres de paso,
canadas de ganado, asi como una serie de sectores reconocidos como
de caracter historico o artistico.

Poco tiempo después, se desarrollaria el Plan de Promocién Turistica de la

Costa del Sol en su Primera Fase. Su elaboracion se distribuyé en dos fases,

la 12 Fase comprendia el litoral correspondiente a la provincia de Cadiz y la

Zona Occidental de la provincia de Malaga de 1968.

PLAN DE PROMOCION TURISTICA
DE LA COSTA DEL SOL. I FASE (1968)

Objetivos

Se presenta como un Anteproyecto del Plan de Ordenacién Urbana
Iniciacion de oficio del expediente de declaracion como Zona de Interés
Turistico Nacional de la Costa del Sol.

Estudio de las posibilidades de la zona de cara al turismo ante la
inexistencia de estudios completos de toda la zona como un conjunto.
Aprovechamiento dptimo de las condiciones naturales de la zona.
Ejercicio de propaganda, informacién y sefalizacion de la costa.
Fomento de la iniciativa privada en actuaciones turisticas.
Mantenimiento del alza de nivel de vida para la region y para el pais.
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e Establecimiento de las reglamentaciones correspondientes que impidan
un crecimiento amorfo de los nlcleos urbanos capaces de provocar
desastres irreparables en la fisionomia paisajistica de la Zona.

Embellecimiento carretera de la costa
e Sereconoce la importancia asi como la necesidad de llevar a cabo
un embellecimiento de la CN-340 en sus incorporaciones y en la

iluminacion de todo su trazado.

Paisaje
e Proteccion del paisaje, masas forestales de interés turistico en general.
e Se recogen detalle de todas aquellas obras que se verifiquen con objeto

de modificar o embellecer el paisaje.

En el afo 1969 la Direccién General de Promocion del Turismo presenté los
trabajos de la 22 Fase, que abarcaba la zona oriental de la provincia de Ma-
laga y parte de Granada (Motril, Salobrefia y Almunécar]. Dichos planes, se
formularon en el marco del expediente para la Declaraciéon como Zona de
Interés Turistico Nacional de la Costa del Sol. En su redaccién encontramos
aquellas inquietudes propias del momento ante la urgente necesidad de una
aprobacion del Plan Territorial de Ordenacion Urbana de la Costa del Sol,
asi como el Plan de Promocién Turistica de la Costa del Sol en su 22 Fase, al
considerar que el desarrollo turistico de la costa se estaba produciendo de
forma anarquica, desordenada y con importantes deficiencias.

PLAN DE PROMOCION TURISTICA
DE LA COSTA DEL SOL. II FASE (1969)

Objetivos

e Concebido como el instrumento legal idoneo para llevar a cabo la
politica de ordenacion y fomento en aquellas zonas que presentan
caracteres muy marcados de vocacion turistica.

e Contiene la definicion de Zona de Interés Turistico Nacional asi como
una redaccion de aquellos efectos y beneficios que reportaria su
declaracion.

e Localizacion y cuantificacion de los terrenos habiles para asentar sobre
ellos las nuevas promociones turisticas.

e Reflexién en torno a la doble condicion de la oferta turistica de esta zona
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costera, por un lado el turismo que busca el contacto directo con la
naturaleza y por otro, un buen nivel de calidad en la oferta turistica.
e Unir turisticamente la Costa del Sol con Sierra Nevada en una singular

combinacion de mar y nieve.

Embellecimiento carretera de la costa

e Correccion del trazado, ensanchamiento de la calzada y correccion
de las numerosas curvas existentes por medio de tineles y obras de
fabrica, con el fin de obtener una carretera de caracteristicas analogas
a las incluidas en el Plan REDIA (Plan de Mejora de la Red de Itinerarios

Asfalticos que nace en 1967).

Paisaje

¢ Necesidad de conservacion y mejora, dentro de su mas absoluta
autenticidad, del medio natural de la zona costera.

e Maximo respeto al desarrollo agricola y paisajistico de la zona.

e En los ensanches de los nucleos que conforman el Plan, se prevén

importantes espacios para zonas verdes.

En 1974 se redactaria el Esquema de Planificacion del Desarrollo de la Costa
del Sol Occidental. Una llamada de atencion por parte de los profesionales del
sector turistico ante la necesidad de una planificacién integral y unificadora
de la Costa. No seria hasta la década de los anos ochenta, concretamente
hasta la redaccion del Plan de Ordenacidon de la Oferta Turistica de la Costa
del Sol, cuando se cuente con un examen cuantitativo del comportamiento
urbano de la citada costa, al contener en su redaccién un analisis de los
planes de Ordenacion Urbana existentes, su compatibilidad, grado de cum-
plimiento y repercusion, superficies afectadas y urbanizaciones existentes
asi como de aquellas estimaciones por municipios segun capacidad de carga
posible a urbanizar tanto para la Costa del Sol Occidental como Oriental.
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ESQUEMA DE PLANIFICACION DEL DESARROLLO
DE LA COSTA DEL SOL OCCIDENTAL (1974)

Objetivos

e Hacer de la explotacion turistica la operacion mas préspera conocida en
la costa, asegurandole una larga vida de cara a la demanda en evolucidn.

e Tratar de controlar al maximo los efectos de la actividad turistica sobre
su entorno socio-econémico, con el fin de que el balance fuera lo mas
positivo posible.

e Ofrecer una vision de conjunto de los desarrollos turisticos capaces de
definir campos de actuacion adecuadas al futuro de la costa.

Embellecimiento carretera de la costa
e Ordenar la carretera como eje de distribucion de caracteristicas semi-
urbanas, disminuyendo el nimero de accesos y ordenandolos.

Paisaje

e Seobserva una tendencia natural en perjuicio de los elementos
naturales de la costa y valores paisajisticos.

e Lazona costera ofrece lugares estratégicos que ofrecen vistas
panoramicas interesantes, pero sin embargo, no se considera en
absoluto interesante en cuanto a su paisaje se refiere: existe poca
vegetacion arbdrea, zonas llanas y monétonas en los cauces de los rios,
dificiles de mejorar en cuanto a su paisaje, se trata de un lugar muy
lineal, sin puntos fuertes.

e Refuerzo para la conservacion y desarrollo del paisaje con vistas a
satisfacer un turismo de calidad: Esfuerzos en reforestacion forestal;
creacion o desarrollo de puntos fuertes en el paisaje que mejoraran
las perspectivas y la mejor visibilidad; Mejora en el paisaje a lo largo
de la CN-340 en los trozos no urbanizados; Estudios paisajisticos para
cualquier proyecto de urbanizacion futuro.

Un ejercicio que se trasladaria al estudio de campo realizado por el Plan de
Ordenacion de la Oferta Turistica de la provincia de Mélaga presentado en
1979, configurando todo un esquema de la situacion legal de las urbanizacio-
nes presentes en la Costa del Sol.
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PLAN DE ORDENACION DE LA OFERTA TURISTICA
DE LA COSTA DE MALAGA (1979)

Objetivos

e Elobjetivo principal del estudio centra su atencion en la ordenacion
de la oferta turistica futura de acuerdo a la demanda previsible para
la costa.

e Elarea de estudio de la oferta turistica de la provincia de Malaga
se estructura en dos zonas, oriental y occidental, siendo el area
principal de estudio la constituida por los municipios costeros; el area
complementaria aquella comprendida por los municipios interiores
y un tercer grupo constituido por focos de atraccion turistica como
Ronda y Antequera.

e Del anélisis de los Planes Generales de Ordenacion examinados,
se detecta una caracteristica comun en todos ellos, y es su falta de
absoluta vigencia, ya que los supuestos bajos los que fueron elaborados
no proporcionan ningun tupo de directriz a la hora de una verdadera
planificacién urbanistica, por haber superado en la mayoria de los casos
su horizonte temporal.

Embellecimiento carretera de la costa
e No se abordan consideraciones

Paisaje

e Salvo paisajes marinos determinados (calas, escolleras, escarpes,
etc...] y ciertos pueblos de interior, la zona costera propiamente dicha,
tanto occidental como oriental, no presentan aspectos notables dignos
de mencidn en cuanto a éste tipo de recurso turistico se refiere. Sin
embargo, se remarca la existencia de zonas forestales importantes, en
areas relativamente proximas a la costa, como Sierra Almijara, Tejeda,
Montes de Malaga, Sierra Bermeja.

e Debera respetarse el paisaje de la costa, entendiendo que los niveles
de urbanizacion irdn medidos respecto al entorno en el que se insertan,
condicionandose y aprovechandose al maximo las oportunidades de
integracion con el paisaje.

e Ordenacion de tres parques como recurso turistico de la zona:

e Parque recreativo de Benalmadena-Mijas-Fuengirola: Un parque de
caracter metropolitano en las proximidades de Benalmadena. Cercano
al parque de atracciones Tivoli.

e Area de Espafia. En un area del parque se construiran y trasladaran
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construcciones tipicas de las distintas regiones espafolas y en
ellas se presentaran de manera permanente productos artesanos
correspondientes a cada zona geografica. (se pretende alcanzar el éxito
de Mundo Disney...)

e Area Zooldgica. Posibilidad de instalacién de un safari-park.

e Area Deportiva: Gran complejo deportivo mediante instalaciones para
practicar atletismo, golf...

e Otras areas: Para desarrollar otro tipo de actividades como picnic,
senderismo, sendas acotadas para montar a caballo...

e Parques regionales y comarcales: Dos parques emplazados uno
en la sierra Almijara-Tejeda y el segundo en las estribaciones de

Sierra Bermeja.

Como resultado de estos analisis expuestos de los respectivos documentos,
detectamos que el discurso planificador en torno al disenoy embellecimiento
de la CN-340 fue a lo largo del la historia turistica de la Costa del Sol una de
las preocupaciones que mas valor llegd a adquirir en cuanto a ordenacion de
la costa se refiere. Del analisis presentado referimos, por ejemplo, el intento
de urbanizaciones de tipo paisajistico a lo largo de la carretera, el embelleci-
mientoy adecuacion de miradores en el trazado de la misma o los trabajos de
jardineria, que de manera intermitente van a ir apareciendo en los diferentes
discursos planificadores. Ninguno de ellos llegaria a ejecutarse plenamente,
pero todos estos propdsitos evidenciados, constituyeron un lugar comun de
preocupacion y estudio. Como evidencias, tanto en el Plan de Ordenacién y
Desarrollo de la Costa del Sol (1958-59), como en el Estudio para Desarrollo
Turistico de la Costa de Malaga a Cabo de Gata (1963), la CN-340 se define
como la espina dorsal de la costa, se llama la atencion al peligro de construir
en ambos lados de la misma y se propone la redaccion de unas ordenanzas
de proteccion de los perfiles visuales de este vial.

A pesar de lo moderno de muchas de las lineas de trabajo recogidas en el
Plan Comarcal de Ordenacion Urbana de la Costa del Sol Occidental (1960-
1968), el anélisis tedrico que realiza para la CN-340 deja mucho que desear,
limitdndose a pequefnas actuaciones de mejora, acondicionando eso si,
pequenos miradores en lugares estratégicos de la linea de costa, asi como
pequefos puntos singulares para la apreciacion paisajistica de la misma. Sin
embargo, si representd la materializacion de un esfuerzo comun por anali-
zar pormenorizadamente las vicisitudes por las que caminaba la Costa del
Sol en los momentos de maximo auge. Destacando por encima de todo, el
analisis que se realiza del paisaje de la Costa del Sol y las repercusiones
negativas del futuro turismo sobre los pueblos pesqueros y tradicionales de
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la costa, en una atencion patrimonial sobre lo construido y lo proyectado, de
la pervivencia de una arquitectura tradicional y de la aparicion de otra, mas
bien “descuidada y moderna despreocupada por dénde se asentaba”.

Por otra parte, el Plan de Promocién Turistica de la Costa del Sol Il Fase
(1969) recogeria alineaciones en el trazado de la carretera, ensanchamientos
de calzadas, correcciones de curvas y mejoras que darian paso a una moder-
nizacion de la CN-340. Lineas de trabajo que retomaran futuras ordenacio-
nes tal y como apreciamos recientemente.

La CN-340 sigue siendo en alguno de sus tramos, un paseo comparable al
Strip glosado por Venturi, donde se suceden hoteles, centros comerciales,
restaurantes de comida rapida, moteles, salas de fiesta, pequefios aparta-
mentos, cortos espacios de transicion, rotulos luminosos, carteles de publi-
cidad y bloques de hormigén®. En un orden paralelo, la preocupacion por el
paisaje fue adquiriendo para el estudio de la Costa del Sol el mayor de los
protagonismos de cuantos elementos iban constituyendo su configuracién. Y
es que el paisaje en nuestra costa ha jugado desde sus primeros ejercicios
programados y de control urbano y turistico, un papel indiscutible. El error
fue pasar del conocimiento al descuido voluntario, contradictoriamente su-
mado a un interés por controlar y cualificar lo que se consideraba la joya
del turismo andaluz y que prosiguié anos después en el contexto de la or-
denacién urbana con ejercicios definidos desde el pleno establecimiento de
competencias autondémicas en materia de urbanismo y ordenacion territorial,
tales como el Plan Especial de Proteccion del Medio Fisico de Malaga (1987),
el Plan de Ordenacion del Territorio de la Costa del Sol (2006) y mas recien-
temente el Plan de Proteccion del Corredor Litoral de Andalucia (2013), asi
como en el contexto del turismo propiamente dicho, con el Plan de Recuali-
ficacién Turistica de la Costa del Sol (Plan Qualifica), en sus sucesivas fases
de ejecucion hasta nuestros dias.

CONCLUSIONES

Como resultado de todo lo expuesto, destacamos la importancia del analisis
de la planificacién en la historia de la Costa del Sol, de los deseos que enton-
ces se proyectaron y de los hechos recogidos con los que, en parte, debemos
trabajar. A nivel practico, somos conscientes de que la consideracion del pai-
saje y por ende su diversidad, se constituyen como recursos fundamentales
para el turismo entendido como motor de desarrollo y actividad econémica.
Sin embargo, como consecuencia de actuaciones no tan recientes en la Cos-
ta del Sol, se han producido rapidas transformaciones a lo largo de todo su
litoral ante las que toca posicionarse y restablecer las reglas del juego. En la
actualidad, dichos argumentos se reconocen en nuevas tendencias turisticas
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que detectan campos de trabajo y mejoras en zonas y municipios califica-
dos como agotados o maduros. Se incorporan en las nuevas ordenaciones
y planeamientos estratégicos actuaciones de mantenimiento de la calidad
ambiental junto a nuevos modelos de gestion de los recursos naturales Li-
gados a la planificacion del espacio costero, entendido desde su diversidad y

complejidad, y no tanto como una marca uniforme facil de identificar y dificil
de olvidar.

A pesar de convertir aspectos tratados como el paisaje o el diseno de la
CN-340 en lugares comunes de preocupaciones y ambiciones, a los que se
volveria en los sucesivos estudios y planes que generd la Costa del Sol, el
modelo turistico heredado revirtié en una organizada desorganizacion del
crecimiento urbano, que cada vez se hacia mas extensible y donde se iban
obteniendo cada vez més equipamientos publicos posibilitados por la Ley del
Suelo, nuevas tipologias edificatorias, casas adosadas diseminadas por la
costa occidental, creacion de pueblos meridionales de tipo neomediterraneo
asi como una proliferacion de los crecientemente numerosos campos de golf,
que junto a los parques acuaticos configuran hoy dia la oferta complemen-
taria al turismo de la Costa y su imagen. En este sentido, las aportaciones
recientes de Pilar Marti, en su galardonado trabajo, donde propone hacer
una lectura comprensiva de como se ha manifestado territorialmente la

ocupacion turistica de la Costa del Sol Occidental desde el reconocimiento
morfolégico de los tejidos turisticos y su interrelacién con el paisaje, son muy
pertinentes. En especial, la vinculacién de la pieza turistica concreta con los
diferentes recursos paisajisticos en funcion de su localizacién (agricola, ce-
rro, monte, parque fluvial...) y de su momento histérico [nacimiento turistico,

Figura 01: Vista de
Torremolinos. Guia del
Litoral de la Costa del Sol
Occidental, Mancomunidad
de Municipios, Delegacidn de
Turismo y Playas,

Kh Photography-Flying
Circus, 2010
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Figura 02: Vista de
Fuengirola. Guia del
Litoral de la Costa del Sol
Occidental, Mancomunidad
de Municipios, Delegacin
de Turismo y Playas, Kh
Photography-Flying Circus,
2010

etapa fordista, o postfordista, sequn esta autora), puede permitir constatar un

analisis pormenorizado entre la forma generada y su dindmica de crecimien-
to y transformacion.

Siguiendo las consideraciones aprobadas en el ano 2000 por el Convenio Eu-
ropeo del Paisaje en Florencia, se hace especial énfasis en la proteccion del
patrimonio naturaly cultural asi como en la ordenacién del territorio a partir
del reconocimiento del mismo. Una atencién sobre las principales transfor-
maciones generadas por la actividad turistica en el paisaje que para la Costa
del Soly la degradacién de sus valores naturales debe servir como llamada
de atencion ante nuevos ejercicios de planificacion’, potenciando el uso de
los valores del paisaje para el proyecto del territorio y su dinamizacién como
elemento articulador de nuevas estrategias (Figuras 01y 02).

Aspecto que remarca el Programa de Recualificacién de Destinos Maduros.
El fundamento de este programa se corresponde con la implantacion de es-
trategias de recualificacion que contribuyan al reposicionamiento de desti-
nos ya consolidados en el litoral, con el objetivo de aumentar la calidad y la
competitividad de los mismos, mediante el disefo de estrategias basadas en
la rehabilitacion cualitativa de su patrimonio y del espacio turistico, siempre
teniendo en cuenta que los mismos se llevan a cabo bajo las premisas de
sostenibilidad y rentabilidad socioecondémica, en una apuesta por la dife-
renciacion frente a estandarizacion, en una atencién a la identidad de los
municipios y destinos en detrimento de la marca unificadora de los mismos,
léase por ejemplo, "Costa del Sol". Un esfuerzo que se refleja en el reciente
Programa de Recualificacion de destinos de la Costa del Sol Occidental de
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Andalucia Plan Qualifica cuyo fundamento, segin se recoge en el informe
publico radica en el disefo de lineas estratégicas de recualificacion del
sector turistico, capaces de aumentar la competitividad del destino “Costa
del Sol” potenciando aquellos valores patrimoniales y paisajisticos propios,
diferencidndolo de otros destinos internacionales a fin de mantener, o inclu-
so, mejorar la calidad turistica de la zona en un contexto de aumento de la

competitividad (Figura 03).

Por su parte, el planeamiento, tal y como indica Garcia Barba®, debe “ob-
servar situaciones similares para establecer una metodologia comparativa
que permita extraer ejemplos exitosos de soluciones para la mejora de los
lugares y aplicarlas especificamente al entorno concreto sobre el cual se
trabaja”.

Después de todo, creemos necesaria la elaboracion futura de un estudio
multidisciplinar méas profundo sobre dichas cuestiones, pues el camino esta
iniciado, en una definicion de aquellos argumentos y problemas que toda-
via a dia de hoy permanecen a modo de lugares comunes en el diagndstico
de la Costa del Sol, de su CN-340 y de su paisaje, como destino turistico, y
que encuentran en su propia definicion programada las claves sobre las que
reflexionar como punto de partida para una mejora de su gestién urbanay
paisajistica.
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NOTAS

1.

Citamos por ejemplo el nacimiento de la “Sociedad Propagandistica del Clima'y
Embellecimiento de Malaga”, encargada de la promocion turistica de Malaga en
pleno S.XIX o las Notas recogidas por Narciso Diaz de Escovar manuscritas bajo
el titulo "El clima de Malaga”.

Para mayor informacién sobre este tema consultar Vera, F.; Marchena, M.,
“Turismo y desarrollo: un planteamiento actual”, Papers de Turisme, n°® 3
(1990), pp. 59-84 y Royo Naranjo, L., Mdlaga 1930-1980. Turismo, desarrollo,
arquitectura. La aventura de la modernidad. Tesis Doctoral Inédita, Universidad
de Sevilla (2010).

Galacho Jiménez, F., y Luque Gil, A., "La dindmica del paisaje de la Costa del
Sol desde la aparicion del territorio”, Baética. Estudios de Arte, Geografia e
Historia, n® 22 [Méalaga: Universidad de Méalaga, 2000), p. 28.

Consejeria De Turismo, Comercio y Deporte (2007) Informe de Sostenibilidad
del Plan General de Turismo Sostenible de Andalucia 2008-2011.

Royo Naranjo, L., “Planificacion, analisis y estudio de la Costa del Sol: Revisién
de los ejercicios de control'y proyeccion turistica redactados entre 1950y 1980”7,
IV Jornadas Internacionales sobre investigacion en Arquitectura y Urbanismo,
Valencia, (2010).

Rojas Moyano, E “;Qué hacer con los Strip? Strip N-340, Mélaga”, eDap, n°07,
Sevilla, (2014), pp. 39-49.

Informe publicado por la Junta de Andalucia y consultable en Internet: Progra-
ma de Recualificacion de destinos de la Costa del Sol Occidental de Andalucia.
Con fecha de 17 de abril de 2007 (BOJA n° 75] el Decreto 78/2007, de 20 de
marzo, por el que se aprueba el Programa de Recualificacién de Destinos de la
Costa del Sol Occidental de Andalucia “Plan Qualifica”.

Garcia Barba, F., "La proteccién, ordenacion y gestion del paisaje en los planes
generales de ordenacion”, en Simancas Cruz, M. R.y Cortina Ramos, A. Retos
y perspectivas de la gestion del paisaje de Canarias: reflexiones en relacién con
el 10° aniversario de la firma del Convenio Europeo del Paisaje (Gobierno de
Canarias-Universidad Internacional Menéndez Pelayo, 2011), p. 228.
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COMUNICACION
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URBANO: WATERFRONTS, NUEVO ESPACIO
PUBLICO Y EL ASTROIDES CALYCULARIS

JUAN D. LOPEZ-ARQUILLO

Doctor en Arquitectura y Urbanismo. Responsable del Taller de Imagen
Urbana del CCCP de la Universidad de Granada. Corresponsal del portal
digital “La Ciudad Viva"

1. LACN-340Y EL SUENO PROLETARIO DEL DESARROLLISMO DEL REGIMEN

La construccion del eje vertebrador de la CN-340 no es, en absoluto, obra
de la modernidad espanola. La CN 340 recorre el trazado de la Via Augusta,
construida durante la colonizacién de Roma', que unia Gadir? con Barcino?,
y que, hoy por hoy, es la carretera mas larga de Espana, con casi 1.300 km.

La conexidon entre las diversas poblaciones del mediterraneo espafiol no es,
por tanto, novedosa, si bien su trazado exacto tomaria su figura del proyecto
de la carretera del Mediterraneo®, que el Gobierno del General Miguel Primo
de Rivera desarrollaria entre 1924y 1928, definiendo su trazado actual y que
supondria el efectivo eje colonizador y sustentador del desarrollo urbano
permanente, primero de los municipios volcados al mar, y posteriormen-
te, con el desarrollismo, como eje capital de una poblacién dependiente de
la temporada.

La estabilidad social y econémica surgida en la posguerra alimenté el suefo
proletario de asimilarse a las historicas clases nobles que disfrutaban de una
época estival junto a la costa, que tantos beneficios fisicos aportaba. Y el gran
desarrollo infraestructural entre la posguerra y la democracia, y muy espe-
cialmente durante el desarrollismo de finales de los 60 y la década de los 70,
anos en los que la posibilidad conectiva que ofrecian las carreteras radiales
entre las capitales del interior y la costa, y la CN340 en si —-que posibilitaba
una conexion transversal en la misma- posibilité el desmesurado y desorde-
nado crecimiento de los Territorios Turisticos del Litoral en el medio urbano
circacostero®. Pero este crecimiento se hizo sin una mirada a los diferentes
entornos que afectaba en el estértor que implicé, y muy especialmente a los
ecosistemas marinos con los que se encontraba frontalmente.
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2. OROGRAFIA Y ECOSISTEMA MARINO: EL CASO MUY PARTICULAR DE LA CN-340

Al aproximarnos al medio costero, ente ecolégico y social que es medio bio-
légico y ciudadano, hemos de distinguir claramente los diferentes estratos
0 pisos bioldgicos que compone, una vez alcanzada la denostada linea de
costa®. El primero de ellos es el (1) ecosistema supralitoral. Es una franja
exomarina, situada fuera del alcance de mareas y olas, pero afectada por
las continuas salpicaduras y humedad ambiental de la superficie. Toda esta
franja esta directamente afectada por la humedad. Es una franja que existe
en todo el perimetro de la costa, pero su amplitud depende de la inclinacion
del paramento en contacto con la superficie del mar; siendo mucho mayor
esta franja en zonas costeras de baja inclinacion y amplia extension super-
ficial, como las playas, que en los acantilados, mucho menor. El segundo de
ellos es el (2) ecosistema intermareal. Es una franja mesomarina, situada
en el dmbito de las olas y las mareas. Debido a esta oscilacion del nivel de
la superficie (ciclico, en el caso de las mareas, y eventual, en el caso de las
olas] esta franja vital alterna periodos de inmersion y periodos de emersion,
por lo que los organismos que habitan en ella han de estar adaptados a esta
condicién. El tercero de ellos es el (3) ecosistema infralitoral, que comprende
la franja vital entre el minimo nivel de la marea y la méxima profundidad a
la cual penetra la luz necesaria para que crezcan algas fotdfilas, faneréga-
mas, esto es, algas que realizan la fotosintesis. Es una zona que siempre
permanece en inmersion, y es el ecosistema que mayor variedad de especies
marinas de flora y fauna acoge, puesto que las cadenas tréficas se estable-
cen en varios niveles. Dentro de este ecosistema infralitoral se distinguen
claramente varias zonas, segin su profundidad. La (3.1.) circasuperficie,
franja vital situada entre el limite inferior de la zona intermareal y los 5-10
metros de profundidad, la zona de sustrato. Es la franja vital situada entre
el limite inferior de la zona de orilla y el limite de méaxima profundidad a
la cual penetra la luz necesaria para que crezcan fanerégamas, que en el
mediterrdneo se establece en torno a 50 metros, estando en el mar de al-
borédn a un limite algo menor, en torno a 40-45 metros. De hecho, aunque
este es el limite maximo, las especies de fanerégamas del litoral granadino
(Cymodocea nodosa, Posidonia ocednica, Zostera noltii y Zostera marina) no
se suelen desarrollar pasados los 30 metros de profundidad. Y, por ultimo,
los (3.2.) sustratos blandos, una modalidad de la seccion inferior del ecosis-
tema infralitoral, consistente en un fondo formado por particulas carentes
de cohesion, acumuladas Unicamente por efecto de la gravedad y ordenadas
segln patrones de distribucion mareal o de batido de ola. Estos sustratos
suelen componen la practica totalidad de la zona inferior del piso infralitoral,
y se extiende hasta el limite de la plataforma continental.
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Figura 01: Mapa
hipsométrico de la region
de influencia del terremoto
del dia de Navidad de 1884
(dcha) y Mapa fisico de la
costa de Granada, de José
Dufresne, 1790
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Esta clasificatoria no dejaria de ser un transecto biolégico si no coincidiera
en el espacio con una realidad caracteristica de una parte del litoral medite-
rraneo de la actual Andalucia, y es la muy particular serie de cualidades que
define el mar de Alboran.

El mar de Alboran es la puerta de entrada del Océano Atlantico hacia el
Mediterrdneo, por lo que esta muy influenciado y condicionado por aquel.
Su cercania al Atlantico, junto con la cercania a la linea de costa del talud
continental —esto es, un muy limitado piso circalitoral- hace que exista un
aporte de agua de baja salinidad y baja temperatura, con especies de origen
atlantico, en este mar de Alboran, en el cual el agua atléntica va transfor-
maéandose en Mediterrdnea a merced de diversos movimientos y corrientes,
una elevada evaporacion y, desgraciadamente, una mayor presion ambiental
de origen antrépico’. Por tanto, elevadas serranias en el extremo oriental
de la provincia de Malaga, toda la provincia de Granada y la parte occidental
de la provincia de Almeria, discurriendo paralelas a la costa y que llegan
hasta el mismo mar, conforman una linea de costa de orografia compleja
y muy accidentada, con extremos de dichas serranias que acaban por caer
directamente al mar, un mar con un claro influjo atlantico y que, ademas
-precisamente por esa cercania de las estribaciones penibéticas- posee un
piso circalitoral muy limitado® (Figura 01].
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3. EL DESARROLLO URBANO HISTORICO VS. DESARROLLISMO:
LLEGAR AL AGUA 0 NO HACERLO

Esta caracteristica orografica supuso la justificacion militar que facilito el
nacimiento de los pueblos costeros: Estribaciones protegidas por el mary
vegas cercana, promontorios facilmente defendibles en los que una pequena
ciudad podia crecer sobre un autoabastecimiento cercano.

Sin embargo, dicha cualidad orografica inicidtica —que se mantiene hoy re-
conocible en los centros histéricos de los nucleos costeros- ha tenido que
ser superada durante el crecimiento de la Posguerra y el desarrollismo en
aquellos pueblos de pescadores que han crecido desmesuradamente gra-
cias a esta CN340; poblados que han crecido sobre entornos que no tenian
cabida y se han visto forzados a generar espacio de crecimiento contra la
linea de costa, alterando mediante obra civil el mar inmediato y cambiando
la dinamica de costas para la generacién de un espacio urbano de borde
que constituye un nuevo waterfronts, ahora urbanos. Los antiguos pueblos
estaban separados del mar por una distancia de respeto, una tierra de nadie
que para el tamafo posterior que alcanzarian resulté totalmente insuficiente,
y realined la misma mediante un crecimiento contra el mar, al no ser posible
realizarlo contra el ntcleo construido (Figura 02).

Figura 02: Aproaches
franceses de 1859: la
Herradura y Los Berengueles.
Mapas del Archivo General de
la Armada, Coleccion digital
del Ministerio de Cultura.
Madrid, 2010
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Por tanto, los nucleos que han ido creciendo -la practica totalidad del lito-
ral mediterraneo de la actual Andalucia’~ lo han hecho con las limitaciones
fisicas de pequenos pueblos que se establecieron hace mas de 20 siglos (en
contadas ocasiones, méas de 30) como ciudades autoabastecidas y fundadas
desde la proteccién militar. Ciudades enrocadas sobre antiguos “surgideros™'®
de fundacién fenicia, cartaginesa o romana, como Almunécar, Salobrena,
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Figura 03: Carta del
surgidero de Almufécar,
1813. Mapas del Archivo
General de la Armada,
Coleccidn digital del
Ministerio de Cultura.
Madrid, 2010. Estado actual
del Pefidn del Santo, antiguo
surgidero, BING maps,
cenital service, 2013

Nerja, Castell de Ferro, La Rébita, Adra, Marbella, o en otra escala ciudades
como Malaga y Almeria, han crecido desde la limitacién que la inmediatez
de la linea de costa imponia a su tejido urbano, repitiendo sistematicamente
el proceso tradicional ligado a los procesos clasicos de ocupacion territo-
rial y crecimiento de este tipo de nucleos: En un primer momento, la ciudad
amurallada crece en extramuros pero apartada del mar, cuyo componente
lUdico o de ocio aun no se percibe social ni econémicamente; en un segun-
do momento, establecido durante el desarrollismo y hasta nuestros dias, el
crecimiento llega hasta los mismos bordes del piso supralitoral, provocando
un acercamiento desordenado del mismo y contaminando directamente los
ecosistemas marinos.

Y serd en este desatado desarrollismo cuando las Normas Subsidiarias de la
mayoria de estos municipios desde finales de los afios 70 recojan proyectos
y reformas de los frentes maritimos de las ciudades'!, que mayoritariamente
consistirdn en ganar terreno urbano para conexiones y urbanizaciones me-
diante obra civil de costa conducente a la generacion y proteccion de playas
en lugares en los que Unicamente existian roqueos'. La modificacién de la
linea de costa y la extension total de los nlcleos de los TTL's fue, sencilla-
mente, extensiva en su brutalidad.

La degustacion actual a nivel turistico de imagenes antiguas de nuestras
ciudades costeras no hace sino evidenciar la brutal transformacion morfold-
gica, urbanay ambiental de estos nucleos. Y es que es extrafio no encontrar
postales del ambiente urbano de hace décadas en los pueblos de la costa,
irreconocibles en dichas representaciones excepto por los iconos urbanos
-castillos, cerros, iglesias, balcones- que los prefiguran (Figura 03).
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Dicho espacio ganado al mar no dejaba de ser cualificado no como un ver-
dadero espacio urbano vivido, sino como meras conexiones de caracter no
estancial que subsidiariamente posibilitaban la habilitacion de zonas se-
cundarias de crecimiento como parte de los nlcleos urbanos principales.
Mayoritariamente, son pobres “paseos maritimos” urbanizaciones linea-
les con profusion de transitos rodados y peatonales, mal iluminadas, peor
mantenidas y Unicamente destinadas a temporadas estivales en las que la
habitacién temporal de la ciudadania de ciudades del interior ocupan estos
espacios que, en cuanto a su gestion y mantenimiento, poco o nada preo-
cupan a aquellos nucleos que no incorporan estos frentes maritimos como
parte del espacio de la zona habitada durante todo el ano por sus vecinos.
De hecho, el vaciado por temporadas de enormes areas de algunos nucleos
de los TTLs justifica la falta de inversiones y mantenimiento en estas zonas
a favor de zonas vividas por la poblacion estable, que ve en estas urbaniza-
ciones estivales un dispendio innecesario para las arcas municipales sin las

que, sin embargo, no podrian sustentarse. Dicho contrasentido sélo provoca
desigualdades y dificultades de gestidn, pues dichos nucleos, por lo general
de muy pequefio tamano, tienen ya de por si una mala gestién como para
anadir carga de unas zonas que no sienten como propias (Figura 04).

Figura 04: EL Castillo de San
Miguel desde el Pefidn del
Santo, c. 1940. Archivo digital
Torres Molina, Granada, 2010.
EL Castillo de San Miguel
desde el Peidn, 2013, toma de
Ramén Carlos Valor

4. LABUSQUEDA DEL ESPACIO URBANO SOCIAL SOBRE EL MAR

Sin embargo, y gracias al hiperdesarrollismo inmobilario de principios del
XXI'e interrumpido ahora con la crisis global del 2008 y hasta la actualidad,
algunas de estos nucleos urbanos tradicionales han utilizado los réditos ob-
tenidos de la actividad inmobiliaria para reformar y actualizar sus frentes
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Figura 05: Astroides
calycularis. Tomas
subacudticas del autor

maritimos, pero manteniendo sus usos, sus proporciones, su extensiony, lo
que es mas preocupante, manteniendo los sistemas de la ingenieria civil de
costas como el Unico mecanismo de aumento del espacio urbano'™. Pero estos
cambios en dindmica costera provocan la desaparicion de ecosistemas invi-
sibles pero presentes, vida submarina irrecuperable ademas por la presion
urbana que el crecimiento urbano de estos territorios turisticos del litoral im-
plica. La presién sobre los ecosistemas marinos es total, tanto por afectacion
directa como porinclusién contaminante en el medio marino, pero el impacto
serd mas directo para los ecosistemas colindantes con dichos TTL's. De entre
todos los ecosistemas subacuaticos existentes en el piso infralitoral de las
zonas transformadas urbanisticamente en el litoral mediterraneo andaluz,
sobresale un organismo de vital importancia —no tanto por su intervencion en
la cadena trofica, sino como indicador de la calidad del agua- que es ademas
un endemismo del litoral mediterréaneo de la actual Andalucia, el coraligeno
Astroides Calycularis.

El Astroides, cominmente conocido como “coral naranja”, es un cnidario’
-encapsulado de sustancias urticantes— de la familia de las anémonas o co-
rales tropicales. No posee zooxantelas en sus tejidos y por tanto no genera
arrecifes como otras especies tropicales, sino que se desarrolla sobre fondos
y estratos rocosos, formando colonias que perviven por todo el piso infrali-
toral, llegando hasta los 30 metros. Sus colonias estan formadas por varios
individuos (pélipos] que en su macroconjunto, sirven de refugio a multitud de
especies menores durante la época del alevinato. Aunque en el Pleistoceno
se distribuia por todo el Mediterraneo, en la actualidad sdlo estd presente
en el Mediterréaneo suroccidental, estando considerado un endemismo de la

costa norte del mar de Alboran, y en concreto de ciertas zonas de la costa
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almeriense, de la costa de Granada y del extremo oriental de la costa ma-
laguena. Esta considerada en riesgo de pasar a peligro de extincion por la
convencion CITES y protegida dentro del Convenio de Berna (Figura 05).

Su importancia no radica Unicamente en el refugio que las colonias de este
coraligeno ofrecen a las especies menores o al alevinato de otras, sino que
es un indicativo ambiental dado que vive exclusivamente en aguas limpias y
oxigenadas. Por descontado, sus colonias tapizantes son los paisajes suba-
cuaticos de mayor belleza de la costa mediterrdnea de la actual Andalucia,
y aungue en regresion por causa de urbanismo, aun se pueden observar en
puntos muy cercanos a los nlcleos de poblacion™.

Este bello coraligeno representa, mas alla de si mismo, el patrimonio natural
que, por ser invisible a la gran mayoria de los ciudadanos, no ha sido con-
siderado como tal merced a su imposibilidad directa hasta hace pocos afos
con el desarrollo del buceo deportivo de generar movimiento econdmico,
siendo ademas el mejor indicativo de la calidad del agua costera que, en
el fondo, es lo que las poblaciones que estivalmente ocupan los territorios
turisticos de litoral buscan.

Por tanto, desde las primeras actuaciones a nivel urbano en los bordes ma-
ritimos de estos nucleos durante la Posguerra y el desarrollismo, y hasta
las renovaciones pasadas y actuales de la Ultima década, no se ha tenido en
cuenta un patrimonio natural que al igual que la historia y la etnografia debe
quedar reflejado de alguna forma en el espacio urbano, pues no por estar a
la vista de todos, es menos patrimonio, dado que de hecho la batimetria, el
snorkeling y el buceo auténomo deportivo nos lo pone a la vista en diferentes
modos, maxime cuando es una fuente provechosa de ingresos a la econo-
mias locales (Figura 06).

Figura 06: Colonia de
Astroides Calycularis a
escasos metros del paseo
maritimo del Altillo, Playa
de San Cristdbal, Almuiécar,
Granada. Toma desplazada
de Antonio Salinas Cervi, con
carcasa plana.
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5. EVIDENCIA DE LO VISIBLE E INTELIGENCIA DE LO NO EVIDENTE
EN EL ESPACIO SOCIAL PUBLICO ACTUAL

Y es que gracias a estos ecosistemas, que no son Unicamente un estrato
ecoldgico sino un indicador resultante de cualidades ambientales a priori in-
visibles, es hora de descubrir que el espacio urbano es en nuestra época mas
que un espacio fisico, segun el principio urbanistico de incorrespondencia fi-
sica: El espacio del ciudadano no es algo sélo objetivo y exterior a la persona,
sino que va “adherido a ella”, generado en su experiencia y sus tiempos. Esta
puesta en uso de esquematismos conceptuales asociados a la subjetividad
matematica y filosofica -de la fenomenologia de Husserly del espacio artis-
tico de Bruce Naumann- inaugura un “submundo” -"sub” de “asociado al
sujeto” esto es, que no tiene que ver con el posicionamiento estamental- que
se construye pegado a la persona, de forma paralela al hecho corporal del
ciudadano- persona'®. Einstein, en su teoria de la relatividad, redefinia los
contornos de la existencia natural sobre el referente de un nuevo marco de
relaciones espacio-temporales, inaugurando un concepto de espacio que no
es nada en si mismo, no existe el espacio en absoluto, sélo existe a través
de los cuerpos y energias contenidas en él, y que lo ponen en carga en su
accionario interno y multiple.

Einstein descubre la superacion de un mundo fundado desde hacia siglos
en las categorias newtonianas, el espacio solo existe como consecuencia de
los acontecimientos que tienen lugar en el mismo, y ello es la medida del
tiempo: Aquello en lo que se producen los acontecimientos. Espacio y tiempo
se encuentran imbricados en una unidad deformable pero indivisible, ligando
al sujetoy al movimiento, interiorizados en si mismo.

Este espacio lo llevamos, por tanto, adherido a nuestros cuerpos, lo gene-
ramos en nuestras acciones. La historia la llevamos en nuestra memoria
colectiva y nuestra actividad es el movimiento inestable siempre, de la ciu-
dad. Esta posibilidad de conformar el espacio de la ciudad desde nuestra
presencia personal esta facilitando enormemente la inestabilidad de usos
de los espacios urbanos, Y, sin embargo, el planeamiento municipal sigue
empecinado en mantener la produccion de espacios de frente maritimo iner-
mes y permanentes, puesta su mirada en La produccién de ciudades segln
principios artisticos de aquel lejano 1889 de Sitte.

Pero el ciudadano ya sabe que un fondo marino es espacio publico, aunque
una cualidad especial’. La nueva ciudad, los nuevos ciudadanos, reclaman
espacios urbanos deslimitados en el tiempo y el espacio, al igual que de-
siertos sin bordes, que se ofrezcan al habitante para ser apropiados no tanto
por hipotéticas politicas municipales de gestion de la ciudad, sino por el ha-
bitante con destreza, puesto que la humanidad y su espacio urbano vital son
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mucho mas complejos. El espacio humano urbano es un relativo capaz, un
lugar geométrico de las interacciones del cuerpo con el entorno, con otros
humanos y con las energias necesarias para la vida y su desarrollo. De he-
cho, el espacio urbano ya no es o ya no estd, sino que acontece en el accio-
namiento de la ciudadania. En la playa de las galeras durante el invierno, el
espacio social de la misma estd bajo la superficie de la cercana Punta de la
Mona, donde se ejercita la actividad de buceo, mas que en la misma playa,
usualmente desierta.

Es necesaria una mirada muy generalista para establecer la relacion directa
entre esta condicion global de los nuevos ciudadanos y la realidad urbana
en relacion al medio de los Territorios Turisticos de Litoral. La ampliacién
de los nucleos urbanos de la costa fue posible, entre otras instancias, por
la CN340, que permitian separar los centros de residencia habitual del ocio
estival en la costa mediterranea. Tras muchas décadas de una ampliacion
centrifuga de los nucleos de la costa, que ha provocado o hecho desaparecer
el soporte marino previo, es completamente necesario y urgente un decre-
cimiento urbano centripeto que tome consciencia de su realidad metalocal,
generando una reduccién del impacto en un patrimonio natural que es hoy
ya visible tanto mediante la realidad aumentada como en el desarrollo de
actividades deportivas.

Mediante esta nueva atencién en la generacion, reforma y mantenimiento
de los espacios del frente maritimo de los nlcleos urbanos', estaremos en

la ya iniciada senda de participacion en pro de una ciudad mas espacial-
mente limitada pero patrimonialmente mas rica y econémicamente mas
diversificada (Figura0Q7).

Figura 07: Punta de la
Mona, referente subacuatico
del litoral mediterraneo,

y dibujo esquemético

de profundidades y
representacion de la
orograffa submarina, para
carteles de divulgacion.
Superpuesto, “espacio bajo
silla” de Bruce Naumann,
1966.

Los waterfronts son una oportunidad de generar un espacio urbano indeter-
minado, potencial, abierto a las acciones ciudadanas y flexible en sus pro-
puestas. La principal decision que se ha de tomar en los frentes maritimos
de los nucleos urbanos es no seguir creciendo sobre el mar, permitiendo la
autorregulacion de la dindmica de costas, con el minimo aporte necesario
de arena para compensar la accion de los temporales, y haciendo un aporte
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exclusivo de arena del sustrato, nunca de aportes de cantera, que poseen
contaminantes que enrareceran el agua y afectardn a los ecosistemas, tan
fragiles, de la zona. Otra necesidad de estos espacios es la eliminacion del
trafico rodado, muy especialmente del privado. Con ello, este espacio lineal
podria ganar transversalidad en la conexion entre las zonas de habitacion y
la propia costa, teniendo un gran espacio disponible para el accionamiento
ciudadano; con un arbolado adecuado, ubicado en una trama regular dentro
de la cual se intercalen los minimos elementos fijos de mobiliario urbano
que se requieran, podriamos tener grandes superficies peatonales en los
bordes de mar, desplazando actividades hacia el interior y fomentando la
rehabilitacion y reutilizacion de areas interiores de la ciudad. Con semejantes
dimensiones, los nuevos espacios de relacion de la ciudad se trasladaran
de las insuficientes plazas histdricas de los pueblos (en las cuales, no obs-
tante, se sigue organizando la vida social de unos nucleos a espaldas de los
habitantes temporales del estio, con espacios claramente insuficientes) a
espacios disponibles en el borde maritimo, donde todo los habitantes, y no
solo los permanentes, puedan participar de la vida ciudadana. Finalmente, la
promocion y difusion de los ecosistemas marinos locales -y, por supuesto,
la total eliminacidon de los vertidos al mar, inexplicable e inexcusable a estas
alturas de siglo- facilitaréd la potenciacion de la conservacion paisajistica,
incluso, de la que no se ve; pues el patrimonio no puede depender de las
categorizaciones que de él se haga en una época determinada, sino que es
un absoluto que estaba antes, estd ahora y es nuestro deber conservar y

potenciar para que siga estando en el futuro, en todos sus estadios.

COLOFON

En definitiva, el espacio publico de los waterfronts artificiales -paseos, ma-
lecones, puertos, varaderos- son la clave urbana para la creacion de espacio
publico identitario®?, que caracterice a municipios cuya identidad y figura han
desaparecido en la bruma periurbana de estos TTL's, ofreciendo un nuevo es-
pacio social que es sensible al coste patrimonial que implica su generacion.
Estos waterfronts tienen la responsabilidad demediada entre la necesidad
de soportar un nuevo espacio urbano -actualizado a una activacion por el
uso social- y la obligacion de proteger un patrimonio natural no visible en
su generalidad, cuya sensibilizacion implicard una nueva concepcién de la

complementariedad entre espacio urbano y patrimonio natural.
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289%%%23 MESA REDONDA / VARIANTE 01
R ; PATRIMONIALIZAR EL PARAISO?

Aproximacién contemporanea a la dificil negociacion entre patrimonio
y turismo. Su aplicacion a los Territorios Turisticos de Litoral [TTL].
Abordajes metodoldgicos: distintas disciplinas y escalas, distintas

estrategias para su estudio, reciclaje y regeneracion.

Contribucién a la mesa redonda

COORDINACION
Daniel Pinzén Ayala.

PANEL DE EXPERTOS
Rafael Mata Olmo, Rafael Reinoso Bellido y Alicia Vadillo Génzalez.

Las tematicas de debate estan basadas en las propuestas enviadas por
los participantes del Congreso durante la sesién del 27 de mayo.
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MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340
Bienvenida y apertura de la Variante 01.

Buenos dias a todos y de nuevo bienvenidos y bienvenidas al Congreso Virtual
En Ruta Litoral. Destino: N-340.

El dia de hoy lo dedicaremos por completo al debate, organizado en torno a
las variantes. Hemos recogido vuestras propuestas de debate, que vendran
a continuacion a estructurar el tiempo dedicado a cada variante, reservando
el ultimo tramo de 15 minutos a que todos los participantes puedan compar-
tir sus reflexiones finales a modo de conclusiones.

iPatrimonializar el paraiso? Inaugura la primera Variante 01 en torno a la
dificil negociacion entre patrimonio y turismo y la necesidad de nuevas me-
todologias con vocacion interdisciplinar, asi como de trabajar en estrategias
para su estudio y regeneracion.

Damos la bienvenida a los distintos ponentes, autores comunicacionesy par-
ticipantes en la Mesa Redonda, asi como al resto de investigadores que se
unen a nosotros. Daniel Pinzén Ayala, miembro del Equipo de Investigacion
N-340 esta a cargo de moderar el debate.

MAITE PALOMARES - PONENTE EXPERTA V.01S
Hola, buenos dias a todos.

En primer lugar quisiera agradecer a Mar Loren su amable invitacién y
felicitar a la organizacion por su acertada convocatoria.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPQ N-340

Buenos dias y bienvenidos todos. Tal y como comenta Mar, en el dia de ayer
se propusieron diferentes temas de debate que hemos intentado concretar
en cuatro temas principales:

1. El patrimonio cultural (contemporéneo) vs. ELl patrimonio natural

2. Los planes urbanisticos frente a las necesidades actuales. El plan de
proteccion del corredor litoral

3. Efectosy resultados de los procesos de proteccion patrimonial contem-
poranea

4. Estrategias alternativas para la patrimonializacién de las infraestructu-
ras, sus modos de vida y sus soportes posibles
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LUZ FERNANDEZ-VALDERRAMA - PONENTE EXPERTA V.01

Buenos dias! Y enhorabuena a todos por el proyecto.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340
Comenzaremos con el primer tema:
El Patrimonio Cultural [Contemporaneo) vs. EL Patrimonio Natural.

Taly como comentdbamos ayer, se hace necesario evaluar los procesos de pro-
teccién patrimonial en un contexto tan conflictivo como es el de litoral, en donde
confluyeny se enfrentan realidades naturales y artificiales, territorios levemen-
te antropizados frente a otros que han experimentado una transformacion total.

MAITE PALOMARES - PONENTE EXPERTA V.01
Hola, buenos dias.

Como ponente en la mesa 01 una de mis preocupaciones estd dirigida a la
consideracion de la arquitectura moderna como un patrimonio activo y el
potencial que de ello deriva como dinamizador de estrategias de regenera-
cion de los lugares del turismo y de sus modos de habitar.

Considero que nuestra mision estd en concienciar al usuario acerca de las
ventajas y valores que se desprenden del modo de vida asociado a la moder-
nidad y que en este tipo de implantaciones es tan apropiado. Para ello habria
que comenzar concienciandole, y valga la redundancia, en que el valor de la
arquitectura incide en el valor de los entornos.

JUAN D. LOPEZ-ARQUILLO - COMUNICACION V.01
Buenos dias.

En general, el formato y portal del congreso me parece muy acertado
y dindmico, enhorabuena a la organizacion.

En referencia a la atencion de Maite Palomares, con la que coincido
totalmente, es la dificultad actual para la correcta proteccién del pa-
trimonio de la modernidad, entendido muy generalizadamente como
arquitecturas “viejas”, que no antiguas, y pese a la atencién y sensi-
bilidad de algunos (muy contados, eso si) servicios urbanisticos mu-
nicipales, el grado de proteccion es mas que insuficiente en muchos
casos. Sirva ésto para romper una lanza a favor de la conservacion de
un patrimonio no considerado muchas veces como tal, que al ser acu-
sado de transgresor en la dindmica general de la relacién antrépica en
la linea de costa, ha sido poco salvaguardado...
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DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Esta idea del dificil equilibrio entre la realidad construida y la realidad na-
tural la encontramos perfectamente reflejada en la ponencia de Carmen
Jordd y Maite Palomares, sobre el patrimonio contemporaneo de Gandia y
su necesidad de puesta en valor y patrimonializacion, y en la comunicacion
de Juan D. Lopez-Arquillo, quien nos alerta de la necesidad de conservar el
fragil “espacio publico” marino, que ejemplifica en el astroides calycularis.

JUAN D. LOPEZ-ARQUILLO - COMUNICACIGN V.01
Buenos dias, Daniel.

Efectivamente, la conservacién del patrimonio depende, con mucho,
de que se considere como tal. La arquitectura de los 50-70 ha sido
vilipendiada, cuando algunas son ejemplos fantasticos de las nuevas
relaciones sociales y de relacion con el mar; y el patrimonio natural y
arqueoldgico subacuatico estd siendo hoy ya atendido, por fin, cuando
peligra su conservacién. Necesitamos patrimonializar categéricamen-
te aquello que es patrimonio de todos; pues aunque la idea de patri-
monio varia y evoluciona, las cualidades inherentes y permanentes
son transmisibles de generacién en generacion. Hace tres o cuatro
décadas poquisimos consideraban los restos subacuaticos como un
patrimonio histérico fundamental. Hoy, da auténtico “pavor” encontrar
algun resto subacuatico por la proteccion legal que tiene.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

De hecho en vuestra ponencia (presentada por Carmen Jorda y Maite Palo-
mares) plantedis como objetivo equiparar los valores del paisaje de la arqui-
tectura turistica al paisaje natural que han calificado de” quimera.” ;Es una
quimera o realmente estamos avanzando?

DOMINGO SANCHEZ - PONENTE EXPERTO V.01

El turismo desde que se transmuté en un fendmeno de masas ha colonizado
el litoral mediterraneo de forma fragmentaria atraido por sus valores natu-
rales generando procesos que provocan su destruccién

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

La bateria de datos que ofrecéis al final de vuestra Ponencia (Domingo Sanchez
y Cristina Gallardo) son demoledores e incitan a posicionarnos en este aspecto.
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MAITE PALOMARES - PONENTE EXPERTA V.01

Personalmente, creo que desgraciadamente sigue siendo una quimera y ahi
es donde debemos actuar nosotros. Creo que es necesario trabajar desde
varios frentes de actuacion: desde la educacion y para ello la labor de las
exposiciones creo que es fundamental; pero también precisa de politicas
que empujen y fomenten la rehabilitacion de estas arquitecturas. Sabemos
que econdmicamente rehabilitar, bien, es decir manteniendo y revalorizan-
do aquellas caracteristicas que reflejan la particularidad de la arquitectura
moderna, econdmicamente no es asequible y por ello seria necesario una
politica econémica de apoyo.

RAFAEL MATA - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Buenos dias. Incorporo una reflexién personal, a partir de nuestra
experiencia de trabajo multidisciplinar de patrimonializacién del co-
rredor de la CN-340. Se refiere a la relacion entre turismo y paisaje,
como memoriay como base de proyectos futuros en la Costa del Sol,
y me la ha suscitado la lectura de las comunicaciones y ponencias, en
particular las de Lourdes, Eduardoy M@ Teresa, y la de Luz Fernandez-
Valderrama.

La estrecha relacion dialéctica y de interdependencia entre turismo
y paisaje, como experiencia multisensorial y cultural de lugares no
cotidianos, ha estado siempre presente en la génesis y desarrollo de
buena parte de los “destinos turisticos”. Lo estuvo de hecho en los
origenes de la Costa de Sol, como pone de manifiesto el estudio desde
la escala y la mirada del paisaje en nuestro proyecto integrador de
la patrimonializacién del corredor de la CN-340. Se hace particular-
mente patente en algunas de las “unidades de paisaje” que estamos
estudiando, por ejemplo en la de Torremolinos, donde pareciera hoy
que el manto de la urbanizacion extensiva y banal ha ocultado topogra-
fias, recursos y valores que hicieron de Torremolinos y su particular
emplazamiento en el altozano tobaceo, colgado levemente sobre el
Mediterraneo, entre sus dos playas y huertas -el Bajondillo y la Ca-
rihuela- un icono del turismo contemporaneo mediterraneo, un icono
paisajistico, sin duda, en su nacimiento y primer desarrollo.

Resulta muy interesante, en ese sentido, la comunicacion de Lourdes,
Eduardoy M@ Teresa sobre la continuidad del discurso durante méas de
dos décadas —con matices, por supuesto- de la planificacion territorial
y turistica de la Costa en torno a la salvaguarda, realce y embelleci-
miento del paisaje y la carretera, con propuestas en algin caso de
proyectos explicitamente “paisajisticos”.

VARIANTE 01: ; PATRIMONIALIZAR EL PARAISO? 135



Pero como dicen los autores, aqui y en otros muchos destinos coe-
tdneos se pensaba entonces que “el turismo marchaba solo”. Hoy “el
turismo no marcha solo” y en destinos maduros y hasta obsoletos
como el de algunos tramos de la CN-340, el turismo debe reencontrar
su relato y su sentido, debe “recualificarse” en pos de una experien-
cia turistica atractiva. El turismo, que comprendid, valoré e hizo suya
de forma selectiva y cuidadosa la experiencia placentera del paisaje,
para devorarla después con una popularizacion desordenada y espe-
culativa, tiene que hacer ahora ese camino de recualificacién sobre su
memoria y su materialidad presente. No es un camino fécil, pero hay
que hacerlo. La patrimonializacién de la CN-340, con integracion de
miradas disciplinares y escalas, esta haciendo ese camino, no desde
la nostalgia del pasado, sino desde la recuperacion de la memoria
para iluminar un proyecto de espacio turistico de calidad sobre lo ya
construido y sobre lo nuevo.

Por eso y para eso es muy importante, como sefala Luz Fernandez-
Valderrama en su hermoso ensayo, que la original N-340, agente y
testigo de un largo proceso, sea una infraestructura “lenta”, que per-
mita descubrir y disfrutar sin “urgencia” lo “importante” y lo “valioso”
de los lugares de la otra Costa del Sol, que tantas historias tienen que
contary tantos arcanos alberga.

LUZ FERNANDEZ-VALDERRAMA - PONENTE EXPERTA V.01

Mucho mejor expresadas las ideas de la comunicacion por Rafael en
el comentario siguiente. Gracias por tus palabras y por esa capacidad
de sintesis y claridad.

El momento presente, con el nuevo cuadro de mandos que inaugura
(por ejemplo aquellos relacionados con “hijos de la tierra” frente a los
“hijos del mundo” de Sloterdijck], abre valores que nos permiten en-
frentarnos de manera nueva a lo construido por el tiempo y la cultura.

El concepto mismo de Patrimonio, repensado desde estos paradigmas,
se convierte en un mundo apasionante.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPQ N-340

La cuestion que apuntas Maite sobre los procesos de difusion, los planted
ayer Mar Loren como posible linea de debate -3. Efectos y resultado de los
procesos de proteccion patrimonial contemporéanea-, ya que interesaba eva-
luar qué resultados habiais obtenido con vuestras experiencias.
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MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Si Maite, como apunta Daniel me interesaba saber qué resultados ob-
tuvo vuestra exposicion. Seria interesante saber que alcance tuvo esta
accion, a qué agentes implicd y si son medibles las consecuencias de lo
que con mucho acierto han venido a denominar los autores “hermosas
tareas y responsabilidades que conviente asumir cuanto antes para
lleva a cabo una accidn social en aras del reconocimiento patrimonial
de la arquitectura moderna”.

Nosotros estuvimos trabajando intensamente en el Registro Andaluz
de Arquitectura Contemporanea, equipo de Malaga, y del que el actual
proyecto N-340 transfiere la investigacion de arquitectura y ciudad
contemporanea y nuestra influencia fue importante sobre todo en el
dmbito académico e institucional.

DOMINGO SANCHEZ - PONENTE EXPERTO V.01

Desde que se inicia el debate entre desarrollo y proteccién en la década de
los 70 del pasado siglo se han elaborado distintos planes que han propiciado
la puesta en valor ambiental de algunos a@mbitos (PEP del medio fisico de la
provincia de Malaga en los 80, inventario de espacios naturales protegidos
de Andalucia del 89, directrices regionales del litoral del 90,...) EL (timo es-
labénde esta cadena ha sido el Plan de Proteccién del corredor del litoral
aprobado esta semana.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Al hilo de tu comentario sobre la aprobacidon reciente del Plan de Pro-
teccion del corredor litoral, surgen varias cuestiones, tal y como se
planted ayer con diferentes comentarios como el de M@ Teresa Pérez
Cano y que hemos resumido en el sequndo punto de debate (2.- Los
Planes Urbanisticos frente a las necesidades actuales. EL Plan de Pro-
teccion del Corredor Litorall: jpuede aportar esa “sensibilidad” de la
que parecen haber carecido los anteriores planes o estamos ante otro
plan mas?

CRISTINA GALLARDO - PONENTE EXPERTA V.01

Dada la complejidad del fluido patrimonial que encontramos en esta franja
territorial irfa directamente al fondo de la cuestion. ;Cudl seria su gestion?
iSus medidas de fomento? incluso antes de una delimitacion siempre con-
tradictoria. Tenemos una legislaciéon muy exhaustiva pero poco integral en
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cuanto al entendimiento del concepto patrimonial (natural y cultural es lo
mismo, el hombre esy forma parte de la naturaleza).

JUAN D. LOPEZ-ARQUILLO - COMUNICACION V.01

Efectivamente, ese es el problema. Realmente se necesita una figu-
ra de proteccion general y supramunicipal, que desgraciadamente es
muy dificil de gestionar por luchas politicas y desentendimientos entre
municipios...Lo que en uno estd protegido, en el siguiente no (todos
conocemos ejemplos de territorios sensibles afectados por este tipo
de discordias] lo que deja sin validez la categorizacion que del “item”
patrimonial se haya hecho para protegerlo...

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

De hecho, desde el Equipo N-340 presentamos una alegacion al Plan
de Proteccidon donde denuncidbamos la limitacion del concepto patri-
monial que ha sido aplicado al plan -identificandolo con los espacios
no urbanizables y urbanizables- es claramente necesario en una pri-
mera atacada de emergencia, aunque debe ser complementado con
una aproximacion patrimonial mucho més completa y actualizada. De-
bemos superar un concepto de patrimonio que en el caso del plan esta
limitado a la costa como espacio "natural” o mas bien como espacio
“aun no colonizado”.

La franja litoral es, como cualquier otro territorio, depositario de valo-
res propios que recorren todas las escalas y que vertebran los distintos
estratos del mismo, precisando desde el estudio de nuestro patrimo-
nio historico, arquitecténico y urbano, pasando por nuestro patrimonio
productivo -no sélo agricola, pesquero, industrial y artesanal-, por los
valores intangibles intimamente imbricado con el territorio.

DOMINGO SANCHEZ - PONENTE EXPERTO V.01

Sin solidaridad ningln Plan servird para avanzar hacia el equilibrio
territorial. La ocupacion turistica de la costa del sol se inicié en la dé-
cada de los sesenta sin una vision territorial. En los 80 con la llegada
de la democracia el planeamiento municipal fomento el crecimiento y
la destruccion porque su principal objetivo era asegurar la inversion
financiera. En el Ultimo periodo la planificacion territorial intenta poner
freno al impetu municipalista. Creo que son necesarias otra forma de
abordar estas cuestiones.
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JUAN D. LOPEZ-ARQUILLO - COMUNICACION V.01

... pero poner freno al impetu municipalista en gran cantidad de ocasio-
nes es totalmente necesario... efectivamente es necesaria otra forma
de abordar estas cuestiones, pero desde la base de que la coherencia
y la solidaridad entre las partes seran las reglas principales para la
reconduccion de un tablero de juego que estd muy danado...

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Resulta ciertamente contradictorio que el municipalismo, uno de los
puntos fuertes en los que se apoyd la Constitucion del 78 y que se
ejemplifica en las competencias de urbanismo, hoy pueda represen-
tar un serio problema para abordar determinados territorios como el
de litoral, que no pertenece en exclusiva a ningln ayuntamiento y, por
tanto, a la labor y gestion de ningln plan.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Hay una cuestion fundamental que apuntais en vuestro epilogo, ca-
lificando el proceso de “empresa reservada, realizad a espalda de
cualquier clase de consulta publica o de participacion desdefiosa de
todo apoyo social”. En estos territorios Turisticos de litoral hay que in-
tensificar la importancia de la participacion.

SEBASTIAN GALAFATE - EXPERTO MESA REDONDA V.01
Buenos dias a todos.

De acuerdo con Domingo Sanchez, méas aldn cuando dicho problema se
agrava al prolongar la vigencia de muchos Planes Generales mas alla
de su duracién incial prevista ya que hasta hace pocos afos estaba aln
vigente mucho planeamiento de los 90 e incluso de los 80.

Con lo que sigue siendo vigente agotar el suelo inicialmente planificado
hace més de 15-20 anos, en un contexto social y territorial muy distinto
del existente cuando se redacto dicho planeamiento. Comparto un en-
lace del Colegio de Arquitectos de Malaga de 2010 con el planeamiento
vigente en ese momento donde se puede apreciar dicho desfase: http://
www.coamalaga.es/galeriaavisos/Resumen 2010.pdf

CRISTINA GALLARDO - PONENTE EXPERTA V.01

Parece necesario repensar las politicas planificadoras locales, cortoplacis-
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tas, introvertidas, con limites administrativos que se apropian de porciones
territoriales asfixiando la complejidad del paisaje litoral.

DOMINGO SANCHEZ - PONENTE EXPERTO V.01

El poder financiero asume cualquier instrumento que exista en el merca-
do para poder seguir produciendo la forma de “ciudad” que més beneficios
les aporta. Si ahora hay que utilizar los procesos de regeneracion en clave
patrimonial, no dudéis que serd el camino elegido para continuar haciendo
lo mismo.

Sin duda la regeneracion del litoral, acercandonos a este espacio con una
mirada patrimonial en clave paisajistica es esencial, pero basta de modelos
inpuestos. Si hablamos de Paisaje, este debe ser el espejo de los modos
de vida de sus habitantes. No es posible que unos lo perciban y vivan [ los
ciudadanos que habitan en ellos] y otros lo transformen. Como decia Enrique
Larive ayer, es necesario construir de abajo-arriba.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

En esa necesidad de nuevas miradas, nos resulté muy interesante las
que nos aportaba en su ponencia Luz Ferndndez-Valderrama y que
hemos concretado en el cuarto punto de debate de esta variante:

4. Estrategias alternativas para la patrimonializacion de las infraes-
tructuras, sus modos de vida y sus soportes posibles.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

“Nuestra experiencia de la N-340 esta salpicada de recuerdos discon-
tinos que ahora descubrimos reunidos e hilvanados por la autovia del
mediterraneo sin haber sido conscientes hasta este momento.”

Luz nos advierte del conflicto de hablar de lo personal en contextos
académicos. junto con esa bella estrategia de desaceleracion del tiem-
po, la segunda estrategia de la busqueda y valoracién de los “lugares
de la memoria” ha conseguido hacernos participes de los recuerdos
ajenos; fundamentales para desvelar esa “verdadera infraestructura
del imaginario mediterraneo”.

CRISTINA GALLARDO - PONENTE EXPERTA V.01

El patrimonio y sus paisajes materiales e inmateriales surgen de esa
inteligencia ciudadana, de su uso y transformacion, de su memoria e
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innovacion , no puede quedar banalizado por los intereses politicos
de cada momento que utiliza la participacion ciudadana como un
arma interesada.

JUAN D. LOPEZ-ARQUILLO - COMUNICACION V.01

No puedo estar mas de acuerdo, Domingo. Si las entidades banca-
rias (que ya sabemos son los que mueven las opciones econdémicas,
pues los empresarios bailan al son de éstos) ven un efecto de rédito
en “vender” patrimonio, vamos a sufrir un proceso de capitalizacion, a
buen seguro.

DOMINGO SANCHEZ - PONENTE EXPERTO V.01

Daniel, creo que son necesarias otras formas de planificar. Hay que cambiar
las reglas de juego. Resulta incoherente, para empeza, hablar de sostenibi-
lidad y fomentar el planeamiento municipal cuyo &mbito es un término mu-
nicipal, que fragmenta ecosistemas. Hay que establecer unos minimos en la
escala territorial y tomar decisiones en el ambito local mediante procesos
abiertos, flexibles y transparentes. En la definicién de esos minimos en la
escala territorial asume en papel fundamental los paisajes culturales tal
como la define la convencién europea.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

El estudio de la N-340 nos estd aportando una herramienta de ana-
lisis que consigue superar ese sesgo municipal y que demuestra, tal
y como comentas, que es necesario cambiar las reglas del juego si
queremos comprender con toda su complejidad territorios como el de
la Costa del Sol.

RAFAEL MATA - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Si, es un desafio impresionante intervenir y proyectar en territorios de
la complejidad y de las “rutinas” de la Costa del Sol. El acercamiento
desde la patrimonializacion participativa y del entendimiento del paisaje
como memoria de los lugares, pero también como experiencia cotidiana
de los de dentroy de los de fuera, de los turistas, creo que es un camino
para hacer las cosas de otra forma. Desde luego no vale ya el discurso
y las técnicas de protegido vs no protegido, que mas allé del grado de
cumplimiento, ha imperado en los instrumentos de planificacion localy

VARIANTE 01: ; PATRIMONIALIZAR EL PARAISO? 141



subregional aqui en la Costa. Nuestra experiencia a través del proyecto
N-340y de otros trabajos sobre territorio, patrimonio y paisaje, es que
la patrimonializacién, desde las permanencias de la naturaleza a los
tejidos urbanos contemporaneos, supone un proceso de apropiacion
colectiva, de conciencia y consciencia de los lugares, a partir de lo cual
es posible empezar a pensar el futuro de otra forma. Nuestra tarea
como investigadores es contribuir a ese proceso de patrimonializacion
participativa, que tanto necesita de conocimiento colaborativo.

MAITE PALOMARES - PONENTE EXPERTA V.01
Bueno, los resultados que hemos obtenido estan todavia en fase de obtencion.

La exposicion esta todavia en fase de itinerancia y no hemos redactado con-
clusiones. Empezando por nuestra propia Escuela de Arquitectura donde los
estudiantes son “grandes desconocedores del problema” algo que parece
inaudito pero es cierto. Ello nos indujo a pensar que debiamos desplazarla
no Unicamente por salas abiertas a un publico en general sino también en
las propias escuelas de arquitectura y colegios de arquitectos.

Estd programado que viaje a Gandia este proximo mes de septiembre coin-
cidiendo con la presentacion de un libro que esta preparando un companero
de la Escuela sobre la arquitectura de Gandia. Una vez alli serd mostrada
tanto en la sede del colegio de arquitectos como en la sede de la Universitat
Politecnica de Gandia donde hay una escuela de turismo, por lo que espera-
mos despierte implicaciones transversales.

Por otro lado, estamos contactando con otros ayuntamientos para repe-
tir y ampliar la experiencia con la pretension de llegar al usuario de estas
edificaciones explicandole los beneficios de ser propietario de este tipo de
viviendas. Creemos que es fundamental para sensibilizar al usuario darle
a conocer las ventajas que conllevan estas arquitecturas y que no se cinen
Unicamente a la propia vivienda sino también destacando la calidad de los
espacios libres que alli se proponeny que en la actualidad han desaparecido
en las nuevas promociones, asi como la pertinencia de los materiales em-
pleados en su dia.

Se trata de que comprendan el valor del contraste y para ello son necesarios
los andlisis que estamos llevando a cabo.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Enhorabuena por el esfuerzo. Tras tu comentario se vislumbran mu-
chas horas de trabajo en proteger esa bella arquitectura moderna que
habéis compartido en vuestra ponencia.
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DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Al hilo de la lectura de vuestra experiencia, hemos recordado la que
varios miembros del Equipo N-340 tuvimos con el Registro Andaluz de
Arquitectura Contemporanea conformando el equipo que dirigio Mar
Loren para la provincia de Malaga. Asi, tal y como ustedes recogéis en
vuestra ponencia, sin la sensibilizacién de la sociedad resulta mucho
mas complejo cualquier proceso de patrimonializacién que se lleve a
cabo -aunque éste lo protagonice la administracion publica-. De ese
modo, uno de los casos mas llamativos al que nos enfrentamos fue
la de una comunidad de vecinos que demandaba la proteccion de su
edificio -Las Terrazas de la Lomas de Marbella de Fernando Higueras
(1983)-, lo que aseguraba el éxito de cualquier iniciativa puesto que lo
mas dificil, la concienciacion de sus propios habitantes, ya existia.

DOMINGO SANCHEZ - PONENTE EXPERTO V.01

Creo que he podido crear un malentendido. Considero necesario frenar el
crecimiento generados desde los municipios.

ANA BELEN - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Buenos dias a todos, aunque ayer estuve siguiendo las propuestas hoy me
incorporo de forma activa al debate, plantando una pregunta a Cristinay Do-
mingo. Pensais que la situacion actual de la legislacion urbanistica presenta
similitudes con el “exceso de planeamiento e inercia administrativa” de la
etapa franquista?

Respecto a los datos ya aportados, me gustaria comentar que la Junta por
un lado parece que intenta poner freno, pero la realidad es que el modelo
que propone el POTCSO es el de una total colmatacién de la franja litoral,
y en el caso del POTAUM, se proponen crecimientos desorbitados, a tra-
vés de las Areas de Oportunidad, que no estan sujetas a las limitaciones de
crecimiento del POTA, y que suponen total de 2.850 Ha, de las cuales 635
Ha son de caracter Residencial. Muchas de éstas areas se ubican en zonas
protegidas y gran valor ambiental. Esta superficie es el equivalente a todo el
suelo urbano y urbanizable de A. de la Torre y A. el Grande.

CRISTINA GALLARDO - PONENTE EXPERTA V.01

Buenos dias Ana, creo que la forma de actuar desde el inicio de la co-
lonizacion del territorio litoral con fines turisticos ha sido basicamente
la misam, la perspectiva econdmica con envoltorio de planificacion.
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Le llaman desarrollo sostenible pero a efectos practicos sigue siendo
consumo de territorio.

JUAN D. LOPEZ-ARQUILLO - COMUNICACION V.01

Si, parece que no he sido el Unico en alarmarse. Es cierto que en la
actual coyuntura econdémica (que parece estd generando un cambio
de coyuntura a estructura) el ritmo de crecimiento no utilizard dicho
disponible total a medio plazo, pero la realidad de la costa, con un
proceso de trasvase poblacional de un sector europeo, es que puede
llegar a colmatarse en estos limites. Ello no haria mas que agravar
el problema, pues en esa dindmica procesos de revisién patrimonial
serian entendidos como un estorbo, no como un enriquecimiento...

DOMINGO SANCHEZ - PONENTE EXPERTO V.01

Te respondo con este dato elaborado por Fernando Prats. ;Es posible que
un Plan que dice ser sostenible de soporte a propuestas de crecimiento en
ambitos con una huella ecolégica tan desorbitada?

Esta es la factura ambiental que generara:

Atencidn: a las cargas ambientales generadas cada afo por cada plaza tu-
ristica/residencial con una ocupacién del 70%.

e Agua: 45.000 l/ano

e Energia: 1.913 Kwh/ano
e Residuos: 281 Kg/ano
«  CO,: 803 Kg/afo

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Redundando en lo apuntado por Ana B. Quesada, Cristina Gallardo, Juan
Lopez-Arquiillo y Domingo Sanchez, en el PPCL otro de los parametros
ampliamente estudiados han sido las viviendas vacias, sintoma del efecto
conjunto de la falta de prevision de demanda realy la crisis inmobiliaria,
especialmente critica en el litoral. Un dato también alarmante es que en
Malaga se concentra -son datos del 2011- el 40% de dichas viviendas
vacias, segun la Memoria informativa. Este dato sorprendentemente se
agrava con el nimero de viviendas previstas en los suelos urbanizables,
que serian, segun datos extraidos del propio PPCL en torno a 300.000 vi-
viendas en los términos municipales litorales de la provincia de Méalaga,
suponiendo en torno al 50% de todo el litoral andaluz.
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MAITE PALOMARES - PONENTE EXPERTA V.01

Quizas, desde el escenario que estais planteando todavia sea mas necesario
acelerar la revision patrimonial e intentar involucrar en ello a sus usuarios.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Estimados todos, nos encontramos en los Ultimos minutos de esta variante,
por lo que es os invito, ademas de a seguir contestando cuestiones, a plan-
tear las reflexiones finales que estiméis oportunas para ir poniendo punto
final a este interesante debate.

CRISTINA GALLARDO - PONENTE EXPERTA V.01

iPodriamos pensar en la posibilidad de deconstruir el territorio como una ac-
cion contemmporanea de reinventary reivindicar nuevas situaciones posibles?

DOMINGO SANCHEZ - PONENTE EXPERTO V.01

La Costa del Sol asume el mayor nivel de edificacion de Europa, y lo peor
esta por venir.

La necesidad /posibilidad/ obligacién de contener el desbordamiento urba-
nistico. Pérdida de equilibrios basicos: patrimonio y calidad de vida, destruc-
cion de ecosistemas, servicios naturales y paisajes; imposibilidad de asumir
mé&s carga ambiental [agua, energia,...], evitar la congestion y la pérdida de
valory atractivo turistico.

Es necesario tener en cuenta la capacidad de carga sostenible de un
destino turistico:

e capacidad de carga ambiental (degradacién ecoldgica)
e capacidad de carga sociocultural (identidad y evolucién cultura)
e capacidad de carga econdémica (calidad de vida local

e capacidad de carga turistica

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Totalmente de acuerdo contigo, Domingo. El replanteamiento de la
situacion actual debe ser de gran calado si queremos tener mejores
perspectivas de futuro para este territorio.
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JUAN D. LOPEZ-ARQUILLO - COMUNICACION V.01

Incontestable, Domingo. Muy buena sintesis; porque la dindmica euro-
pea sobre este territorio estd acabando con todo aquello que, precisa-
mente, vienen a buscar estos nuevos habitantes.

MAITE PALOMARES - PONENTE EXPERTA V.01

Me sumo a la propuesta de Cristina pero con el matiz de que sea una decons-
truccién “selectiva’.

DOMINGO SANCHEZ - PONENTE EXPERTO V.01

Totalmente de acuerdo con Maite.

LUZ FERNANDEZ-VALDERRAMA - PONENTE EXPERTA V.01

“No es posible que unos lo perciban y vivan [ los ciudadanos que habitan en
ellos) y otros lo transformen. Como decfa Enrique Larive ayer, es necesario
construir de abajo a arriba”...

Recojo estas palabras mezcladas de Domingo y Enrique... Y a ellas uno la
idea de que también es posible que “ya no sea el tiempo de los planes urba-
nisticos” (Secchi).

Tal vez es el momento de devolver a los (verdaderos) habitantes de los luga-
res lo que siempre les ha pertenecido (;desarrollo local?) la capacidad de
transformar su habitat. Creo que esta cuestion es central, porque significa ir
mucho més allé de la palabra “participacion”, que ademds de una ortopedia
que oculta el verdadero problema, empieza a ser mal usado, como nueva
formula de proyecto de éxito [de los agentes externos planificacores, bus-
cando vias de supervivencial.

Me explicaré mejor como pueda. Para ello creo que lo mejor es citar a al-
guien que ha expresado esta cuestion con mucha mas claridad:

Como nos explica Norberto Chavez (El disefio invisible), profesor en el master
de disefo de interiores del politécnico de Valencia, hemos generado habi-
tantes discapacitados para la gestion de su vida productiva intima. Nosotros
mismos los somos. Y esta discapacitacion provocada por el mercado, es al
que alimenta la necesidad de los multiples intermediarios que necesite el
mercado para su supervivencia.

Se abre al oportunidad de un proyecto sobre el territorio y el patrimonio, que
sea capaz de devolver a los habilitantes, la capacidad de gestion de su vida
intima publicay privada, domésticay urbana. Se abre la oportunidad, gracias

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



a trabajos interdisciplinares como este [que compensen las discapacidades
y parcialidades de las disciplinas)de nuevas herramientas que sean capaces
de gestionary leer las dindmicas y comportamientos sociales y naturales (de
los ecosistemas), encontrando nuevos acuerdos, (o leer los ya existentes),
que sea necesario hacer emerger como proyecto comun.

La alianza con las disciplinas de andlisis de datos (de la mano de investi-
gadores presentes en este equipo), unidas a la capacidad de visualizacién
creativa de otras mas afines (como la geografia y espero que la arquitectural
seguro producird emergencias interesantisimas para el desarrollo de nues-
tras sociedades y territorios [en este caso N-340).

Cualquier punto de los planteados me ha parecido increible para producir
el debate. Posiblemente, este Ultimo, haya interrumpido, por su extension,
lineas anteriores de las planteadas.

JUAN D. LOPEZ-ARQUILLO - COMUNICACION V.01

Encantado de haber pasado este interesantisimo espacio. Vamos al resto
de variantes...

CRISTINA GALLARDO - PONENTE EXPERTA V.01

Fantastica experiencia virtual,espero con mucho interés las préximas. Buen
dia a tod@s.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Llegado este momento y agradeciendo a todos vuestra participacion, pro-
cedemos a cerrar esta variante 01. Como sabéis, la variante 02. Territorio
red, ciudad infraestructural, comienza a las 11.00 h. Seguro que también
propiciara interesantes debates.

Saludos colectivos y continuamos.
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N-340

VARIANTE 02
TERRITORIO RED,
CIUDAD INFRAESTRUCTURAL

El Territorio Turistico de Litoral (TTL) en su condicién de corredor
histérico. Aproximaciones integradas para la comprension de su
origen, transformaciones y légicas de ocupacion.

Ponencia experta
LOS CAMINOS ENTRE MALAGA Y MOTRIL. EVOLUCION Y PATRIMONIO DE LAS
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE A LO LARGO DE LA COSTA

Antonio Burgos Nufiez, Juan Carlos Olmo Garcia

Comunicacion
LAS CENIZAS DEL PARAiSO. TRANSFORMACIONES Y MUTACIONES EN LA
PRODUCCION DEL TERRITORIO LITORAL DIFUSO

Francisco Fernando Beltran Valcarcel

Comunicacion
COSTA DEL SOL | CIUDAD DESPUES DEL TURISMO

Antonio Jesus Palacios Ortiz

Contribucién a la mesa redonda

COSTA DEL SOL | CIUDAD DESPUES DEL TURISMO

Coordinacién: Francisco Javier Rodriguez Lazaro y Rita Ruiz Fernandez.
Panel de expertos: José Maria Coronado Tordesillas, Placido Gonzalez
Martinez y Rosario Rey Mufioz
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PONENCIA

LOS CAMINOS ENTRE MALAGA Y MOTRIL.
EVOLUCION Y PATRIMONIO DE LAS
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE A LO
LARGO DE LA COSTA

ANTONIO BURGOS NUNEZ

Doctor Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos. Profesor Asociado
del Departamento de Mecanica de Estructuras e Ingenierfa Hidraulica.
Escuela Técnica Superior de Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos,
Universidad de Granada

1. EVOLUCION HISTORICA DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE
TERRESTRE EN LA COSTA DE ANDALUCIA ORIENTAL

El intenso desarrollo urbano del litoral andaluz no es un fenémeno recien-
te. Hay testimonios de poblamiento humano al menos desde el Neolitico.
Asociada a ellos debié estar desde muy pronto habilitada una ancestral ruta
natural de comunicacion terrestre, que seria el precedente mas antiguo de
la N-340. Como todas las demas infraestructuras de transporte que se suce-
dieron después, tendria que desplegarse inevitablemente por la estrecha faja
costera que dejan las estribaciones de las cordilleras penibéticas, abruptas
sierras que en ocasiones llegan hasta a introducirse en el mar.

A'lo largo de las Edades del Bronce y del Hierro fueron surgiendo poblaciones
permanentes, algunas de las cuales fueron aprovechadas por los fenicios
para ubicar sus establecimientos comerciales, a partir del siglo IX a.C. No
menos de cinco colonias fenicias se han localizado entre Malaga y Motril,
el espacio objeto de nuestro estudio: la propia Malaga, Toscanos, Morro de
Mezquitilla, Chorreras y Almunécar. La comunicacién entre ellas debid ha-
cerse mayoritariamente mediante navegacion, aunque no cabe duda de que
tuvo que aprovecharse también la ruta terrestre costera.

Este primitivo camino ibero-punico, adaptado siempre a la orografia del lito-
ral, seria nuevamente reutilizado después por los romanos para levantar una
calzada a lo largo del litoral, siguiendo el trazado por el que posteriormente
se desarrollaria la carretera N-340.

Hay varias interpretaciones sobre el recorrido y las poblaciones que enla-
zaba esta calzada. La interpretacion mayoritariamente aceptada es la que
determind el ilustre investigador decimonénico Eduardo Saavedra a partir
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del estudio del Itinerario de Antonino, un documento original del siglo Ill d.C.
en el que se describia el sistema de comunicaciones del Imperio.

De acuerdo con sus conclusiones, la calzada recorria la costa desde Mala-
ga pasando por las poblaciones Maenoba y Caviclum (Torredelmar y Torrox,
respectivamente), las importantes ciudades de fundacién fenicia Saxetanum
(Almufiecar, en la costa de Granada) y Abdera (Adra, en Almeria). Segun el Iti-
nerario, habia tres poblaciones mas en la costa de Almeria, cuya localizacion
todavia hoy es objeto de debate historiografico. Al llegar a la desembocadura
del rio Andarax, la via giraba hacia el interior, encaminandose a Acci (Guadix]
y después Castulo, en las proximidades de Linares'.

El investigador Carlos Gozalbes Cravioto ha estudiado con profundidad esta
calzada en el tramo malagueno. Describid su recorrido e identificd sus prin-
cipales elementos, como el vado del rio Vélez o el puente sobre el arroyo
del Barranco de los Cazadores, del que se conservan algunos vestigios. Asi
mismo, se mantiene un tramo del pavimento original romano en las proximi-
dades de NerjaZ

En la parte granadina, el elemento mas destacado es el puente sobre el
barranco de Cotobro. A falta de estudios méas exhaustivos que permitan ca-
racterizarlo inequivocamente, todo parece indicar que se trata de un puente
romano reutilizado en la Edad Media.

En el periodo medieval esta via continué en uso como medio de comunicacion
entre las poblaciones isldmicas del litoral, sin que se le realizaran modifica-
ciones sustanciales. Tras la conquista cristiana, la costa malagueno-grana-
dina, continuamente amenazada por las incursiones berberiscas, paso a ser
un territorio marginal. El camino del litoral, si bien no llegé a desaparecer,
fue légicamente evitado como ruta de transporte. Al respecto, es bastante
ilustrativo que no figure en ninguna de las relaciones o itinerarios de caminos
hechos en Espana durante el periodo de los Austrias, desde la de Juan de
Villuga de 1546 a la de Pedro Pontén de 17052,

La situacion empezd a cambiar en el siglo XVIII, con la llegada de los Borbo-
nes. Los gobernantes de la nueva dinastia impulsaron un conjunto de refor-
mas con las que pretendian modernizar el pais. Una de las mas significativas
fue la creacion de una red de carreteras que respondiera a un esquema pre-
vio de organizacion territorial. Conforme a esta planificacion se levanto el
esquema de seis ejes radiales que desde Madrid se dirigian a los extremos
de la Peninsula, por todos conocido y que ha estado vigente hasta hace muy
poco. En esta época se hicieron las primeras carreteras propiamente dichas
de Espana.
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Inicialmente la comunicacion por la costa no estaba incluida entre las priori-
dades de esta planificacion. Sin embargo, una conjuncién de circunstancias
dio lugar a que una de estas primeras carreteras modernas se levantara pre-
cisamente en el litoral malagueno.

Influyd sin duda la mejora de la seguridad en el litoral conseguida con el for-
midable programa borbdnico de construccién de fortificaciones defensivas.
Aunque lo més trascendente fue la prosperidad que imprimid a la ciudad de
Malaga y su comarca el final del monopolio del comercio ultramarino. En
esta coyuntura de dinamismo econdmico, el influyente ministro José Galvez,
malagueno de nacimiento, promovid la construccion de una carretera que
comunicara Malaga con Vélez.

En 1780, el célebre ingeniero Lemaur (que se encontraba en Méalaga traba-
jando en la construccion de la carretera de Antequera) levantd la traza del
camino. Inevitablemente este tuvo que cefirse al recorrido de la antigua via
costera, incorporando la mayoria de sus primitivas alineaciones y reutilizan-
do algunos de sus elementos ancestrales, como el ya mencionado vado del
rio Vélez.

El camino del XVIII discurre casi en su totalidad pegado al mar, separandose
solo para franquear tres montanas que llegan hasta la misma costa, cono-
cidas como cantales. Los ingenieros que se encargaron de su construccion,
Fernando Lépez Mercader y Domingo Belestd, tuvieron que emplearse a fon-
do para superar estas dificultades orograficas, disefiando varios puentes y
algunas formidables obras de tierra.

Terminada en 1789, esta moderna infraestructura no pudo contribuir dema-
siado al progreso de la comarca, pues el pais entré seguidamente en una
convulsa etapa de guerras e inestabilidad politica. No obstante, durante el
primer tercio del siglo XIX fue incorporado a los itinerarios de postas. Asi
mismo, consta que profusamente utilizado en esta época, integrado en el
itinerario entre Malaga y Granada.

Hasta bien avanzada la centuria no se retomaria con firmeza la iniciativa para
consolidar la red de comunicaciones. En las décadas siguientes se hicieron
importantes progresos para la normalizacién reglamentaria de la construc-
cion y gestion de las carreteras. Se retomo la actividad constructiva, culmi-
nandose y reparandose las carreteras hechas en la etapa anterior. Asimismo,
se trabajo en la planificacion de la red, proyectéandose la apertura de nuevas
vias que complementaran los primitivos seis itinerarios principales (Monte-
sinos 1856).

En 1860 se publicaba oficialmente el primer Plan General de Carreteras
para la Peninsula e Islas adyacentes*. En virtud del cual se anadian nuevos
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itinerarios a los ya existentes y se establecia una jerarquia entre carreteras de
la red nacional, distinguiéndose entre las de primero, segundo y tercer orden.

Este plan contemplaba la realizacion de una carretera, de segundo orden,
que enlazara las capitales provinciales de Malaga y Almeria pasando por
Vélez Malaga y Motril. Se encargd su construccion a las correspondientes
direcciones provinciales de Obras Publicas de Méalaga, Granada y Almeria.
Recientemente creados, en estos organismos de la Administracion periférica
del Estado se integraban los técnicos encargados de su disefio, construccion
y posterior gestion.

Los proyectos del tramo perteneciente a la provincia de Malaga se realizaron
inmediatamente, a partir de 1861. Obligados por la complicada orografia, los
ingenieros decimondnicos tuvieron que volver a cefirse al trazado costero.
Y aunque los progresos de la Ingenieria y de la técnica de la Construccion
les permitieron introducir modificaciones notables respecto a la via roma-
no-medieval y al camino del XVIIl, no dejaron de reutilizar largos tramos de
estas antiguas infraestructuras. Aunque, efectivamente, los nuevos medios
permitieron rodear los cantales pegandose al mar. En 1867 ya estaba com-
pletamente disenado todo el recorrido, incluyendo el proyecto del innovador
puente metalico sobre el rio Vélez.

Pero la materializacion de las obras revelaria la insuficiencia de este primitivo
diseno, sucediéndose en el ultimo tercio del siglo los proyectos reformados
y complementarios en gran numero. La ultima liquidacion de obra, corres-
pondiente al complejisimo (por sus infernales relieve y geologia) subtramo de
Nerja al limite provincial, no se pudo firmar hasta 1908.

Entretanto la carretera, que en el segundo plan nacional (promulgado en
1877°) habia pasado a ser de primer orden, fue entrando irregularmente en
servicio. Los viajeros tuvieron que simultanear durante mucho tiempo los tra-
mos terminados de la nueva carretera con los restos de los antiguos caminos.

Ademas, a partir de 1910 tendria que hacer sitio para que se acomodara la
infraestructura de otro nuevo medio de transporte. En los albores del siglo el
ferrocarril irrumpid con pujanza en la costa malaguena, con la constitucion
de la Compania de los Ferrocarriles Suburbanos de Malaga. Su primera linea
que, iba de Méalaga a Vélez, se desplegd en paralelo a la carretera. Aunque
en su construccion se emplearon medios mas perfeccionados y soluciones
originales [puentes de hormigdn armado por primera vez), que posibilitaron
que buena parte de su trazado discurriera literalmente por las playas. No
obstante, el ferrocarril originé interferencias con la carretera, obligando a
introducir algunas modificaciones.
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A comienzos de los anos 1920 la carretera fue objeto de un amplio programa
de renovacion, que incluia la renovacion de los puentes existentes, edifican-
dose la mayoria ellos con la nueva tipologia de vigas rectas de hormigén ar-
mado (cuyos primeros prototipos fueron los de los Ferrocarriles Suburbanos
de Malaga). Asi mismo, se sustituyeron buen nimero de badenes por obras
de paso, se corrigieron rasantes y se rectificaron alineaciones con curvatura
excesiva.

De esta forma, la carretera se encontraba en buenas condiciones cuando
se planted su inclusion dentro del Circuito Nacional de Firmes Especiales.
Creado en 1926 por la dictadura de Primo de Rivera, este era un conjunto
de itinerarios de especial atractivo con los que explicitamente se pretendia
fomentar el turismo. Las carreteras sobre las que se desarrollaba se ade-
cuarian técnicamente, rectificando su trazado y mejorando su firme para que
la circulacion a través de ellas fuese segura y placentera®.

La integracion en el C.N.F.E. revitalizé todavia mas a la carretera de la costa,
sobre la que se intensificaron los trabajos de mejora. La actuaciéon mas tras-
cendente consistié en la renovacion completa del firme utilizando ya riegos
asfalticos. Aunque también se siguieron eliminando puntos complicados del
trazado incorporando incluso puentes de gran entidad’. La Guerra Civil pon-
dria fin a esta etapa de intensa actividad.

Inmediatamente después de la contienda, en 1940, entré en vigor un nuevo
plan de carreteras, patrocinado por el ministro Pefa Boeuf. Se reorganizaban
en él muchosde los itinerarios existentes, como la carretera Malaga-Almeria,
que quedd incluida en una gran ruta del litoral mediterraneo que enlazaba
Céadiz con Barcelona. De acuerdo con el nuevo sistema de denominacion, esta
carretera de casi 1250 km, la més larga del pais, pasaria a llamarse N-340.

La carretera de la costa experimentaria pocas modificaciones en los lustros
posteriores, pero cuando el pais entré en la senda del desarrollo, recobré
todo el protagonismo. El objetivo perseguido desde los tiempos de Primo Ri-
vera fue finalmente alcanzado y el turismo se consolidd como la més vigoro-
sa industria nacional. La N-340 se convirtié en el eje sobre el que bascularia
la nueva organizacién territorial de la costa, asociada inequivocamente al
desarrollo del turismo.

Sin embargo, la infraestructura de la N-340 en las provincias de Malaga y
Granada no estaba en condiciones de soportar el intenso volumen de tréafico
que a partir de entonces se concentrd sobre ella. Desde 1965 fue objeto de
intervenciones de gran calado, encaminados a la supresién de tramos sinuo-
sos mediante puentes, tuneles o variaciones del trazado. Todo ello a costa
de dejar gran numero de tramos inservibles, algunos de ellos de decenas
de kildmetros de longitud, que hoy se conservan como fésiles. Por otro lado,
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las rectificaciones del trazado incrementaron la amplitud de los desmontes
y terraplenes. Dada la complejidad geoldgica del terreno, los deslizamientos
se hicieron endémicos y por consiguiente las obras de reparacion contindas.

Finalmente, ya en el periodo democraticoy dentro del esfuerzo modernizador
de la red viaria que ha tenido lugar en las Ultimas décadas, la N-340 ha sido
desdoblada por una infraestructura moderna, la A-7 o autovia del Medite-
rraneo. Para la construccion de la nueva autovia, que se retranquea algunos
kildmetros hacia el interior han sido necesarias formidables [y costosisimas)
obras: tineles de varios kilémetros de longitud, viaductos de gran altura,
desmontes y terraplenes de decenas de metros de altura.... Han sido nece-
sarios casi quince anos para su finalizacion. De hecho, el tramo entre Méalaga
y Motril s6lo estd completamente operativo desde hace apenas un mes.

El desdoblamiento ha modificado sustancialmente a la N-340, que sigue en
Uso pero con en unas caracteristicas singulares. Su principal objetivo ahora
es la comunicacion de las localidades de la costa y de las numerosas urba-
nizaciones que se suceden practicamente sin solucion de continuidad a lo
largo de su recorrido. Aparte de las antiguas travesias, incorporadas al viario
de las poblaciones, casi todo su recorrido se ha remodelado como via urbana,
incorporando pasos de peatones, rotondas y otros mecanismos para calmar
el tréfico.
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Figura 01: Imagen reciente
de la N-340 en la costa de la
Axarquia



Precisamente esta peculiar ocupacion del territorio y sobre todo la inmediata
cercania de la playa estan haciendo que en ella se vaya imponiendo, espon-
taneamente, el uso recreativo de la antigua carretera. Actualmente una parte
nada desdenable del trafico que discurre sobre ella es ciclista y constante-
mente se ven circulando peatones por sus arcenes. Este uso alternativo se
ve favorecido por la presencia de valiosos elementos de patrimonio natural y
arquitectura vernacula [pese a la intensa presion urbanizadora de las Ultimas
décadas). Ademas, los restos de las antiguas infraestructuras (camino de Vé-
lez, linea de ferrocarril Malaga-Torredelmar) han sido incorporados, siempre
por iniciativas surgidas al margen de la Administracion, como rutas comple-
mentarias a la N-340, ampliando las posibilidades de utilizacion lidica de
la antigua carretera. Seria conveniente que las autoridades fueran tomando
conciencia de este potencial y empezaran a intervenir con imaginacion para
protegerlo y consolidarlo como factor de desarrollo de la zona (Figura 01).

2. EL PATRIMONIO DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE
ENTRE MALAGA Y ALMERIA

2.1. EL entorno. Valores naturales y de la arquitectura verndcula

En 1931 Le Corbusier recorrié integramente la futura carretera N-340, en un
recorrido en direccion al Magreb. De sus impresiones® destacamos ahora el
siguiente parrafo:

Entre Almeria y Malaga se encuentra la linea de separacidn de las
aguas: Mediterraneo-Atlantico. Una vez mas todo es circulacion:
régimen de pendientes de las aguas; los hilillos de agua estén en
los més infimos replieques de un monte; el valle se forma, se ex-
tiende, se desenrolla, se ensancha; he aqui el estuario abriéndose
al mar.

Aqui esta el espolon de una sierra que marca la linea de sepa-
racion de las aguas. Cultivos, regimenes sociales, arquitecturas,
costumbres, siguen un encadenamiento fatal. Es la VIDA que con-
tinda, es la circulacion que proporciona el vehiculo rapido, eficaz,
econdmico; arroyo, rio, camino, tunel bajo la montana.... Tal la
fatalidad del arbol: raices, tronco, rama, hojas.

Mas de ochenta anos después las palabras de Le Corbusier no han dejado de
tener vigencia. Pese a las intensas transformaciones del territorio que han
tenido lugar después, un recorrido por la N-340 nos mostrara muchas de las
cosas que reflejd el genial arquitecto.

Entre ellas, muchos de los tramos abandonados de la antigua carretera, que
hoy sirven para acceder y ordenar la utilizacién de los diferentes espacios
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Figura 02: Relieve y paisaje
de la antigua N-340 en Cerro
Gordo (Granada)

naturales (playa y montafia) y explotaciones agricolas que se suceden a lo
largo de su trazado (Figura 02).

Por otro lado, empleando la terminologia del ICOMOS?, en el entorno inme-
diato de la carretera se acumulan valiosas manifestaciones patrimoniales
tangibles relacionadas con su funcionalidad como ruta histérica, que sin lugar
a dudas la hacen merecedora de su consideracién como ltinerario Cultural.

Aparte de los relacionados con la propia infraestructura, junto a la N-340y sélo
en el recorrido entre Malaga y Motril, podemos encontrar necrépolis fenicias,
villas romanas, fortalezasy construcciones defensivas del siglo XVIII, acequias

Figura 03: Junto a la antigua
carretera de la costa restos
de arquitectura industrial
{Molino de Papel, en

Nerja). En segundo término
rectificacién del trazado con
puente de los afos 1970 y al
final la moderna autovia A-7
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e infraestructuras de cultivo, faros e instalaciones portuarias, edificios de
arquitectura industrial de los siglos XVIII y XIX... Y por supuesto, abundantes
ejemplos de arquitectura vernacula en peligro de desaparicion (Figura 03).

2.2. Patrimonio construido

Dentro de la arbitraria clasificacién que hemos establecido, toca ahora
hablar de los elementos patrimoniales constituyentes de las infraestructuras
de transporte terrestre que se han venido sucediendo por la costa y que
fueron descritas en el capitulo anterior. En la actualidad subsisten con
desigual fortuna.

De la calzada romana, fuera de los tramos continuamente reutilizados a lo
largo del tiempo, se conservan unos metros de calzada original en Nerja y
el puente de Cotobro [ de base romana, modificado durante la Edad Media).

El camino del XVIII conserva en cambio practicamente integro su trazado,
aunque muy alterado e integrado en gran parte en el viario de las poblacio-
nes del litoral. De sus elementos principales sélo han desaparecido las mo-
numentales rampas de ascenso al primer Cantal, junto a la Cala del Moral.
Se mantienen en pie los magnificos puentes del Arroyo Judioy del Arroyo del
Jaral (Figura 04).

Figura 04: Puente del Arroyo
del Jaral y tramo intacto del
camino del siglo XVIll junto a

Almayate (Malaga)

En similares condiciones se encuentra la carretera del XIX, si bien su trazado
ha sufrido mas alteraciones. No obstante, las rectificaciones han dejado mu-

chos tramos abandonados. Aunque algunos de los cuales siguen utilizdndose
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como vias marginales, la mayoria estan abandonados e incluso fisicamente
aislados. Con ellos permanecen en el olvido numerosas construcciones, al-

gunas de sorprendente entidad (Figura 05).

Figura 05: Uno de los
viaductos gemelos de Maro,
en un tramo aislado de la
antigua carretera de la costa
junto a Nerja

La pervivencia de los tramos fésiles ha permitido que lleguen hasta nuestros
dias gran numero de las instalaciones auxiliares originales de la carretera
(sefalizacion, protecciones, fuentes y aljibes, alcantarillas e intersecciones
con otras infraestructuras). Los testimonios de este tipo se remontan desde
el siglo XVIII hasta la actualidad.

Figura 06: Casilla de peones
camineros sin alterar en las
proximidades de Torredelmar
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Figura 07: Uno de los
proyectos de la carretera
conservados en el Archivo
Histdrico Provincial de Malaga

Junto a las construcciones que podriamos llamar de la Ingenieria, subsisten
gran numero de edificaciones vinculadas a la carretera: edificios de usos varios
y casillas de peones camineros. Algunas, practicamente inalteradas, se siguen
usando como viviendas privadas. Otras se han incorporado felizmente al pa-
trimonio pUblico como instalaciones municipales de usos diversos (Figura 06).

Por otro lado, aunque en su origen no formaron parte de la carretera, exis-
ten importantes vestigios de otras infraestructuras que actualmente forman
parte indistintamente del conjunto cultural asociado a la N-340: nos referi-
mos concretamente a las construcciones de los Ferrocarriles Suburbanos
de Malaga.

2.3. Patrimonio de la Ingenieria

Si bien todo lo descrito hasta ahora constituye ciertamente un patrimonio
de la Ingenieria, en este apartado queremos describir un patrimonio de otra
naturaleza, el de los documentos técnicos originados durante su disefio y
construccién. Patrimonio no intangible pero fisicamente desvinculado de
la carretera, es esencial para comprender su evolucién y al mismo tiempo
constituye una inestimable fuente de conocimiento de la técnica de la Cons-
truccion en generaly la Ingenie-
ria en particular (Figura 07).

La referencia mas antigua es la
relacién de las obras del camino
de Vélez hecha por el ingeniero
Domingo Belesta en 178970

Esta documentacion fue ela-
borada por los técnicos de las
Delegaciones Provinciales de
Obras Publicas, varias veces
reorganizada, de la Administra-
cién Periférica del Estado. Se
conserva preferentemente en
los Archivos Histéricos Provin-
ciales de Malaga y Almeria |(la
relativa a Granada todavia no ha
sido transferida desde la corres-
pondiente Demarcacién de Ca-
rreteras del Estado). También se
conservan muchos de estos do-
cumentos en el Archivo General
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de la Administracion, que se ha hecho cargo de las copias del Archivo Central
del ministerio de Fomento.

Junto a los planos del territorio, que nos aportan valiosos datos sobre el
desarrollo urbano en los siglos XIX y XX, estan los disefios de los puentes

(metélicos, de fabrica y de hormigdn armado) y un variado conjunto de solu-
ciones técnicas a los problemas de la carretera, basicamente deslizamientos
y cimentaciones de obras singulares. Todos ellos constituyen una informa-
cion de gran utilidad practica para el desempeno de la profesion de ingeniero
(Figura 08].

3. LA MEMORIA DE LA CARRETERA N-340

Nuestra vision de la carretera quedaria incompleta si no contemplaramos en
nuestro estudio la memoria de los acontecimientos que tuvieron lugar en ella
a lo largo del tiempo. Se trata mayoritariamente de hechos relacionados con
el desplazamiento por esta parte de la costa. Impresiones de los viajeros que
a lo largo de su dilatada existencia la recorrieron, dando testimonio de cémo
era la vida en este parte del mundo. Pero al margen de estas visiones de
cotidianeidad o experiencias de revelacion sensitiva, la carretera fue también
escenario de episodios de otra naturaleza, algunos especialmente tristes.
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Figura 08: plano de la
carretera de la costa
integrante de uno de los
proyectos originales de
su construccion. Archivo
Historico Provincial de
Mélaga



Pese a las dificultades del camino, la singularidad del territorio dejé huella
en los ilustres viajeros que desde la recorrieron, desde Ibn Battuta en la Edad
Media hasta Le Corbusier en la contemporaneidad.

Uno de los testimonios mas antiguos es el del viajero aleman Jerénimo Mun-
zer, que entre 1494y 1495 recorri6 Espanay Portugal. Visitoé la Granada recién
conquistada y desde alli se desplazé por el interior hasta Vélez, recorriendo
seguidamente el camino de la costa en direccién a Malaga, del cual reflejo
que era “sumamente peligroso por causa de los moros piratas de Berberia,
que cuando tienen viento favorable desembarcan durante la noche en estos
parajes, que conocen palmo a palmo, roban cuanto pueden y huyen antes
de la salida del sol” y que junto a la ribera del mar vio muchas plantaciones
de aloe™.

Para encontrar referencias posteriores tenemos que saltar hasta principios
del siglo XIX. La costa de Méalaga fue recorrida con frecuencia por viajeros
britdnicos, como Robert Semple que en 1809 paso por el vado del rio Vélez:
‘after some time we crossed the gravelly bed of the Vélez, bordered on each
side with lofty white poplars”. O William Jacob, quien un afno después dejaba
constancia de las bondades del camino: “the first part of the road, which runs
along the sea side, was good and well constructed, and was adorned on the left
hand with the next cottages of the peasantry”.

A mediados de siglo Pascual Madoz describi¢ el estado de las comunica-
ciones entre Malaga y Motril antes de la construccion de la carretera. Asi,
constata que entre Mélaga y Vélez habia un “camino muy frecuentado y util",
pero el resto del recorrido no era transitable para carruajes e incomodo para

caballerias, llegando incluso a ser peligroso entre Nerja y Salobrefa.

A comienzos de la década de 1930 la ya carretera de la costa, tuvo dos visi-
tantes especialmente significativos, Le Corbusier (cuyas impresiones ya se
han recogido previamente) y Charles Freeston. Este Ultimo, escritor de guias
de viaje en automovil, aprecié intensamente, aunque en un sentido distinto al
arquitecto franco-suizo, las excelencias de la carretera, el paisaje y el goce
de la conduccién sobre ella'(Figura 09).

En contraste con estas agradables experiencias, muy poco después tendria
lugar el episodio més triste de la historia de la N-340: la tragica “desbanda”,
o huida de miles de personas (adultos y menores), en febrero de 1937, que
tras la ocupacion de la ciudad de Malaga por el ejército franquista escaparon
hacia Almeria por la carretera de la costa.

Aunque hay una horquilla muy amplia en torno a las cifras de desplazados,
entre 50.000 y 150.000, si es cierto que un nimero ingente de ciudadanos
abandonaron la ciudad de Malaga siguiendo la ruta de la carretera litoral
hacia el municipio de Almeria, controlado por la Republica. El miedo a la
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Figura 09: Proximidades

de Almunecar Hacia 1930.
Vista desde la carretera
tomada por Charles Freeston
e incluida en su libro The
roads of Spain. Universidad
de Granada. Biblioteca del
Hospital Real

THE APPROACH TO ALMUNECAR

entrada de las tropas sublevadas hizo que personas significadas politicamen-
te o de la escena sindical, asi como simplemente por miedo, abandonaran la
ciudad por el Unico camino que les quedaba abierto. Gamel Woolsey, esposa
del escritor Gerald Brenan, escribio:

Un siniestro rumor que nos hizo olvidar a todos la quema de casas
se propagé por el pueblo: jEl tercio, que viene el tercio! Por el
tono de las voces que oimos en la calle, era como si hubieran
dicho: “Se ha abierto el infierno, Lucifer y su legién estan sobre
nosotros”. Esta legion, digna de Lucifer, era lo que esperaban y
la expectativa corria como una ola fria de horror sobre el campo.
Nadie se acostd, todos estaban fuera en la carretera, viendo la la-
marada roja de Mélaga e intentando escuchar a lo lejos los pasos
del enemigo que se acercaba’.

El éxodo hacia Almeria estuvo cargado de sucesos tragicos, como los bom-
bardeos en Torredelmar y el cruce del rio Guadalfeo en Motril. En nuestros
dias este triste episodio de nuestra historia es objeto de efemérides.

Después vinieron los afios del desarrollo y el turismo de masas, que en la
costa oriental de Malaga y Granada tendria una incidencia importante y del
que la carretera fue uno de los ejes dinamizadores. Se configuré entonces la
imagen positiva que ahora predomina sobre la naturaleza de la N-340.
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INTRODUCCION

La Costa del Sol constituye un territorio complejo capaz de despertar gran in-
terés entre las diferentes disciplinas encargadas del estudio de los espacios
urbanosy las relaciones humanas. Su fundamento se encuentra en la intere-
sante mezcla habitante / visitante que le da origen y sentido, modificandolo y
haciéndolo participe de una amalgama de situaciones dificilmente reprodu-
cible de manera planificada. Entendida hoy como un espacio eminentemente
urbano, esta ciudad especial y contemporanea materializa la version anda-
luza de un fenémeno global de especializacién del territorio, cuyo estudio
resulta imprescindible para comprendernos como sociedad'.

Sus habitantes / visitantes, conscientes de la complejidad que subyace en la
gestion y el funcionamiento de esta confederacién de ciudades, se encuen-
tran cada vez mas involucrados en los procesos participativos que, desde las
administraciones publicas, se impulsan para su investigacion. Los recientes
intentos de definicion de este valioso fragmento de paisaje contemporaneo
mediterrdaneo en los que se incluye este ejercicio de puesta en valor de la
componente patrimonial de su desarrollo turistico, constituyen ejemplos que
confirman la evidente necesidad de dar respuesta a problemas actuales y
futuros que plantea la gestion global de esta entidad urbana lineal en cons-
tante redefinicion.

En este contexto, la aportacion realizada a través de estas lineas, enmar-
cadas en las investigaciones destinadas al desarrollo de una tesis doctoral,
constituye un intento de definicion del funcionamiento urbano y social de un
desarrollo urbano intermedio de colonizacion derivado del turismo y vincula-
do a la N-340, localizada entre las ciudades de Fuengirola y Marbella. Com-
prender esta nueva urbe a la que denomino “ciudad de medusas” supone un
primer esfuerzo por entender la complejidad humana que sustenta la apari-
cion de este tipo de territorios para asi poder plantear posibles soluciones a
los problemas existentes (Figura 01).
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Figura 01: Vista de la
actividad turistica presente
en la Playa del Bajondillo

en Agosto, desde el Paseo
Maritimo de Torremolinos. A.
Palacios, 2011

1. CENTRALIDAD LINEAL. COMPLEJIDAD EN LA N340

Desde una perspectiva personal, diagramar la Costa del Sol como un te-

rritorio lineal siempre me ha ayudado a entender mejor su funcionamien-
to. Ello es debido a las caracteristicas que presenta el lugar fundamental
por el que todo este territorio ha adquirido un valor diferenciado: la playa.
Considerar este origen implica asumir el cambio de una polaridad entendida
como policéntrica a una centralidad lineal definida por este gran espacio no
construido, algo que sélo se pudo llevarse a cabo de manera efectiva gracias
a laintervencidon de una infraestructura sencilla, versatil e imprescindible: la
carretera N-340.

La N-340 es mas que una infraestructura. La gran densidad de situaciones
que se producen en sus margenes hace que forme parte del propio territo-
rio. Su condicion de elemento fundamental de vertebracién la ha sometido a
profundas transformaciones que, con el paso del tiempo, han terminado por
convertir a este importante eje de movilidad del sistema en el soporte de la
intensa actividad social que acompana su desarrollo territorial. Su disposi-
cion paralela a la linea de costa, con aproximaciones y alejamientos sutiles,
fue clave para establecerse como vector de crecimiento de nuevos nlcleos
en los lugares intermedios (espacios libres situados entre los histéricamente
consolidados) gracias a la materializacién efectiva de una centralidad vincu-
lada a la conexidn, hecho que le permitié construir las bases de su ubicuidad.
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Figura 02: La Ciudad de
Medusas. Vista del desarrollo
urbano de baja densidad
producido en esta zona de la
Costa del Sol occidental. A.
Palacios, 2013

Su fisonomia presenta tanta variabilidad como los lugares a los que atraviesa
y que son la causa de interesantes mutaciones que la adaptan a los requeri-
mientos pertinentes. Su fuerte influencia en el territorio le ha otorgado am-
plitud debido a la adhesion de elementos metropolitanos de todo tipoy escala
que acaban por configurarla en un lugar en si misma, el medio a través del
cual la Costa del Sol se despliega. La mayor parte de las cosas importantes
que suceden en este territorio se encuentran alrededor de este espacio que
se erigia como la Unica infraestructura capaz de coserlo en su totalidad hasta
hace poco, @mbito que ejercié una dependencia inicial que resulté ser deter-
minante para la consolidacién de los modos de vida que en ella se desarro-
llan en la actualidad. Un elemento testimonial, anterior y evolucionado, sin el
cual nada de esto habria sido posible. Un auténtico sumidero de centralidad

que hoy en dia sigue teniendo enorme validez (Figura 02).

2. LA CIUDAD SOBRE LAS LINEAS. URBANISMO DE MEDUSAS

Con este apelativo decidi designar al desarrollo urbano de colonizacién pro-

ducido en los espacios intermedios existentes en la Costa del Sol occidental,
un escenario habitado que, como la mayoria de las cosas que ocurren en este
territorio, no se corresponde exactamente con los modelos preestablecidos.
Aunque probablemente otros @mbitos alberguen porciones de realidad con
caracteristicas similares a las de este contexto, su existencia, por lo menos
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en lo que respecta a la forma y el funcionamiento de esta variante concreta,
parece estar tremendamente relacionada con los condicionantes que pre-
senta este lugar tan especifico.

En lugar de utilizar denominaciones clasicas para esta version de suburbia
(podrian haberse denominado como islas, o archipiélago en su conjunto, etc.)
el uso de esta metafora bioldgica supone un intento por enfatizar el caracter
simbidtico del comportamiento urbano de los diferentes espacios vincula-
dos a la porcion de N-340 comprendida entre las localidades de Fuengirolay
Marbella. Del mismo modo se pretenden poner de manifiesto los esfuerzos
adaptativos que esta especie de ciudad contemporanea ha debido desarrollar
para sobreviviry proliferar en el medio en el que se implanta.

La denominacién establecida nace estrechamente vinculada a la fisonomia
que adopta cada uno de los elementos que compone este continuo urbano
construido, un dmbito colonizado, que ocupa los 30 km de litoral que separan
ambas ciudades y que constituye el lugar donde este fendmeno urbanizador
presenta la entidad y la autonomia suficientes para cuestionar el protagonis-
mo de los crecimientos urbanos consolidados tradicionales.

Las medusas se han esparcido ocupando el antiguo espacio natural y rural,
indiferenciando los diferentes limites administrativos que traspasan (Fuengi-
rola, Mijasy Marbella), produciendo, en el transcurso de poco mas de 50 afios,
el montaje de un realidad que poco tiene que ver con la ciudad tradicional.
Estos espacios basados en la conexidn (a la playa y al sistema, representados
por una version rapida de la N-340) y en un extrafio equilibrio entre la com-
petencia y la complementariedad de muchos de sus elementos, constituyen
una especie de solucién urbana instanténea, genérica y adaptable (plug and
play), que dispone de cierto grado de libertad en cuanto a su emplazamiento
en el eje de la carretera.

Lejos de la aparente escasa especificidad de la fisonomia de estos lugares,
esta nueva “ciudad romana”? trata de construir una personalidad propia y
muy marcada, capaz de hacerla identificable en este magma de homogenei-
dad construida. El entendimiento de su funcionamiento y la puesta en valor
de estos espacios encontrados se convierten en objetivos necesarios de esta
investigacion (Figura 03).
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Figura 03: Medusa Sitio de
Calahonda. Vista satelital
del desarrollo urbano de
baja densidad producido en
esta zona de a Costa del Sol
occidental, al que denomino
Ciudad de Medusas.
(Google). Urb. Sitio de
Calahonda, Mijas, Costa del
Sol occidental, 2012

2.1. ;COMO CONSTRUIR UNA MEDUSA?

Estos crecimientos urbanos son un producto directamente vinculado al es-
tablecimiento de la actividad turistica en este &mbito. Constituyen un invento
que, pese a su aparente homogeneidad, se instaura sobre las bases de la
hibridacién. Su aparicién tiene lugar en torno a 1960 como resultado de un
incipiente proceso especulativo que se reitera a lo largo de este contexto. Las
pautas genéricas a las que atiende ganan especificidad en su adaptacion al
medio fisico y en la creacion de identidades. Estas claves, entendidas a modo
de instrucciones, permiten reproducir el modelo generado siempre que se
puedan presentar las condiciones necesarias para garantizar su continuidad.

Instrucciones para la construccion de una medusa:

1. Disponer de un espacio que cumpla los requisitos para la proliferacion
de una medusa (playa, naturaleza y conexion al sistema). Este primer

VARIANTE 02: TERRITORIO RED, CIUDAD INFRAESTRUCTURA 171



paso se suele llevar a cabo mediante la adquisicion de alguna de las
numerosas fincas privadas situadas en este ambito, auténticas porcio-
nes de litoral que ocupan desde el mar hasta los montes, prolongéan-
dose hacia el interior, definiendo en su ascenso franjas trasversales a
la carretera. Estas reservas territoriales se encuentran pobladas por
frondosos pinares que normalmente se alquilaban, durante tempora-
das, como cotos de caza privados. Su abundante naturaleza, unida a la
posibilidad de contacto directo con la carretera y con la playa, las hace
idoneas para la construccion y proliferacion de medusas. La compra de
este espacio supone, en la mayoria de los casos, la necesaria consti-
tucion de una sociedad que disponga de capital privado, tanto nacional
como extranjero, y tenga la firme y premeditada voluntad de iniciar un
proceso de urbanizacion en este lugar, sin planeamiento por parte de
la administraciéon y sin precedentes.

2. Preparar el espacio para su implantacion. La finca adquirida debe ser
dividida en numerosas parcelas para proceder a su venta. Este proceso
se efectla teniendo en cuenta tanto las expectativas de negocio de la
sociedad que la gestiona, como ciertos criterios relativos a la adaptabi-
lidad al medio fisico que lo sustenta. La base del crecimiento se esta-
blece sobre esta doble optimizacién que por un lado, define el tamafo
de sus parcelas y por el otro, reduce el espacio perdido condensando el
acceso desde la carretera en un Unico punto de conexion, del cual nace
una via de distribucion, trasversal a la nacional, que se inserta hacia
el interior de la finca ramificandose y provocando las deformaciones
necesarias para adecuarse a su particular orografia. Estos elementos
son los responsables de otorgar a la medusa su particular fisonomia.
Pese a los intentos de regulacion y planificacién puestos en marcha por
la administracién, se carece de mecanismos efectivos para controlar
estos desarrollos, por lo que las decisiones sobre las trazas del espacio
a urbanizar recaen directamente en manos de la sociedad responsable
de su explotacion.

3. Captar pobladores. Se suelen realizar intensas campafas de promocion
de las parcelas obtenidas tras la division para conseguir venderlas. En
este punto, la parte extranjera de la sociedad se constituye en elemento
clave del proceso, puesto que gran parte de estos esfuerzos se desa-
rrollardn para captar poblacion del pais donde ésta tiene influencia,
ejerciendo de enlace (Figuras 04y 05).

4. Definir fisicamente sus elementos. La venta de las parcelas se destina
practicamente en su totalidad al desarrollo de dos tipologfas edificato-
rias: la vivienda unifamiliar, ocupada mayoritariamente por una pobla-
cion permanente, generalmente europea, que acude a estos territorios
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Figura 04-05: Izg. Viviendas
en una Medusa. Vista de
as tipologias de viviendas
existentes en una de las
urbanizaciones de la Costa
del Sol occidental, desde
una de sus vias. A. Palacios,
2013. Der. Avenida principal
de una Medusa. Vista de

la avenida principal de una
de las urbanizaciones de la
Costa del Sol occidental. A.
Palacios, 2013

para encontrar la calidad de vida que desde la perspectiva climatica su
pais de origen no le puede proporcionar; y los conjuntos residenciales,
edificaciones mayores pero de altura limitada, tefiidos de un caracter
mucho més temporal estrechamente vinculado a su masiva ocupacién

como segunda residencia vacacional. El proceso de construccion de las
mismas atiende al mercado, a la oferta y la demanda, y hubo un tiempo
en el que era indiferente a la disponibilidad de redes basicas de ser-
vicios. El valor de los emplazamientos y su elevada demanda permite
que, aunque se trate de crecimientos no planificados cuya magnitud
resulte inesperada, se superen tramites administrativos complejos por
la via rdpida y las infraestructuras acaben llegando, en pos de las bon-
dades aparejadas al crecimiento. El distanciamiento fisico, pero sobre
todo psicoldgico, que presentan los elementos de este contexto, debido
al desnivel topografico que progresa la linea de costa hacia el interior,
se ve funcionalmente compensado con la implantacion de una “cultura
del automovil” patente en el disefio de todos sus espacios que acabara
por determinar la escasa peatonalidad de los mismos. De igual mane-
ra, esta excesiva dependencia de la movilidad termina por localizar los
equipamientos y servicios basicos en las zonas cercanas a la entrada
desde la carretera eliminando cualquier posibilidad de relacion inter-
media y aumentando la dependencia del vehiculo.

Construir su identidad. Tan caracteristico como su peculiar forma, las
medusas presentan una identidad propia que la diferencia de otras. Su
personalidad se va construyendo en un proceso paralelo y complemen-
tario al que termina por definir su entorno fisico. Esta consolidacion
social se encuentra directamente relacionada a la permanencia de una
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poblacién que comienza a organizarse para gestionar sus propiedades
y ganar en visibilidad exterior.

6. Consolidary optimizar. Una vez construida y en funcionamiento, la me-
dusa empieza a reforzar sus relaciones con el medio y con otras medu-
sas, en blsqueda de una un nivel organizativo mayor. Esta especie de
simbiosis funcional le permite gestionar de manera mas inteligente los
recursos disponibles y las distancias necesarias para obtener aquellos
que necesita captar del exterior.

Es precisamente este Ultimo estadio en el que las medusas ya construidas
empiezan a relacionarse con sus homologas vecinas, el que define la impor-
tancia de este espacio generado y constituido por una sucesion de bolsas
urbanas que flotan en el territorio enganchadas por su parte inferior a la
movilidad y a la playa.

2.2. ESTRUCTURA CNIDARIA

Pese a las bondades de este ambito en cuanto a su abundante naturaleza y
privilegiado clima, las condiciones de implantacion de las medusas urbanas
no son nada faciles. Cada una de ellas ha de hacer frente a una serie de pro-
blemas genéricos que condicionan su implantacion y dificultan su prolifera-
cion (aislamiento, orografia sobre la que se asienta, dependencias exteriores,
etc). La estructura de una medusa constituye la optimizacién de un proceso
de adaptaciéon tremendamente eficaz a los condicionantes del espacio en el
que se inserta.

Anatomia de una medusa:

1. Bolsa de espacio urbano. Constituye la estructura basica de cualquier
medusa. Supone un espacio repleto de viviendas. De marcado caracter
monofuncional, la existencia de otro tipo de uso o edificacion resulta
anecddtica. Las dos versiones de sus componentes (viviendas unifa-
miliares aisladas y complejos residenciales) se disponen ordenados en
torno a una serie de calles que se distribuyen adaptandose a la oro-
grafia. Todas ellas nacen de una avenida principal que conecta direc-
tamente con la red de movilidad exterior. La pendiente que asciende
por todo el espacio colonizado hace que la peatonalidad en sus calles
sea practicamente nula, hecho que queda reforzado por las reducidas
dimensiones que presentan sus aceras, muchas de las cuales se en-
cuentran ademas ocupadas por todo tipo de elementos, dificultando el
transito. Conforma un espacio eminentemente residencial optimizado
para la utilizacion del automaévil privado.

2. Espacios de conexién. La ciudad de medusas se establece sobre unas
reglas de independencia -dependencia bastante interesantes que
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Figuras 06-07: Izq. Medusa.
Paso elevado. Vista de

uno de los pasos elevados
utilizados normalmente

para el acceso peatonal
alaplaya, en una de las
urbanizaciones de la Costa
del Sol occidental. A.
Palacios, 2013. Der. Medusa.
Paso inferior. Vista de uno
de los pasos inferiores
utilizados normalmente para
el acceso rodado a la playa,
en una de las urbanizaciones
de la Costa del Sol
occidental. A. Palacios, 2013

hacen que sus bolsas de espacio urbano (o bolsas de viviendas), pese a
constituir entidades fisicamente independientes dispersas por el terri-
torio, funcionalmente presentan necesidades que por si solas no pue-
den satisfacer y para las cuales tengan que establecerse relaciones.
Proliferar en este territorio supone llevar a cabo ciertas optimizaciones
necesarias que modifican su estructura y la complementan para asi
garantizar la supervivencia.

a. Bolsas de servicios. Las medusas han de satisfacer de forma auté-
noma algunas de sus necesidades basicas para evitar depender ex-
cesivamente del exterior. Por este motivo, cada una de ellas dispone
habilmente una zona de usos concentrada en el punto de contacto
con la N-340 que condensa en un mismo espacio los elementos ba-
sicos para su supervivencia en autonomia. Este lugar se encuentra
conformado por una serie de paquetes funcionales que en algunas
ocasiones disponen de tipologias arquitectonicas propias mientras
que en otras, directamente suponen una adaptacion de la tipolo-
gia de vivienda a cualquier uso necesario (supermercados, centros
médicos, agencias de seguros, comercios, inmobiliarias, cafeterias,
veterinarios, etc..) Constituye un elemento identitario y propio de
cada medusa, convenientemente conectado a la movilidad interior
y exterior, y habilmente relacionado con los de otras medusas, en
busca de complementariedad.

b. Tentadculos. La N-340 también presenta una dualidad para las
medusas. Por una parte es el medio de conexidn con el sistemay
con otras medusas. Por otra, es la barrera que ha de superar para
conectar con la parte del territorio que le da sentido: la playa. Su
independencia con respecto a este recurso comienza por difuminar
el limite fisico de una N-340 convertida en autovia. Para solucio-
narlo, la medusa se aferra a la playa, lanzando sus tentaculos a
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modo de pasos superiores e inferiores, posibilitando la tan ansiada
continuidad trasversal. Esta operacion se suele completar con el
establecimiento de bolsas de aparcamiento cercanas a la playa
para no perder el disefio de un espacio pensado para el automovil
(Figuras 06y 07).

c. Soporte de movilidad. Las medusas también dependen del exte-
rior para satisfacer los usos que no son capaces de albergar. Por
ello convirtieron a la N-340 en una autovia, una via rapida que les
proporciona la interconexion que necesitan, sobre todo en aspectos
relacionados con el ocio (puerto Banus y puerto de Fuengirola) y la
administracion. El @mbito ocupado por esta especie urbana cons-
tituye uno de los pocos tramos en los que la carretera tiene este
marcado caracter de via de alta velocidad, que poco o nada tiene
que ver con otras zonas urbanas de la Costa del Sol donde més
bien, la nacional ha sido domesticada. Este espacio de artificialidad
e instantaneidad sélo se comprende al conocer su funcionamiento.
Su avidez de velocidad de conexion es tan poderosa que se impone
a la estructura interna de las medusas que, al ser anterior a la
trasformacion de la N-340, no obedece a las necesidades de este
tipo de via provocando en el contacto de las tramas situaciones in-
coherentemente peligrosas pero enormemente funcionales que se
asumen con total naturalidad.

3. Espacio de relaciéon y ocio. Constituye un lugar relacional privado in-
serto en medio de la trama de la medusa. Normalmente sirve de apoyo
para la construccion de la misma y de reclamo para la captacion de
pobladores. Campos de golf, clubs de tenis, o sencillamente clubs so-
ciales donde los habitantes de cada medusa se encuentran premedita-
damente (Figuras 08y 09).
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Figuras 08-09: Izq. Medusa.
Relacion. Vista de un
campo de golf, uno de los
principales espacios de
relacion para los habitantes
de muchas urbanizaciones de
la Costa del Sol accidental.
A. Palacios, 2013. Der.
Medusa. Servicios. Vista

de los espacios de servicio
situados junto a la N340,
otros de los principales
espacios de relacion para
los habitantes de muchas
urbanizaciones de la Costa
del Sol occidental. A.
Palacios, 2013




2.3. [No] Lugares de relacidn

La mayor parte de las relaciones sociales cotidianas que tienen lugar en el
seno de las medusas se produce en espacios que podriamos calificar como
“no lugares”, contextos estandarizados pensados generalmente desde su
funcionalidad que, paraddjicamente constituyen sus rincones de mayor in-
tensidad relacional. La interaccién entre todos estos “no lugares” es el au-
téntico fundamento de la ciudad de medusas.

Aligual que en los &mbitos cercanos, la playa constituye el primer lugar de
relacion. En este caso, el uso que las medusas hacen de ella supone una pe-
quefa transgresion de las caracteristicas intrinsecas de este espacio. Cada
una de ellas se apropia de su porcién de playa como algo que sélo sus pobla-
dores pudieran disfrutar, una especie de condicionamiento por uso de este
elemento al que consideran extensivo. Este hecho, unido a la deslocalizacion
territorial que la sitla en una salida de autovia, hace que, de manera efectiva,
cada medusa convierta la playa en su playa.

Mas alla de este uso de la playa, las zonas definidas como bolsas de servicios
no sblo garantizan la supervivencia de las medusas y su independencia en
su funcionamiento basico, también constituyen uno de los pocos elementos
relacionales de este entorno de calles sin aceras. Lo realmente interesante
en ellas no son las soluciones que albergan para la gestion de los problemas
cotidianos de los habitantes de las medusas, como hacer la compra, ir al
médico o al banco, sino las relaciones que se producen cuando las personas
realizan estas acciones (el encuentro con el vecino, tomar un café con ami-
gos, las reuniones de jévenes, etc). Son los lugares cotidianos de la ebullicidon
social, las calles, plazas y parques que la medusa aun no ha sido capaz de
generar, atrapados en edificaciones hibridas, a medio camino entre una tipo-
logia residencial mediterraneay un bar de carretera. Mutaciones funcionales
y sociales que dicen mucho del caracter de estos espacios, de la teatralidad
de fondo de la que en ocasiones se cargan. La complementariedad que pre-
sentan les hace ser utilizados por pobladores de diferentes medusas en una
especie de simbiosis utilitaria que favorece ain mas este tipo de contactos.
Este conjunto de espacios vinculados a la nacional configuran la red de los lu-
gares existentes, auténtico punto fuerte del sistema y garante de su vitalidad.

Otro tipo de espacio relacional estandar y predisefnado, ocupa el entramado
de las medusas y ofrece gran cantidad de informacion sobre lo que en ella
sucede, completando la vision de las otras dos versiones anteriores. Se trata
de equipamientos de caracter eminentemente deportivo, privativo, vinculado
a la consolidacion de la sociedad que las habita: campos de golf, clubs de te-
nis o sencillamente, clubs sociales que dibujan una red punteada e inconexa
de los espacios de relacion exclusivos. Su presencia es, de igual manera,
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enormemente importante para la existencia de la ciudad de medusas, pues
son el soporte adicional que sustenta su proliferacion y da cabida a gran
cantidad de relaciones sociales (Figura 10).

Figura 10 (arriba): Ciudad de

2.4. Implementaciones Medusa. Espacios de relacion
o en la N340.

o ] Figura 11 (abajo): Ciudad de
mas, su consolidacion no ha hecho mas que empezar. La franja de enorme Medusa. Zona de contacto

ebullicién social y funcional que define su extensa zona de contacto con la  tonla N340. Planimetria que
muestra la red de espacios
de uso situados en torno a

La ciudad de las medusas no se encuentra ni mucho menos acabada. Es

N-340 constituye un lugar propicio a la intervencién y lleno de potencialidad.

Optimizar lo que ocurre en estos espacios de contacto para intentar coordi- (3 N340, configurando una
narlos de una manera mas interesante, propiciando otro tipo de relaciones red de espacios relacionales
; i ; ‘ : de la Ciudad de Medusas.
osibles y el surgimiento de espacios nuevos supondrian acciones necesa-
p, y 9 P . P Costa del Sol occidental. A.
rias para plantear en un futuro cercano (Figura 11). Palacios, 2013
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Por otra parte, las medusas no han perdido totalmente su naturaleza origi-
nal. En su adaptacion a la orografia, sus calles han dejado reductos verdes,
espacios reservados por donde discurren vaguadas o pequefos torrentes,
incluso riachuelos. Espacios que se han mantenido practicamente intactos
debido a servidumbres de este tipo y que constituyen una suerte de corredo-
res verdes trasversales que ocupan las traseras de las viviendas. Se trata de
lugares de enorme valor natural que pasan inadvertidos desde la perspectiva
de diseno de estos territorios de consumo. El reconocimiento del potencial
de estos espacios podria llevar a dibujar una nueva linea en el territorio, la
linea de los verdes intermedios, de los lugares ahora escondidos, linea de
peatonalidad a la que estos espacios habrian de volver la mirada para, de
alguna forma, reencontrarse con ellos mismas (Figura 12).

% e ] J ~E\~—3‘K‘n\“}" SN
AR — N s

Figura 12: Ciudad de
Medusa. Nuevas vias

de peatonalidad verde.
Planimetria que muestra
la propuesta de una red de
espacios peatonales en torno
a la N340, configurando
una red de espacios verdes
complementaria para la
Ciudad de Medusas. Costa
del Sol occidental. A.
Palacios, 2013

Las tentativas de extension del ferrocarril litoral hacia el oeste podria suponer
la operacion definitiva para consolidar los sistemas existentes de una mane-
ra mucho mas eficiente e inteligente. La implantacién de esta infraestructura
lineal-puntual produciria un cambio radical en la concepcién que tenemos
de este territorio, sobre todo, desde el punto de vista de la movilidad. La
posibilidad de establecer una red de paradas que recomponga la polaridad
de las medusas, que consiga vincularse a los espacios verdes reencontrados
y elevar la peatonalidad a cotas hasta ahora insospechadas resulta enorme-
mente esperanzadora para vislumbrar el futuro de este @mbito complejo.
Actuaciones que han de entenderse como un mismo sistema encargado de
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cohesionar de una manera mucho mas sostenible la tremenda efervescencia
de un territorio que aln tiene mucho margen de mejora (Figura 13).

3. REFLEXIONES

La Costa del Sol sigue vigente, tiene enorme potencial. Esta es quiza la idea
que prevalece mientras se realiza esta investigacion, la de un territorio que
auln tiene posibilidades de recuperar aquel brillo que tuvo, pero de una ma-
nera muy diferente. La crisis es una gran oportunidad. Le ha dado tiempo,
ha dado tiempo para que podamos reflexionar, para mirar desde una pers-
pectiva diferente lo que acontece en este espacio urbano de caracteristicas
tan peculiares. Sus polaridades se invierten, las medusas cada vez tienen
mas masa e identidad. Hace tiempo que dejaron de ser lugares vacios por
la estacionalidad para convertirse en la esencia del territorio. No son una
antipolis, aunque sus comportamientos y fisonomia indudablemente beben
de suburbia. Son una version malaguena, como otras tantas versiones, de la
realidad global que lo envuelve todo. Estoy convencido de que este espacio
intermedio y colonizado tendréd mucho que decir en la futura definicion de
estos lugares, pues en él quedan muchas cosas por hacer. La optimizacion
de la infraestructura relacional pasa por una necesaria implementacion de
la movilidad colectiva, por el establecimiento de criterios de sostenibilidad y
por empezar a valorar la calidad por encima de la cantidad, el conjunto sin
dejar de pensar en sus partes. Un intento por afrontar la realidad tal como
es, con sus virtudes y defectos, para construir una idea sélida de como ha de
ser, generar la vision de la Costa del Sol posible para convertirla en factible.
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Figura 13: Ciudad de Medusa.
Espacios de relacion en la
N340. Volumetria explicativa
que muestra la relacion

de uno de Los espacios
estudiados con la N340 y la
urbanizacion en la que se
inserta. Ciudad de Medusas.
Costa del Sol occidental. A.
Palacios, 2013



NOTAS

1. Postmetroépolis: estudios criticos sobre las ciudades y las regiones, Traficantes
de Suefios, 2008, pag. 223.

2. Sistema Operativo Romano es el nombre con el que se designa a la manera de
hacer ciudad del Impero Romano a la hora de compararlo con el proceso de
globalizacién actual. Se encuentra contenida en el articulo “Como construir una
ciudad” contenido en la publicacién “Mutaciones”, Actar, 2001, pag. 10-18.
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COMUNICACION

Figura 01: Izq. Cartel
disefiado por Mird para el
Instituto de Turismo de
Espafia. Joan Mird, 1983.
Instituto de Turismo de
Espafia. Der. Cubierta del
libro “Crematorio” de Rafael
Chirbes. Ed. Anagrama, 2007

LAS CENIZAS DEL PARAISO.
TRANSFORMACIONES Y MUTACIONES EN
LA PRODUCCION DEL TERRITORIO LITORAL
DIFUSO

FRANCISCO FERNANDO BELTRAN VALCARCEL

Arquitecto por la Universidad de Sevilla

1. INTRODUCCION

En 1983 Joan Mird disenaba de forma totalmente desinteresada la imagen
que utilizaria el Instituto de Turismo de Espana como reclamo, afadiendo
bajo el disefo del pintor el siguiente eslogan: “Everything under the sun”
(Todo bajo el sol) que se emplearia durante casi una década para identificar
un modelo de desarrollo de un pais que se abria al exterior y al turismo de
sol. Pero a la par que el sol es una fuente de vida también puede resultar una
condena. Asi nos lo hacia ver Rafael Chirbes en su fantastica novela “Crema-
torio” (2007), en la que refleja el empuje destructor del turismo de masas 'y
los efectos de la fiebre de la urbanizacion salvaje sobre el litoral mediterra-
neo espanol, como expresan las palabras de su personaje principal, Rubén
Bertomeu, un constructor que deja la agricultura para crear un entramado

Rafael Chirbes
Crematorio

CSpINAL

Spain. Lyerything under the sun
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de empresas constructoras y que esta realizando una complejo, “Costa azul”,
de 500 hectareas y 3 kildmetros de costa: “La economia es una actividad emi-
nentemente nerviosa, y aun mas la construccion, quiza la mayor metafora del
capitalismo. Crecer supone destruir, y de eso no tengo yo la culpa” (Figura 01).

2. L0S TERRITORIOS DE LA ESPACIALIDAD TURISTICA

Los procesos que ha desencadenado el turismo de masas global han gene-
rado nuevas espacialidades urbanas y territoriales a velocidades muy supe-
riores a las que nuestras ciudades y territorios pueden soportar, homogenei-
zando y banalizando los paisajes, que ya son los mismos en todas partes. Un
turismo de masas que se ha convertido en la industria méas poderosa dentro
del sistema econémico capitalista global, como apuntaba Henri Lefebvre:

el capitalismo ya no se apoya solamente sobre las empresas y
el mercado, sino también sobre el espacio. Tenemos también el
ocio. Con la industria del ocio el capitalismo se ha apropiado de
los espacios...".

Nos estamos refiriendo al espacio en su sentido mas amplio, lo cual quedaria
expresado en el concepto de Espacio Geogréfico, del que partiremos y que
fuera definido por Ortega Valcarcel: “el espacio como producto social es un
objeto complejo y polifacético [...] Este espacio tiene una doble dimensidn: es
a la vez material y representacion mental, objeto fisico y objeto mental. Es lo
que se denomina espacio geogréfico™. En este sentido, en la actualidad nos
encontramos en un momento histérico en el que, siguiendo a Senabre, “lo
verdaderamente universal es el uso del espacio geografico como ambito turisti-
co™. Ademds, tal y como ha sefalado Bertram M. Gordon, éste se produce de
forma muy desequilibrada:

La desigualdad con la que el turismo se extiende alrededor del
mundo deberia prevenirnos en contra del uso del concepto de
‘masas” para describirlo. Francois Vellas hace notar que todo el
aumento del turismo en el mundo durante la sequnda mitad del
siglo XX, se encuentra en cinco paises: Estados Unidos, ltalia, Es-
pana, Francia y el Reino Unido, que recibieron un 42 por ciento de
las visitas de turismo en total* (Figura 02).

Partiendo de la premisa de que cada sociedad produce una determinada es-
pacialidad, podemos intuir pues que “la préctica espacial de una sociedad es
revelada descifrando su espacio™. Asi, en una destilacion refinada de la idea
Espacio Geogréfico, se ha utilizado en el epigrafe el concepto de “espaciali-
dad” de Soja (en lugar del de “espacio”, mas habitual] para referirnos a un
determinado sistema de condiciones que el fendmeno del turismo ha venido
configurando. En este sentido, “el concepto de espacialidad de Soja, permite
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Figura 02: Mapa mundial

del tamano relativo de

los territorios en funcidn

de los viajes turisticos
internacionales mundiales a
cada territorio. ©Sasi Group
(University of Sheffield) and
Mark Newman (University of
Michigan), 2003

una mirada nueva de las practicas turisticas, una perspectiva que permite ir mas
alla de pensar que toda practica turistica tiene lugar en el espacio y el tiempo y,
al mismo tiempo, de conceptualizar el espacio como un mero reflejo o un esce-

nario contenedor de las practicas sociales ligadas al turismo ™.

Nos encontramos pues ante un fenémeno extraordinariamente complejo y
multidimensional para cuyo andlisis se requiere de una mirada pluridisci-
plinar, sistémica y caleidoscépica, que permita integrar el ingente ndmero
de variables que intervienen en este fenémeno dindmico y cambiante’. No
en vano, esta actividad ha venido sufriendo importantes cambios en base a
factores tan diversos como como ‘el surgimiento de los transportes rapidos, la
masificacion de las vacaciones, la gran oferta hotelera, los cambios en el costo
del combustible, los atentados o los deportes de aventura™. En esta produccion
de nuevas espacialidades, el turismo genera un gran impacto en los lugares
que éste alcanza, en todas las capas (econdmica, ambiental, social y cultural)
transformando a niveles muy profundos territorios que jamas volveran a re-
cuperar su estructura y fisionomfa (siendo ademéas a menudo estos espacios
de alto valor ecoldgico, paisajistico, territorial o patrimonial, y por tanto muy
sensibles, como es el caso del litoral y de los centros histéricos) y dejando
asi su huella indeleble en el paisaje urbano, como resultado ultimo de los
intereses turisticos. En efecto, tal y como ya afirmara Manuel Valenzuela:

La practica de las actividades turisticas conlleva diversas formas
de utilizacion del espacio; algunas de ellas, en determinadas cir-
cunstancias, pueden llegar a actuar como factor estructurante de
ese campo de fuerzas que es el paisaje. El Turismo, pues, pone
en marcha procesos dotados de gran capacidad organizadora
del territorio, si bien éste sea indisociable, en ultima instancia,
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de otros fendmenos, igualmente dotados de gran capacidad de
organizacion espacial como la industrializacion o la urbanizacion.’

En estas nuevas espacialidades turisticas se produce el fenémeno que, corro-
borando las tesis sobre los efectos de la globalizacion sobre la ciudad de Saskia
Sassen en la década de los noventa', Francesc Mufoz ha denominado como
UrBANALizacién:

Desde hace décadas se discute el fendmeno de la globalizacion y
su repercusion sobre todas las esferas vitales. Si todo lo que nos
rodea estd haciéndose ‘global, lo mismo esté pasando con las
ciudades. Asi, ciudades con diferencias importantes de poblacion,
territorio, historia y cultura experimentan transformaciones muy
similares y acaban produciendo un tipo de paisaje estandarizado
[..] Més que de urbanizacién podemos hablar entonces de urba-

nalizacién'" (Figura 03).

Figura 03: En su serie Small
World (el incisivo fotdgrafo
Martin Parr plantea la
diferencia entre (a realidad
y la mitologia de los lugares
turisticos expresando su
implacable critica hacia la
industria del turismo. Pisa
(Italia). Martin Parr , Serie
Small World, 1987-1994
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Figura 04: Plazas turisticas
regladas en Andalucia en
2003 e incremento de plazas
2002-2003. Fuente: Instituto
de Estadistica de Andalucia.
2004. Consejeria de Medio
Ambiente y Ordenacidn del
Territorio. Junta de Andalucia

3. MUTACIONES TERRITORIALES EN EL ESPACIO LITORAL

Se trata en este apartado de apuntar las claves de la produccion de la espa-
cialidad turistica en el territorio litoral y su condicién de “paraiso perdido”.
En las Ultimas décadas hemos asistido a un progresivo proceso de consumo
sin limites de territorio de una extraordinaria calidad por su posicién geo-
grafica y su atractivo ambiental, que ha tenido en la urbanizacién turistica
su principal motor. Este modelo de desarrollo turistico, “concentra el interés
del visitante en la primera linea de mar: las playas del litoral, las calas resguar-
dadas, los primeros hoteles, las inevitables urbanizaciones...Por el contrario, la
riqueza cultural y el patrimonio natural e histérico son apartados de la mirada
turistica™. El litoral del Mediterrdneo es el ejemplo prototipico de espacio
que ha venido sufriendo este conjunto de procesos de ocupacion, transfor-
macion de usos del suelo y especulacion, ligados al “tsunami urbanizador” al
que se refiriera Fernando Gaja i Diaz:

El modelo de “desarrollo” econémico espariol se erige, en el mo-
mento de su lanzamiento en los anos cincuenta, a partir de tres
factores: la emigracion, la construccién y el turismo masivo. [...]
Son ademas actividades conexas: la construccidn ha estado en

buena medida vinculada al turismo; y viceversa, la demanda turis-
tica, sin mencionar el fendmeno mas reciente del llamado turismo
residencial, ha tirado de la promocién inmobiliaria' (Figura 04).
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En este sentido, no es tan importante el hotel o el campo de golf en si mis-
mos, como las promociones inmobiliarias que gravitan en torno al centro de
la actividad turistica (Figura 05).

El espacio urbano costero, cuya urbanizacion para el turismo se gesta a fina- Figura 05: Fotograffa aérea
del campo de golf y su
correspondiente urbanizacién
en Bonalba (Alicante),
interior del territorio, tal y como ha sefalado la investigadora Marfa Trinitat alacanti.wordpress.com

les del s. XIX presenta en la actualidad una configuracion consolidada basada
en una red de ciudades interrelacionadas (Figura 06) extendiéndose hacia el

Rovira Soto:

...lo cierto es que se produce, en el mismo territorio, una fusién
de esta ciudad tradicional mediterranea [..] con unos espacios
turisticos que cada vez son menos turisticos, desde un punto de
vista funcional, pero que desparraman sus formas por el territorio y
buscan, precisamente, convertirse en ciudades tradicionales como
solucion a sus problemas. Problemas y deficiencias que ya estan
experimentando los municipios de la sequnda linea del litoral, y
protagonizando grandes procesos de ocupacidn del territorio como
continuacién de las dindmicas de los municipios litorales'.
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Pards  SISTEMAS URBANOS Y ESTRUCTURA

Litoral vasco DE FLUJOS
y su deslocalizacién

el litoral norte
portugués

Bajo Guadalquivir

ot
el eje mediterraneo
magrebi

Figura 06: Mapa de sistemas De esta forma, el territorio queda organizado en un sistema de ciudad difusa

urbanos de(;szpﬂiﬁ;;;[)é?é];‘ en el que, como acertadamente apuntaba la activista y ecologista Yayo He-

rrero, “un continuo de carreteras, campos de golf, parques tematicos, horrendos
mazacotes de hormigon e hileras de adosados asolan los territorios y consumen
una obscena cantidad de agua y energia, que el conjunto del planeta ya no puede

Figura 07: Vista del campo
de golf de Benahavis
(Mélaga). Julidn Rojas.
Fuente: Diario EL Pais, 2012
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permitirse'®. Asi, el avance de la urbanizacion sobre este territorio limitrofe
supone una grave amenaza para uno de los ecosistemas mas ricos y fragiles,
el de interfase tierra-mar (Figura 07).

4. CONCLUSIONES. [NOT] EVERYTHING UNDER THE SUN.
UN NUEVO ENFOQUE DESDE LA SOSTENIBILIDAD:
PAISAJE, PATRIMONIO, TERRITORIO

El catedratico de Geografia Humana Joan Nogue, siempre tan certero en sus
afirmaciones, ha puesto de manifiesto que, en un mundo global, la relacién
entre turismo y paisaje se torna fundamental para comprender este complejo
fenémeno y su influencia en los territorios que soportan dichos paisajes. Es
necesario un nuevo enfoque desde el paradigma de la Sostenibilidad, a fin de
garantizar el equilibrio entre los procesos del turismo y la capacidad de carga
del territorio y la conservacion del patrimonio, de manera que el turismo
resulte una actividad respetuosa con los limites (econdémicos, ambientales,
socialesy éticos) de dicho territorio. Por tanto, si queremos garantizar la sos-
tenibilidad de los destinos turisticos, hemos de ir asumiendo como sociedad,
aun en épocas de crisis econémica, que [no] todo esta bajo el sol.
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28 DE MAYO
11.00-12.30

MESA REDONDA / VARIANTE 02
TERRITORIO RED,
CIUDAD INFRAESTRUCTURAL

El Territorio Turistico de Litoral (TTL) en su condicién de corredor
historico. Aproximaciones integradas para la comprension de su

origen, transformaciones y légicas de ocupacion.

Contribucién a la mesa redonda

COORDINACION

Rita Ruiz Fernandez y Francisco Javier Rodriguez Lazaro.

PANEL DE EXPERTOS
Rosario Rey Mufioz, Placido Gonzalez Martinez y José Maria Coronado
Tordesillas.

Las tematicas de debate estéan basadas en las propuestas enviadas por
los participantes del Congreso durante la sesién del 27 de mayo.
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MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340
Bienvenida y apertura de la Variante 02.

Para los que ahora se incorporan, bienvenidos y bienvenidas de nuevo al
Congreso Virtual En Ruta Litoral. Destino: N-340. El dia de hoy lo estamos
dedicando por completo al debate, organizado en torno a las variantes.

Hemos recogido vuestras propuestas de debate, que vendran a continuacion
a estructurar el tiempo dedicado a cada variante, reservando el ltimo tramo
final de 15 minutos para que todos los participantes puedan compartir sus
reflexiones finales a modo de conclusiones.

Territorio red, ciudad infraestructural plantea en la Variante 02 la impor-
tancia de nuestras redes en general pero de carreteras en particular en la
ocupacion y transformacion contemporanea del territorio turistico litoral,
haciendo imprescindible una aproximacion a los mismos como corredores
infraestructurales. Aproximaciones integradas desde las distintas discipli-
nas se presentan indispensables para la comprension de su origen, trans-
formaciones y légicas de ocupacion.

Damos la bienvenida a los distintos ponentes, autores comunicacionesy par-
ticipantes en la Mesa Redonda, asi como al resto de investigadores que se
unen a nosotros.

Francisco Javier Rodriguez Lazaro y Rita Ruiz Fernandez, miembros del
Equipo de Investigacion N-340 estan a cargo de moderar el debate.

RITA RUIZ - INVESTIGADORA EQUIPO N-340
Buenos dias a todos.

Doy la bienvenida a todos los ponentes, autores de comunicaciones y partici-
pantes de la variante 02. A partir de las cuestiones que surgieron en el dia de
ayer, se ha acordado plantear siete temas que abordaremos en los proximos
minutos. Son los siguientes:

1. La construccion histérica de la N-340y su relacion con el patrimonio

2. Costa del Sol: La singularidad local de un proceso global de especializa-
cion del territorio. Anélisis y critica

3. Definicién y delimitacion del corredor de la N-340

4. EL patrimonio infraestructural/natural como factor de regeneracion
frente a la “urbanalizacién”

5. Patrimonializacion y tematizacion

6. Realidad actual del corredor: Efecto barrera, movilidad lineal/ transver-
sal, accesibilidad, funciones, discontinuidades y atributos reconocibles
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7. Elinterés publico VS el mercado inmobiliario. Alternativas y nuevos con-
ceptos de rentabilidad

Antes que nada, me gustaria felicitar a todos los autores por las excelentes
ponencias que se han presentado a esta variante y que seguro haran de este
debate una experiencia muy fructifera.

RITA RUIZ - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Con respecto al primero de los temas, la comunicacion de Burgos Nunez y
Juan Carlos Olmo, hace alusion al patrimonio anterior a la construccion de
la carretera pavimenta de los siglos XVIII-XIX, tales como villas romanas,
necropolis fenicias, construcciones defensivas, etc.

Logicamente, estos vestigios constituyen un patrimonio esencial que pone
de manifiesto el caracter histérico del corredor, ayudando a comprender su
configuracién y desarrollo a lo largo de los siglos.

Como consecuencia del rapido proceso de transformacién urbanistica/turis-
tica en los méargenes de la N-340 (a los que hacen referencia tanto Antonio
JesUs Palacios Ortiz como Francisco Fernando Beltran Valcarcel] gran parte
de este patrimonio se ha perdido.

En este sentido, creo que es fundamental consegquir superar la estanqueidad
entre lo histérico y lo mas contemporaneo, de modo que la consideracion pa-
trimonial de la N-340 (o cualquier otro corredor articulado por una infraes-
tructura) sea capaz de abarcar tanto los bienes patrimoniales anteriores al
trazado como aquellos que explican mas claramente la ldgica de construc-
cion de la infraestructura y su corredor.

FRANCISCO FERNANDO BELTRAN - COMUNICACION V.02

Me parece muy interesante el comentario de Rita acerca de la utili-
zacion de la historia mas, por asi decirlo, intencionada, que conecte
tiempos/espacios aparentemente estancos, y que me recuerda al An-
gelus Novus de Paul Klee, cuyos ojos estan vueltos hacia atras, y que
Walter Benjamin convertiria en una alegoria que llamé el “Angel de la
historia”. Demandar esa mirada integradora del territorio, a través del
patrimonio que subyace bajo la realidad visible, se torna fundamen-
tal para aproximarse a territorios y paisajes que han experimentado
transformaciones tan rapidas como son los del turismo. Una vez mas,
la dialéctica patrimonio y territorio parece disolverse en una identidad
de rango superior que aglutinaria todos los tiempos y estados, y que
parece ser mas compleja e interesante.
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JOSE MARIA ROMERO - PONENTE EXPERTO V.04

Aunque Yolanda Romero y yo mismo estabamos escribiendo este comenta-
rio para la V.01 creemos que es oportuno para el resto de variantes y ésta
en concreto.

“Mas conocimientos, mas practicas y mas democracia”, asi termina Archer
su librito sobre el nuevo urbanismo.

Este congreso virtual aporta al conocimiento. Pero no puede dejar de pensar
en las précticas y en la gobernanza. Placido Gonzélez se preguntaba muy
oportunamente ayer qué pensaban la politica y la economia locales.

Como habitante [y practicante) habitual del espacio de la N-340 debo decir
que gracias a éste mismo espacio he conocido mejor los atributos del espa-
cio urbano contemporaneo y de la arquitectura actual ("ciudad genérica” y
“espacio basura”].

Lo que sucede en la N-340 no es diferente de lo que describen Koohaas,
Harvey y Naredo en el resto del territorio contemporaneo [y de cualquier
periferia de cualquier ciudad globall, sélo que aqui se transforma segun su
propia singularidad. El “desarrollo geogréfico desigual” se observa muy cla-
ramente en las tres ponencias de la V.04 [sobre la Costa del Sol y sobre el
Campo de Dalias) en cada lugar adaptado a sus circunstancias. De hecho, en
las tres se explica claramente que son espacios urbanos, pero no ciudad. Y
son profundamente contemporaneos.

;Por qué sucede esto? Y aqui la respuesta a Placido, desde los 70 vivimos
inmersos en un sistema econémico y un sistema politico globales con fortisi-
mas relaciones que son los que realmente construyen el territorio (procesos
growth machine - maquinas de crecimiento urbano). Es decir, deciden qué se
construye y como. Por lo que lo local puede hacer muy poco. La reclamacion
de Archer a més democracia no se refiere sélo a lo local, sino a otras escalas.

El conocimiento disciplinar y fragmentario, desgraciadamente, puede hacer
muy poco en este ambiente que nos envuelve. La propuesta de Luz parece
como un horizonte a perseguir. Cémo hacer para que el paisaje, el medio y
sus habitantes -humanos y no humanos- decidan sobre su territorio.

FRANCISCO FERNANDO BELTRAN - COMUNICACION V.02

Resultan muy sugerentes los comentarios de Yolanda y José Maria Ro-
mero acerca de los procesos que estd experimentando el territorio y
que son de maxima contemporaneidad, y a los que se han referido los
autores que citan como David Harvey (y también Sojal.
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PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Muchas gracias José Maria por el comentario y la reflexion, que con-
sidero oportuna. Coincido contigo en la necesidad de mas democracia
a otras escalas e incorporando a todo tipo de agentes para consequir
avanzar hacia la equidad en los usos del territorio.

JAVIER RODRIGUEZ - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

A proposito de lo que plantea Rita, creo que puede ser interesante la pregun-
ta sobre las variantes patrimoniales que hay que considerar:
1. patrimonio previo a la carretera, y que, en consecuencia, no tiene su ra-

z6n de ser en la existencia de la infraestructura,

2. patrimonio viario, arquitecténico y urbano que se explica “desde la ca-
rretera’,

3. otros artefactos, modernos y contemporaneos, que se explican mal en
términos de pertenencia al corredor.

ANTONIO JESUS PALACIOS - COMUNICACION V.02

Me gustaria compartir unas reflexiones que me ayuda a comprender, en la
linea de lo que estamos comentando, lo que creo que ocurre en la Costa
del Sol:

Hace unos afos, el Harvard Project on the City empezd a utilizar el mode-
lo de construccion de ciudades desarrollado por el Imperio Romano como
una interesante referencia para comprender algunos aspectos relativos al
proceso de globalizacion actual. El centro de sus investigaciones lo ocupa
la “sistémica” ciudad romana, denominada como “ciudad del 200%": 100%
genérica en cuanto a procedimientos y contenidos pero, al mismo tiempo,
100% especifica debido a la adaptacion de estos pardmetros generales a la
naturaleza particular del &mbito objeto de asentamiento.

Estas reflexiones sobre lo que algunos han venido a llamar Sistema Ope-
rativo Romano, ponen de manifiesto el largo recorrido de ciertos procesos
globales aparentemente novedosos y la similitud de sus mecanismos con los
empleados en los desarrollos urbanos actuales.

Al mismo tiempo, esta perspectiva romana, permite concebir la globaliza-
cion como algo mas complejo que la mera homogeneizaciéon de tendencias
a nivel mundial: un sistema donde las aportaciones locales derivadas de la
adaptacion de estos procesos a un contexto concreto permiten un enrique-
cimiento del concepto mediante la adquisicion de significados propios, per-
sonales e inesperados; una retroalimentacion que convierte la globalizacion
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en glocalizacion, reciprocidad que define de manera mas precisa aquello que
realmente se produce.

Autores como Edward Soja defienden que esta consiguiente virtualizacion de
la distancia geografica supone la puesta en marcha de interesantes meca-
nismos de desterritorializacion y reteritorializacion, encargados de gestionar
los usos que se asignan a cada dmbito de una manera desconocida hasta la
fecha. Debido a ello, desde mediados del siglo XX se puede observar un doble
sentido en la globalizacidn que, por un lado, tiende a la dispersion homogénea
de aquellos usos que no dependen directamente de las caracteristicas de un
medio fisico concreto mientras que, por el otro, tiende a la especializacion
territorial por la concentracion de usos que requieren de esa vinculacion a
un ambito concreto en ciertas zonas geograficas capaces de satisfacerlos.

Aproximarse a la Costa del Sol desde esta perspectiva ampliada permite en-
tenderla como la materializacion local de un proceso global de especializacion
delterritorio, un ejemplo concreto de prototipo urbano turistico genérico adap-
tado a las caracteristicas especificas de un @mbito geografico determinado.

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Antonio, muchas gracias. El tramo estudiado por vosotros es un buen
ejemplo complementario de la seccion que hemos estudiado en el pro-
yecto de la N-340 entre San Roque y Malaga. Las diferentes intensi-
dades en la transformacion del territorio por el turismo, y la diferente
estructura de los sistemas de carreteras litorales creados a lo largo
del tiempo (en vuestra zona con mas tramos “fésiles”, una 340 mas
viva y menos autovia, y una autopista mas auténoma y sin peaje) de-
berian darnos claves hacia donde orientar el futuro de uno y otro lado.

ANTONIO BURGOS - PONENTE EXPERTO V.02

En linea con lo que sefiala Rita Ruiz, creo que es importante considerar con-
juntamente el eje de la N-340 y el gran patrimonio que se ha generado en
torno suyo. En el tramo entre Mélaga y Motril la presion urbanistica no ha
sido tan asfixiante y ha permitido que se mantenga un diverso e importante
patrimonio (quisiera destacar que incluso campos agricolas).

La construccion de la A-7 ha hecho que la carretera estd cambiando de uso,
lo cual tiene un gran potencial para el territorio. Espontaneamente ya se
estd empezando a utilizar en gran parte como un espacio lidico (tanto el
propio eje de la N-340 como las infraestructuras anteirores). Ahora mismo
es acceso a la playa, recorridos en bici, paseos peatonales.

Creo que con poco esfuerzo (econdémico) pero con mucha imaginacién se
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podrian integrar todos sus recursos en un gran proyecto que reconociera
este nuevo uso de la carretera. ;Qué os parece?

ANTONIO BURGOS - PONENTE EXPERTO V.02

Se me olvidaba, en ese proyecto de recuperacion de la infraestructura
no pueden faltar las referencias a la memoria de la carretera.

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Totalmente de acuerdo.

ANTONIO JESUS PALACIOS - COMUNICACION V.02

Me resulta muy intereante la manera en que Antonio Burgos y Juan Car-
los Olmo describen el proceso de construccion de este espacio de caracter
propio que es el corredor de la N340. De hecho, cada vez mas me interesa
comprenderlo no como un mero elemnto de conexién, sino como un lugar
en si mismo, desde donde entender la complejidad del funcionamiento del
espacio generado.

Por otra parte me pregunto si esta bUsqueda de patrimonializacion de
lo ocurrido en la Costa del Sol viene a ser un paso necesario para acep-
tar la consolidacion de este nuevo modelo de ciudad, la que se produce
como consecuencia del desarrollo turistico y cuyos pobladores no son
necesariamente locales.

JAVIER RODRIGUEZ - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Intentando conectar los dos asuntos que se han suscitado, os propongo vol-
ver al texto de Antonio JesUs Palacios y a la idea de la ocupacion del litoral
mediante la configuracion de “medusas”. Puede ser pertinente ahondar en
el problema de las tensiones derivadas del tipo de crecimiento transversal
en bolsas urbanas auténomas que convierte la carretera, mas que en eje
articulador, en conector “con el sistema y con otras medusas’.

Esta lectura del territorio y el corredor puede permitir afrontar adecuada-
mente asuntos que nos vienen preocupando, como los relativos al efecto
barrera, la movilidad lineal/transversal, la accesibilidad y su relacién con el
patrimonio construido, la funcién/funciones que determinan el uso de la ca-
rretera, o la pérdida de continuidad del corredor y de elementos definidores
en otro momento relevantes, como las travesias.

A la vista del texto, cabe plantear, incluso, en qué medida se puede hablar
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hoy de este territorio como un corredor histérico articulado o sostenido por
la funcidn transporte.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Contestando a Antonio Burgos, creo que se trata de un proceso interesanti-
simo. Similar al Strip de Las Vegas, que ha sido progresivamente “civilizado”
y customizado.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

La lectura de la ciudad de medusas me llevd a pensar en conceptos aparen-
temente olvidados del urbanismo moderno, como el de ciudad lineal. Los
puntos de centralidad que funcionan como cuentas de un collar, y que como
producto moderno, incluidas las medusas, son incompletas y requieren
de evolucion.

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Creo que coincido. Las medusas son consecuencia de las “towless highways”
que Benton Mackaye planteo en los afos 20 como respuesta a los crecimien-
tos lineales sobre las carreteras...

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Por si alguien tiene curiosidad: http://massengale.typepad.com/venustas/

images/lexicon town highway.jpg

TOMAS DiAZ ZAMUDIO - PARTICIPANTE

Muy interesante José Maria Coronado y Placido Gonzalez, gracias por
la aportacion y por la documentacion grafica tan explicativa y aclara-
toria. Creo que se deberfan incorporar mas para hacer mas dindmicas
las intervenciones. Seria recomendable que se cargasen las imagenes
automaticamente.

Un saludo y enhorabuena a todos por las ponencias.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

En esa evolucion es donde pueden plantearse las resistencias que apa-
rentemente requiere este proceso desde lo local. Se trata de espacios sin
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memoria, a los que se les debe considerar en el paso del tiempo. Esa es,
en miopinion, la tarea pendiente. En ello, por supuesto, entra tanto la consi-
deracion hacia la futura densificacion, como a la introduccién del patrimonio
como variable sobre la que construir significado.

ANTONIO JESUS PALACIOS - COMUNICACION V.02

Contestando a las interesantes cuestiones que ayer planteaba Placido, una de
mis principales intenciones es comprender la ciudad lineal actual generada.

Aunque este desarrollo ha significado una indudable pérdida de valor territo-
rial desde muchos puntos de vista, generando una situacion de reversiiblidad
limitada, también, por qué no, despierta cierto interés, sobre todo social y
urbano, en cuanto a sus comportamientos.

La visién patrimonial puede suponer una estrategia interesante para optimi-
zar estos espacios desde el incremento de su calidad.

ANTONIO BURGOS - PONENTE EXPERTO V.02

Al menos en el tramo que presentamos en la ponencia, todas las funciones
del transporte las ha asumido la nueva autovia A-7 (con sus influencias ne-
gativas de efecto barrera, poca accesibilidad al entorno, etc.).

Es muy significativo el detalle sefialado por José Coronado de que la A-7 no
tiene peaje, por lo que todo el trafico de distancia se deriva por ella.

Eso ha permitido que la N-340 esta recuperando el caracter de carrete-
ra antigua, que interactla con el entorno. Se estan recuperando inclusolas
antiguas travesias e incluso incorporando otras nuevas antes inexistentes).
Ademas la carretera mantiene su continuidad.

Pero esta nueva dimension de la carretera se estd materializando de forma
organica. No hay una planificacién que integre globalmente todas sus poten-
cialidades. Hoy en ella se desarrollan actuaciones concretas sin un sentido
de pertenencia al espacio global N-340.

LUZ FERNANDEZ-VALDERRAMA - PONENTE EXPERTA V.01
Con vuestro permiso, no puedo dejar de opinar sobre una cuestién planteada:

Que la N-340 pierda el antiguo caracter de los territorios colindantes y de
sus antiguas estructuras y estrategias productivas puede ser realmente
un grave problema. Méas si su sustitucion se realiza como espacio de ocio,
como “producto aparentemente mas rentable” o “més econdémico”. Creo
que las estrategias asociadas al decrecimiento (que no es una opcién en un
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entendimiento radical de la sostenibilidad y el patrimonio), van asociadas,
mas que a soluciones "'mas econdmicas, a salir literalmente y radicalmente
del pensamiento economicista (Serge Latouche). Es salir literalmente de la
religion de la economia e introducir [mas bien recuperar), nuevos o antiguos
valores pertenecientes a estos tejidos sociales y a estos territorios produc-
tivos. Y recuperar las antiguas estrategias productivas, unidos no sélo a la
N-340 como eje estructurador, sino a multiples vias menores y secundarias,
seguro que es una necesidad y una oportunidad. Ademas de ser una cuestion
gue nos ayuda a aproximarnos a ese futuro deseado [como bien aclara Jose
Maria Romero), del nuevo entendimiento de los habitantes y lo local, con la
gestion de su habitat.

Cuando recuperemos estas viejas logicas perdidas, también recuperaremos
el sentidos de nuestros oficios y disciplinas.

TOMAS DIAZ ZAMUDIO - PARTICIPANTE

Comparto completamente tu aportacion Luz Fernandez-Valderrama.
Ademas de la recuperacion de actividades, es fundamental la recupe-
racion de los elementos construidos que han dado identidad a estas
actividades que que los que aun permanecen han quedado en algunos
casos absorbidos o descontextualizados. De tal manera que sin ser
una vuelta atrés radical, si se realice una reflexién de la memoria del
lugary de su puesta en valor actual.

LUZ FERNANDEZ-VALDERRAMA - PONENTE EXPERTA V.01

Ahora ya lo entiendo mucho mejor.

RITARUIZ - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Las consideraciones de Placido y Antonio Palacios me parecen de gran inte-
rés. AL margen de que podamos continuar con este debate, no quisiera per-
der de vista todo lo relativo al proceso de construccion histérica del corredor
y a la peculiaridad de la carretera en este tramo de la Costa del Sol que esta
siendo objeto de estudio por parte del equipo de investigacion.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02
En mi opinién, hay dos cuestiones que pueden entrelazarse:

e Porun lado, el caracter de ciudad lineal que adquiere la A-7, via rapida y
sin interrupciones de la que cuelgan las “medusas’,
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e Porotro, la "domesticacién” de la N-340, que resulta en nuevas posibili-
dades relacionadas con la economia y la cultura local.
iPueden encontrarse ambas realidades? La seccion desde la montana a la

costa, en este sentido, es fundamental. Considero que en la medida en que
“medusas”y N-340 “"domesticada” puedan conectarse, existe una oportunidad.

SEBASTIAN GALAFATE - EXPERTO MESA REDONDA V.01

Ahondando en el anélisis de la urbanizacién entorno a la N-340 en el tramo
Fuengirola-Marbella como medusas de la aportacion de Antonio Palacios,
me parecen interesante las reflexiones de José Maria Coronado y Placido
Gonzalez pero creo que en este caso hay un matiz diferenciador ya que el
conglomerado urbano principalmente diferenciador es el que se sitla entre
la N-340 y la linea de costa. Segun el analisis de Antonio Palacios en estos
dos ejes que delimitan buena parte de las medusas se alberan la mayor
parte de las relaciones sociales y el resto de los usos necesarios para la
vida cotidiana al margen del residencial que tiene lugar principalmente en el
interior de la propia medusa.

Por tanto los limites de las medusas, aproximadamente al Norte la N-340,
aproximadamente al Sur la linea de costa y sus limites mucho mas difusos al
Este y al Oeste con las medusas colindantes definen estos complejos urba-
nos. En el tratamiento de esos limites y en la a veces indefinicion [y por tanto
entendimiento de las mismas como un continuo (dependiendo de la escala de
estudio)) me parece que existiria una interesante reflexion.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Completamente de acuerdo con Luz.

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Totalmente de acuerdo... Los ingenieros construyen carreteras lineales,
que sumadas, generan la estructura de un territorio lineal pero con cierto
“fondo”, o anchura, que va desde el litoral, hasta la uUltima via construida,
y a veces mas alla... Ese sistema hay que integrarlo y hacerlo funcionar de
manera complementaria, con cada via con funciones diferentes.

JAVIER RODRIGUEZ - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Creoque Placido hadadoenelclavo. S6lo “"domesticando” la N-340 [véase la
comunicacién de Antonio Burgos Nufiez y Juan Carlos Olmo Garcial, sera
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posible recuperar la idea de corredor. Creo que hoy no cabe hablar de co-
rredor en los términos en que solemos hablar de “linear landscapes” o
“historic transportation corridors”.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

De alguna manera tenemos que saber adaptar cada carretera a los necesi-
dades que cada momento histérico demanda, acorde con su ubicacion, con
el territorio que atraviesay con las zonas que conecta.

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Y ello, sin hacer desaparecer su patrimonio.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Gracias Javier. Creo que Luz plantea una cuestion muy interesante, porque
tenemos ejemplos también de la “globalizacion” de maneras de domesticar
estas infraestructuras, y a la experiencia del Strip de Las Vegas me refiero.
Y frente a eso, existen otras posibilidades en lo local en las que el patrimonio

tiene bastante que decir.

ANTONIO JESUS PALACIOS - COMUNICACION V.02

Por una parte, la construccion de la A7 ha permitido “ascender” a las medu-
sas. Por otra parte, no se debe olvidar la potencialidad territorial que supon-
dria la extensién del ferrocarril litoral y sus estaciones (vinculadas a otros
usos), unida a la domesticacion de la N340 en el tramo estudiado.

La existencia de una movilidad alternativa y los puntos de centralidad que su-
pondrian las estaciones de ferrocarril permitirian una acupuntura dotacional
a nivel territorial inexistente hasta el momento. Siguiendo estrategias como
éstasy su patrimonializacion jPodria consolidarte la metrépolis post turistica?

Hay que resaltar que la cultura del automovil presente en este territorio, los
intereses econdmicos por todos conocidos y la intensa fragmentacion admi-
nistrativa hace impensable una intervencién de tal magnitud a medio plazo.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Una cuestion a Luz, o a quien pudiera contestar: jqué ejemplos podriamos
poner de las antiguas estrategias productivas que mencionas?

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



JAVIER RODRIGUEZ - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Un matiz en relacién con la intervencién de Daniel. Las carreteras no debe-
rian “atravesar” territorios sino contribuir a construirlos. La N-340/A-7 se
ha convertido en una suerte de AVE de cercanias, y a lo que ha contribuido
es, precisamente, a desfigurar el corredor. La pregunta seria: ;adaptarse o
procurar revertir la situacion?

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Como dices Javier, es importante recuperar la idea de corredor, o mas bien
redefinirla. Esta claro que no podemos limitarnos a una concepcion lineal y
de definicidon casi geométrica del mismo: trasciende su entorno mas préximo
y recoge la complejidad de este espacio.

Como hemos discutido en el marco del proyecto y conecta con la reflexion
de Sebastian Galafate, la peculiaridad patrimonial de las carreteras hace
que sus corredores deban abordarse como un ambito dindmico, cuyo an-
cho es variable en el tiempo, resultado de la superposicién de los estratos
histéricos que recogen sus sucesivas logicas de ocupacion y que aborda las
condiciones naturales constitutivas del mismo.

ANTONIO BURGOS - PONENTE EXPERTO V.02

Hablando del tramo que hemos planteado en la ponencia [del que soy otro
habitante y usuario), creo que nos encontramos ya ante un hecho consumado.
Ya se ha generado, organicamente, una ciudad lineal (muy bien sefialado por
Antonio Palacios) y la domesticacién que sefiala Placido avanza con firmeza.
Pero creo que deberian plantarse estrategias para completar el proceso in-
tegrando todas sus potencialidades.

En cuanto a lo que recuerda Rita Ruiz, a mi también me parece que no de-
bemos olvidar el proceso de construccion histoérica del corredor, que en este
caso concreto es amplisimo y peculiar. Practicamente en el mismo trazado
se han desarrollado desde vias romanas hasta la N-340. También tendria-
mos que contemplar otras infraestructuras que se han ido acoplando en los
pocos kildémetros que quedan entre la costa y las montanas, como los Ferro-
carriles Suburbanos de Méalaga. La linea del antiguo ferrocarril, abandonada
a sus suerte también se ha integrado por los habitantes al espacio N-340.

RITA RUIZ - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Al hilo del comentario de Mar, yo también estoy de acuerdo en que la pro-
teccion de un corredor articulado por una carretera ha de incluir un &mbito
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que, necesariamente, trascienda los limites de la infraestructura (y con esto
me refiero al trazado, elementos auxiliares, edificaciones vinculadas, etc). La
definicion de este corredor ha sido uno de los temas centrales del equipo de
investigacion pero en el que todavia quedan muchas dudas... En este sentido,
nos gustaria saber la opinidn de los participantes de esta mesa, con respecto
a cuales podrian ser los criterios mas adecuados para trazar los limites de
un corredor patrimonial.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Contestando a Rita, un limite importante, y tal vez sea el méas inmedia-
to, sea el visual: como la percepcion del territorio desde la carretera
dio lugar a la construccion de un paisaje.

A partir de ahi, creo que un entendimiento mas complejo de procesos
histéricos y de las actividades socioecondmicas puede derivar en una
adaptacion de conceptos como el de Paisaje Historico Urbano a este
contexto. La aplicacion de las metodologias que se vienen ensayando
en este ambito puede ser interesante.

JAVIER RODRIGUEZ - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Como senalais, el problema de la delimitacion del corredor no es menor,
y nos puede permitir entender cabalmente el problema de la construccion
histérica de este territorio. Y, en efecto, el corredor va configurandose de
manera dindmica. Pero quizé el corredor sea mas que “lo que se ve”. Hoy,
por ejemplo, no cabe entenderlo sin incorporar la autopista de peaje y los
efectos que genera (o deberia generar), en la carretera histérica.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

A la pregunta de Javier: jadaptarse o procurar revertir la situacion? La
fragmentacion administrativa que comentaba Antonio no permite analisis
ni actuaciones globales en un territorio como la Costa del Sol (tal y como
también se exponia en la variante 01y de la que son ejemplos los numerosos
planes fallidos].

Y sibien una infraestructura como la carretera podria hilar esos fragmentos,
desgraciadamente vemos cémo el poder administrativo acaba también tro-
ceando la N-340'y, por tanto, transforméandola, desvirtudndola y descargan-
dola de poder para emprender acciones de reversion de la situacion. Quizas
la mirada patrimonial pueda superar todos esos inconvenientes.
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TOMAS DIAZ ZAMUDIO - PARTICIPANTE

En este proceso de “"domesticacion”, otro factor a tener en cuenta es la ve-
locidad, pues dependiendo de ella se tendra una percepcion diferente de ese
paisaje y su relacion con el entorno.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

La aplicacion de metodologias de Paisaje Histérico Urbano puede parecer
osada para este territorio de dispersion, pero a mi parecer puede ser Util.
Las capas en las que se divide esta interpretacion se escapan de las pu-
ramente espaciales que maneja el planeamiento, y desde una perspectiva
multidisciplinar pueden revelar situaciones de interés, como también ofrecer
indicaciones para su evolucion futura.

ANTONIO JESUS PALACIOS - COMUNICACION V.02

Compleja cuestion la que plantedis, Rita. Interesantes respuestas las que se
estan produciendo. Quiza pueda resultar Gtil, mas allé de lo visual, examinar
las relaciones de los diferentes elementos que intervienen en la construccion
del territorio con el elemento origen, la N340,la linea de costa o su ambito
mas proximo.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Estoy de acuerdo con Antonio: nos encontramos ante hechos consumados y
debemos asumirlo como punto de partida.

Este hecho en miopinién no es incompatible con el cambio que estamos apo-
yando ya en las dos variantes: nuevas estrategias para su regeneracion, que
pasan por un cambio de modelo: nuevas alternativas de planeamiento que
frenen los planes actuales, mas participacion, interpretaciones -aplicados
al caso especifico de la Costa del Sol- de las teorias de Decrecimiento de
Latouche -ya tan asumidas en otras geografia como Francia.

La estrategias que nos proponia Luz del tiempo lento, la N-340 como esa
otra via que es mas efectiva en nuestra experiencia del territorio se vincula a
esta linea. Es posible también estos territorios turisticos de litoral, pensados
desde la eficiencia moderna de la accesibilidad y de la velocidad.

ANTONIO BURGOS - PONENTE EXPERTO V.02

Hablando ahora en calidad de habitante y usuario, a mi si me parece positivo
que exista la A-7 y que el trafico se haya alejado de la antigua carretera.
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Creo que a pesar de los muchos inconvenientes ha permitido que el terri-
torio en torno a la antigua N-340 se desarrolle una organizacion territorial
mas humana. Me gusta vivir cerca del mar, me gusta ir por la carretera a
50 km/h, me gusta poder parar de vez en cuando al lado de la playa. En el
fondo, creo que esto deberia preservarse y quisiera que llegara a mis hijos
mejorado. Aunque lamentablemente no puede trasladarse a otros tramos de
la carretera.

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

El conflicto es el de un territorio econdmico que necesita moverse, y un te-
rritorio de ocio que necesita tranquilidad y bajas velocidades. Al primero, el

peaje le disuade de no interferir en el segundo.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

En mi opinién, un factor decisivo para delimitar la “anchura” del corredor,
que es algo que considero fundamental, es el recorrido peatonal. Es decir,
la anchura de ese corredor lo delimita la capacidad humana, psicolégica y
socioldgica de andar una determinada distancia o un determinado tiempo.

A ello podrian unirsele tres factores adicionales:

e La capacidad de incrementar la anchura del corredor mediante despla-
zamientos en bici [en todo caso, no motorizados).

e Al accesibilidad o inaccesibilidad de ciertos tramos.
e Latopografia.

Como resultado, podriamos obtener un corredor con anchura variable y que,
en todo caso, si podria poseer cualidades de ciudad lineal.

JAVIER RODRIGUEZ - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

El viaje a velocidades lentas, el “leisure driving” de los anglosajones, es pa-
trimonio inmaterial vinculado a la carretera, pero, quiza, irremediablemente
perdido en el tramo de Algeciras a Mélaga.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Interesante reflexion de Javier.
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RITA RUIZ - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Coincido con vosotros en relacion con el patrimonio material e inmaterial de
la carretera. Sin embargo, y a pesar de que el desarrollo de un proyecto de
investigacion como el liderado por Mar supone un hecho alentador, creo que
la proteccion de corredores articulados por carreteras esta todavia lejos.
De hecho, en mi opinidn no existe ninguna figura patrimonial reconocida a
nivel nacional o internacional que abarque la complejidad de los corredores
articulados por infraestructuras.

RITARUIZ - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

iSerian quizas, y como mencionan Antonio Burgos y Juan Carlos Olmo, los
itinerarios culturales del ICOMOS?

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

La inexistencia buscada de la proteccion patrimonial es sin duda endé-
mica en la Costa del Sol. En el Plan de Proteccion del Corredor Litoral
aprobado esta semana es paradéjico que no incorpore una reflexion al
respecto, ni siquiera denuncia la inexistencia de documentos basicos
como los catalogos, inexistentes en la mayoria de los municipios, como
nosotros denuncidbamos en la alegacién.

Entendemos desde luego que su aproximacién como corredor histéri-
co nos da una clave imprescindible para su proteccion, trascendiendo
la fragmentacién municipal que ha predominado en este TTL, relacio-
nada sin duda de su interpretacién mercantilista del mismo. Debemos
avanzar, como ya apuntaba Rita y Antonio Burgos en la aplicacion de
figuras como los itinerarios, de nuevo en el marco concreto y singular
de este fendmeno.

LUZ FERNANDEZ-VALDERRAMA - PONENTE EXPERTA V.01

Intentando responder a Placido... aunque no sé si podré... supongo que con-
sistiria, mas bien en desconfiar de las logicas con la que se han construido
las infraestructuras cuya mision era unir mas rapido, ganar velocidad o po-
der pasar para vigilar y méas bien (légicas de la ciudad higienista), y mirar
con una nueva atencion pequenas infraestructuras que nos descubran otros
sentido méas allé del de la velocidad (menos tiempo) o del “recorrido mas
corto”, aparentemente mas barato (menos tiempo y mas o menos dinero, las
dos avriables del sistema de produccion inaugurado con la revolucion in-
dustrial: "Cradle to cradle”). No puedo profundizar en este momento mucho
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mas porque desconozco, y lo siento, bastante este territorio concreto, pero
se imagina apasionante.

Por otro lado, recuperar pequenos tejidos productivos y, por ejemplo, algu-
nas infraestructuras agricolas asociadas, pueden ser estrategias muy ade-
cuadas para el empoderamiento de las comunidades locales en el fortaleci-
miento de su auto-subsistencia, algo que deberiamos recuperar.

Rudofsky, en Arquitectura sin arquitectos, muestra por ejemplo, como, en
aquellos momentos en los que el alimento era algo sagrado, y ademas las
comunidades estaban encargadas del autoabastecimiento de la pequena
sociedad a la que pertenecia, los “espigueiros” portugueses o los silos galle-
gos (por destacar sus ejemplos), construian paisajes increibles cargados de
significado, uso y sentido. También de poder [social).

Cuando la gestion se devuelve a las cominidades, o se recupera para ellas,
la proteccion de determinadas estructuras productivas de nuestros paisajes,
deja de ser una cuestion proteccionista, sino que construye un verdadero
sentido de la sostenibilidad: patrimonio como cuestién ecoldgica [y necesi-
dad social], mas que como cuestién monumental, y sostenibilidad como sus-
tentabilidad: usar muchas veces. Dos caras de la misma moneda (perdon, se
colé la economia...).

Segquiré pensando sobre lo que propones...

Recuperar estas logicas podria tener también que ver con evitar la tematiza-
cion del patrimonio, o sea, la relacion indiscutible entre patrimonio y turismo
(o sea, bien de consumo), e incorporar y “usar”, reciclar para la sociedad,
algunos bienes patrimoniales.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

No seria tan osado Placido. En su relacion con la ciudad histérica, nosotros
desde el proyecto estamos identificando aquellos tramos de la N-340 que se
han consolidado como travesias urbanas, proponiendo en este punto su valor
patrimonial que alberga en su integridad.

En general, y aplicado a toda la carretera, lo veo también factible (aunque
sea soélo por definicién urbanistica, todos los POTs que afectan a nuestra
ambito de estudio son consideradas como urbanas).

Volviendo a lo que nos planteaba ayer Antonio Palacios, seria necesario en
cualquier caso hacerlo especifico para este lugar, en ese negociacion entre
globaly local.

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



ANTONIO BURGOS - PONENTE EXPERTO V.02

Efectivamente Javier, desgraciadamente creo que el tramo de Algeciras a
Malaga es casi irrecuperable (exceptuando algunos tramos junto a Esteponal.

En relacién con lo que propone Manuel Calvo, yo creo que lo mas importante
es que exista otro eje alternativo sin peaje por donde desviar el trafico. Eso
permite urbanizar la antigua carretera (con rotondas, nuevas travesias).

Para los recorridos peatonales y de bici pueden aprovecharse los tramos
fésiles y las antiguas infraestructuras. Como antes sefalaba, ya se estan
utilizando espontaneamente por los habitantes de la zona. Sélo habria que
integrarlos en el conjunto.

También es importante integrar las edificaciones. Esto ya se esta haciendo,
aunque de forma individual y sin identificar su origen con las casillas de peo-
nes camineros y las estaciones del antiguo ferrocarril (muchas de ellas son
centros publicos, bibliotecas,...).

JAVIER RODRIGUEZ - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Antes se ha hablado mucho de planificacion vinculada a la proteccion, y en tal
sentido, lo que plantea Rita es muy oportuno. Ciertamente, no contamos con
figuras o categorias patrimoniales que permitan proteger adecuadamente
los corredores histéricos de transporte. El avance en materia de itinerarios
culturales es, de hecho, sumamente confuso.

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

La ruta 66 no es un itinerario cultural del ICOMOS, pero funciona como
marca y destino turistico que ha reforzado los valores patrimoniales de los
territorios que atraviesa. Sila N-340, como marca, se potencia, el patrimonio
que la rodea ira detras.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Y viceversa, si ponemos en valor el patrimonio que rodea la N-340,
pondremos en valor la via que permite acceder a él.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02
Vaya, se nos ha cruzado el pensamiento.

Contestando a Rita, si conozco casos de promocidn patrimonial activa
de ciertas carreteras en los Estados Unidos, aunque no de proteccién
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efectiva. La Ruta 66 puede ser el caso mas conocido, y en torno a ella
se generan actividades econdémicas de todo tipo en las que la pre-
sencia del patrimonio en constante, si bien con un caracter turistico
muy marcado.

ANTONIO BURGOS - PONENTE EXPERTO V.02

Totalmente de acuerdo, José Maria. Creo ademas que no seria caro, sélo se
necesita imaginacion. Es imprescindible la formaciéon de los ingenieros para
que empiecen a contemplar la reconversion de las carreteras historicos.

En este sentido, creo que lo que estais haciendo una labor encomiable en
vuestra Escuela de Castilla la Mancha.

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Gracias, loimportante es que a este barco se sume cada vez mas gente,
como es vuestro caso, para entre todos, seguir insistiendo en el tema.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Muchas gracias Luz, entiendo y comparto tu argumento.

RITA RUIZ - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Si, es cierto Placido. En EE.UU. el patrimonio viario cuenta con una plena
aceptacion y promocion social hasta el punto de que varios ejemplos de ca-
rreteras construidas con posterioridad al siglo XX han sido protegidos por el
National Park Service.

Dado que el tiempo de debate de nuestra variante, lamentablemente, se ago-
ta, os invito a que, si lo estimais oportuno, recopilemos una serie de reflexio-
nes finales que cierren esta mesa redonda.

PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Suena muy interesante lo que comentas, Mar. Tendriamos que hablar con
mas tiempo sobre cémo lo estais abordando.

ANTONIO BURGOS - PONENTE EXPERTO V.02

Podriamos sacar también muchas cosas positivas de la experiencia de las
vias verdes.
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ROSARIO REY - EXPERTA MESA REDONDA V.02

Retomando un comentario de Rita Ruiz sobre que no quiere que se pierda
de vista todo lo relativo al proceso de construccion historica del corredory
agradeciendo enormemente la ponencia de Antonio Burgos y Juan Carlos
Olmo sobre “Los caminos entre Mélaga y Motril. Evoluciéon y patrimonio de
las infraestructuras de transporte a lo largo de la costa” quisiera poner en
la mesa de este debate una pequena reflexion:

iSevalora la N-340 como patrimonio en si misma? Ella misma es patrimonio
histérico de obras publicas en Andalucia y creo que seria necesario aplicar
las ensefanzas de la historia al anélisis de su realidad. Es menos probable
equivocarse [en cualquier disciplina) cuando se tiene en consideracién como
se actuod en otro tiempo y qué resultados dio a la larga.

En cualquier pais, la poblacidon tiene derecho a saber en qué se invierten sus
impuestos y en el caso de las obras publicas, caracterizadas por su com-
plejidad técnica, esa explicacion no suele hacerse de un modo claroy com-
prensible, a pesar de que suponen un porcentaje muy elevado de cualquier
presupuesto nacional, autonémico o municipal. De este modo, se hurta a la
ciudadania una informacion que tiene derecho a tener.

Si desde las distintas administraciones, colegios técnicos profesionales, y
todo el ambito académico se sigue estudiando con rigurosidad y divulgan-
do informacién de calidad sobre la construccion de las obras publicas, y su
influencia en las ciencias sociales se podran elaborar explicaciones com-
prensibles de qué son las obras publicas y por que las necesitamos. Quizas
la divulgacién de este tipo de informacion permita que la poblacion cambie
su idea sobre las obras publicas. Quizas comiencen a identificarse con ellas,
a verlas con mas afecto y mas interés. Quizas dejen de verlas como una
molestia o un estorbo, como una agresiéon y empezar a verlas como algo
integrador como se demuestra en el recorrido y vertebracién de esta in-
fraestructura histérica.

ANTONIO BURGOS - PONENTE EXPERTO V.02

Estimada Rosario, muchas gracias. Respondiendo a lo que planteas,
por lo que yo he visto y en la zona donde vivo la Adminsitracion NO
reconoce el valor de la N-340 en si misma. Lo que si valoran, y mucho,
los distintos ayuntamientos son sus elementos, pero descontextualiza-
dos. Por ejemplo, las casillas de peones camineros o los apeaderos del
Ferrocarril. Y el resto de los elementos patrimoniales los desconoce
completamente, cuando no los ha ignorado por la presién urbanistica
(caso de la villa romana de torre de Benagalbén).
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PLACIDO GONZALEZ - EXPERTO MESA REDONDA V.02

Por mi parte, abundando en lo que comentan Antonio Burgos, Rita y Javier,
avanzar en el conocimiento sobre experiencias analogas es fundamental.

JOSE MARIA CORONADO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Mi conclusién seria que estamos dando unos primeros pasos, quizas incier-
tos y dubitativos, pero este camino nos tiene que llevar a entender que los
territorios lineales construidos alrededor de las carreteras han de interpre-
tarse y valorarse entendiendo que la carretera histérica, ademéas de comu-
nicar lugares alejados, tiene un papel como elemento local en cada metro de
su trazado. Si somos capaces de llevar el trafico de paso a infraestructuras
mas modernas y eficaces, podremos domesticar carreteras hipertrofiadas
que hoy son ineficaces como vias de comunicacién, y como lugares en el
territorio... mucho por andar nos queda.

JAVIER RODRIGUEZ - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

El debate ha sido fructiferoy, lamentablemente, han quedado temas en el tin-
tero. Se hace dificil extraer conclusiones, pero no cabe duda de que quedan
en el aire reflexiones de interés que nos permitiran replantear algunos de los
asuntos analizados en el proyecto y, méas alld, en relacion con el problema de
la patrimonializacion de corredores histéricos.

RITA RUIZ - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Personalmente, pienso que el reconocimiento del patrimonio del corredor
histérico de la N-340 es la manera més efectiva de frenar la “urbanalizacién”
a la que se refiere Antonio JesUs Palacios y Franciso Fernando Beltran en
sus comunicaciones. Espero que este proyecto constituya el inicio de este
proceso (sin olvidar el interesante tramo que nos han dado a conocer Antonio
Burgos y Juan Carlos Olmo).

Con estas aportaciones, cerramos el debate de la Variante 02. Muchas gra-
cias a todos por vuestra participacion.
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N-340

VARIANTE 03

LA FUERZA CRITICA DE LOS DATOS
EN EL ANALISIS MULTIESCALAR
TERRITORIAL

Sistematizacion necesaria, potencial creativo, integracion de
conocimiento. Fuentes documentales, bases de datos, cartografias,
diagramas y mapeos. Limitaciones del sistema, propuestas.

Ponencia experta
CARTOGRAFIAS, DIAGRAMACION TERRITORIAL Y LABORATORIO DE
INVESTIGACION LITORAL

Rafael de Lacour

Ponencia experta

ESTRATEGIAS DE REGENERACION SOSTENIBLE DE ASENTAMIENTOS
TURISTICOS EN EL LITORAL MEDITERRANEO: MAPA TIPOLOGICO DE
ASENTAMIENTOS TURISTICOS DE LA COMUNIDAD VALENCIANA

Vicente Mas Llorens, Marilda Azulay Tapiero, Marina Saura Martin

Ponencia experta
AMBITOS TERRITORIALES E INTEGRIDAD DE LOS DATOS EN EL CASO DE LAS
SALINAS DE ANDALUCIA

Emilia Roman Lépez, José Farifia Tojo

Comunicacion
LA ENCRUCIJADA DEL PROYECTO TERRITORIAL DE LA NACIONAL 340

Irene Luque Martin, Jorge Izquierdo Cubero
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Contribucion a la mesa redonda

COSTA DEL SOL | CIUDAD DESPUES DEL TURISMO

Coordinacién: Angela Saponara

Panel de expertos: Antonia Maria Chavez Gonzalez, Cristina Caturla
Montero, Joaquin Borrego Diaz, José Antonio Moreno Mufioz, Sebastian
Galafate Dominguez
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PONENCIA CARTOGRAFIAS, DIAGRAMACION
TERRITORIAL Y LABORATORIO DE
INVESTIGACION LITORAL

RAFAEL DE LACOUR

Arquitecto. Profesor Colaborador del Departamento de Expresién
Grafica Arquitecténica Arquitecténica y en la Ingenieria, Escuela
Técnica Superior de Arquitectura, Universidad de Granada. Miembro de
Laboratorio de Investigacién Litoral (LitLab)

LA ABSTRACCION EN LA CARTOGRAFIA DEL MAR. LEWIS CARROLL, 1874

jOtros mapas tienen formas, con sus islas y sus cabos!
jPero hemos de agradecer a nuestro valiente capitan
el habernos traido el mejor —anadian-,
uno perfecto y absolutamente en blanco!

En 1874 Lewis Carroll escribe La caza del Snark’. Se trata de un poema sin
sentido, cercano a lo surrealista, escrito un par de anos después de Alicia a
través del espejo? y habiendo transcurrido casi una década desde que Carroll
alcanzase el éxito definitivo en su trayectoria literaria con Alicia en el pais de
las maravillas®.

El poema fue publicado en 1876 por la editorial Macmillan Publishers, acom-
panado con ilustraciones de Henry Holiday. Para ilustrar el Canto segundo,
denominado El discurso del capitan, en efecto se muestra un mapa absolu-
tamente en blanco (Figura 01).

Ahora bien, el mapa se encuentra alojado dentro de un recuadro que contiene
en su perimetro indicaciones propias de una cartografia al uso: los puntos
cardinales Norte, Este y Oeste; los polos Norte y Sur; la nomenclatura Longi-
tud y Latitud; &mbitos como Zona Térrida, Ecuador, Meridiano y Equinoccio; y
referencias a la linea Zenit Nadir. Incluso en su parte inferior izquierda consta
una escala en millas, aunque sin una numeraciéon que permita conocer su
verdadero tamano.

Tratédndose de una narracion fantastica sobre un viaje incierto, realizado por
una tripulacién singular que se encuentra dispuesta a cazar una criatura
misteriosa, Carroll afiade con similar dosis de asombrosa intriga la cuestion
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Figura 01: Mapa en blanco
del capitén. Ilustracion del
Canto segundo EL discurso
del capitdn en La caza del
Snark, Agonia en Ocho
Cantos, de Lewis Carroll.
Henry Holiday. 1876.
Publicado por Macmillan
Publishers
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sobre como deberia ser el mapa necesario para llegar hasta el Snark. En
concreto plantea como podria ser ese enigmatico mapa que pudiera repre-
sentar el mar, sin vestigio de tierra.

De un modo aparentemente contradictorio, en la ilustracién que acompafa al
texto literario hay una referencia directa a la codificacion sobre los sistemas
de coordenadas y de representacion, pero el contenido no muestra absolu-
tamente nada. Esa es la razon por la que el mapa resulta perfecto para la
tripulacion, conteniendo una critica hacia los sistemas normativos, ya que,
al carecer de signos convencionales en su interior, todos lo podian entender.

Tan sugerente es la propuesta que podria pensarse que aquel mapa de Ca-
rroll se anticipaba con una pasmosa sencillez a la depurada abstraccion
geomeétrica que propugnarian algunas vanguardias pictéricas de principios
de siglo XX como rechazo al arte convencional® o encaminado a una blsqueda
de la objetividad e incluso plasmacion depurada del paisaje®.

Desde la literatura, y mas concretamente desde su vertiente fantastica, se
alimenta la fascinacion por los juegos reflexivos que producen las cartogra-
fias, tanto en sus nociones de inmensidad inabarcable por razén de su propia
naturaleza, segun se aprecia en el caso del mar, como en otros ejemplos por
la escala que intenta reflejar la realidad.

Asi, el paroxismo de los Mapas Desmesurados es introducido agudamente por
Jorge Luis Borges en el relato Del rigor en la ciencia, contenido en la colec-
cion de textos breves publicado por primera vez en 1960 bajo el titulo de El
hacedor. Ahi se cuenta la historia de aquellos cartégrafos que “levantaron un
mapa del imperio que tenia el tamano del imperio y coincidia puntualmente
con él".

Esta narracion borgiana abre una reflexion novedosa sobre la identificacion
de la realidad con su representacion, e implicitamente podria tratar la ambi-
gledad que surge entre la ficcion y la realidad, por dar a entender que seria
posible vivir en esa representacion al coincidir puntualmente con ella. A partir
de ahfi la virtualidad, entendida incluso en un mundo digital contemporaneo,
podria interpretarse como extension y superacion de la vida real rutinaria.

Pero, mas alla de las posibles elucubraciones sobre el relato, en el titulo se
encuentra implicita una critica directa hacia el exceso de rigor de las dis-
ciplinas en general, y de la cartogréafica en particular, que se convierte en
inutil cuando su afan de precision le conduce a la mera reproduccién sin
ningun otro aporte. En el otro extremo se encontraria la libertad absoluta
ofrecida por Carroll, ofreciendo a la imaginacién un océano de oportunidades
de recreacion.

Por tanto, con unas primeras aportaciones llegadas desde la literatura se
propone un planteamiento de limites. Toda realidad que pudiera resultar
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compleja en su globalidad adquiere gracias a la cartografia una herramienta
Gtil de comprension para su analisis. Pero ademas, para alcanzar la necesa-
ria simplificacion, y su correspondiente transmision mediante los adecuados
instrumentos de representacion, resulta muy adecuado aprovechar la capa-
cidad de abstraccion.

LA TEMPORALIDAD EN LA CARTOGRAFiA DEL MOVIMIENTO.
WALTER MARCHETTI, 1967

zaj desea a todos sus amigos un ano especial de meditacion
1968
con
la observacion hecha por Walter Marchetti de los
movimientos de una mosca sobre el cristal de una ventana
desde las 8 de la manana hasta las 7 de la tarde de un dia

de mayo de 1967

En 1968 el grupo musical espafol zaj envia una curiosa felicitacién que toma
como motivo una cartografia de Walter Marchetti. Este musico italiano habia
sido uno de los fundadores del grupo en 1964 junto a los compositores Juan
Hidalgo y Ramodn Barce, a los que se uniria mas tarde, en 1967, la performer
Esther Ferrer.

Zaj se caracteriz6 por experimentar con musicas de accion vinculadas a los
planteamientos de John Cage, hasta el punto de que el grupo es considerado
como laversion europea de Fluxus®. Ese caracter performativoy experimental
les llevaria a una concepcidén de vanguardia total, interviniendo de un modo
transversal e interactuando con poetas, pintores, escultores y performers.

Esa confluencia explicaria la propension que manifestaron para trasvasar los
limites disciplinares y los medios de expresion artistica, y que llevaria a Mar-
chetti a cartografiar un recorrido tan peculiar, aunque ciertamente en clara
relacion con algo ya probado por el propio Cage con anterioridad.

A partir de 1951 Cage investigaria disefiando métodos objetivos para generar
sonidos aleatorios. En concreto, en 1960 experimenté en Cartridge Music me-
diante la introduccion de objetos por parte de un performer en un cartucho
fonografico, abriendo esta experiencia multiples posibilidades para producir
musicas, e investigando sobre nuevas partituras graficas hasta componer
una coreografia muy singular que terminaria siendo dibujada, entendiendo
en el experimento la musica como proceso.
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En la medida en que se muestran graficamente las secuencias musicales
de forma continua o discontinua, mediante lineas o sucesion de puntos, hay
una plasmacion bidimensional de la temporalidad que posee la duracion de
la pieza musical. Ahora bien, la componente gréfica de las configuraciones
geométricas expansivas a partir del circulo del cartucho predomina, al me-
nos visualmente, sobre la componente temporal.

Sin embargo, en el caso de la representacion del movimiento de la mosca
de Marchetti se incorpora explicitamente el tiempo sobre la cartografia con
anotaciones que tienen un peso determinante sobre la representacion bidi-
mensional del espacio (Figura 02).

Figura 02: Cartografia que
acompaia a la Felicitacién
para 1968. Observacidn de
los movimientos de una
mosca sobre el cristal de
una ventana desde las 8 de
la mafana hasta las 7 de
a tarde de un dia de mayo
de 1967. Walter Marchetti.
Grupo zaj. 1967

VARIANTE 03: LA FUERZA CRITICA DE LOS DATOS 229
EN EL ANALISIS MULTIESCALAR TERRITORIAL



Eltrazado queda minuciosamente descrito como proyeccion sobre la planitud
del vidrio de los puntos que recorre el insecto. Y, méas allé de la fidelidad de
ese trazado, lo relevante esta en la llamada de atencidn sobre la temporali-
dad que desvela un titulo en el que deliberadamente se acota de forma exacta
la duracién de la observaciéon durante once horas, -desde las 8 de la mafana
hasta las 7 de la tarde-, frente a la indefinicién del dia del mes de mayo de
1967, evitando asi una significacion simbélica asociada a la fecha concreta.

La sucesion intermitente de puntos parece indicar el recorrido continuo de la
mosca caminando con sus patas sobre el cristal, mientras que las disconti-
nuidades mayores entre los trazos parecen mostrar los periodos de vuelo del
insecto. Destacan, junto a los puntos, los datos numéricos que complemen-
tan la informacion del movimiento. Se trata de los datos precisos de minutos
y segundos de pausa, que reflejan la necesaria temporalidad de la accion
para que el destinatario de la obra pueda comprobar la trayectoria seguida y
meditar a partir del proceso asi plasmado. A pesar de ello, no se transmite
una linealidad completa y Unica en el recorrido de traslacion sino multiples
reconstrucciones del trazado, ya que los movimientos se muestran indepen-
dientes, sin tener fijada una hora exacta cada uno de ellos.

El registro del movimiento habia sido ya objeto de experimentacion e inno-
vacion técnica en la exitosa y fascinante accion que desarrolla Pablo Picasso
cuando en 1949 es fotografiado en su estudio de Vallauris por Gjon Mili para
la revista Life. En esta ocasion Picasso quiere plasmar en un solo fotograma
todas y cada una de sus acciones consistentes en dibujar de forma continua
en el aire con una bombilla, alcanzando valor en tanto que metodologia, in-
dependientemente del propio dibujo trazado.

En la accién observada por Marchetti resulta especialmente significativo que
adquiera relevancia la trivialidad del movimiento inespecifico que se des-
cribe, por las posibilidades de creatividad que genera desde su capacidad
conceptual. Este posicionamiento sobre lo banal lo pone en conexién con la
recuperacion de corrientes neodadaistas y con otras postsurrealistas de la
segunda mitad del siglo XX, e incluso podria interpretarse como una suerte
de cadavre exquis’ o de aplicacién del método paranoico critico, en el que lo
aleatorio activa numerosos y diversos mecanismos de creacion.

En consecuencia, la notoriedad del recorrido de la mosca es el pretexto para
reflexionar sobre la importancia que la cartografia como metodologia puede
alcanzar en el registro de un proceso temporal, por insignificante que parez-
ca. Y su elaboracion alimenta su posible extrapolacion a cualquier actividad
cotidiana o cientifica.
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LA TAXONOMIA EN LA CARTOGRAFIA HISTORICA. ITALO CALVINO, 1980

La forma mas simple de mapa geogréfico no es el que hoy nos
parece mas natural, es decir, el que representa la superficie del
suelo como vista por un ojo extraterrestre. La primera necesidad
de fijar sobre el papel los lugares va unida al viaje: es el recorrido
de la sucesion de las etapas, el trazado de un recorrido.

Para corroborar las aportaciones anteriores de los casos propuestos de Ca-
rroll y Marchetti sobre el caracter de simplificacion o complejidad de una
cartografia mediante la abstraccion y sobre el peso que pueda tener en ella
el tiempo, resulta necesario puntualizarlas con otras visiones complementa-
rias. Esto es posible encontrarlo, con sus correspondientes aclaraciones, en
el ensayo que Italo Calvino dedica a los mapas geograficos en El viandante en
el mapa, escrito en 1980y publicado en Coleccién de Arena.

Para empezar, en relacion con la presencia de la temporalidad antes expues-
ta en la contribucion de Marchetti, cabria decir que Calvino no solo explica
que el origen del mapa esta en el trazado de un recorrido, sino que desvela
coémo su verdadero sentido esta desde sus comienzos en su relacion espacio
temporal: “La necesidad de abarcar en una imagen la dimensién del tiempo
junto con la del espacio esta en los origenes de la cartografia™™®.

Mas adelante, mientras Calvino describe en su ensayo los distintos tipos
de mapas, se va deteniendo en aquellos que tienen forma longitudinal para
transmitir la linealidad asociada a los caminos, como pueden ser algunas
tablas romanas, los mapas ingleses sobre cinta o algunos rollos japoneses.
Continla asi analizando otros, como los mapas aztecas asociados con croni-
cas, hasta descubrir como invariante en todos ellos su estructura narrativa
y su motivacion de relato para transmitir lo sucedido: “El mapa geografico,
en suma, aunque estatico, presupone una idea narrativa, es concebido en
funcién de un itinerario, es Odisea™"".

De entre todos los recorridos posibles Italo Calvino encuentra en la explora-
cién una vinculacion especialmente directa con la cartografia, entendiendo
el mapa como via de descubrimiento, y consecuentemente con un caracter
subjetivo que queda evidenciado en la deformacion que supone de la reali-
dad. Esto se apreciaria también, con una fuerte carga de intencionalidad, en
la configuracion del mapa trazado por los surrealistas belgas a principios del
siglo XX, en el que la modificacion geografica sobre el mapamundi conocido
estd motivada por la carga ideoldgica del grupo'.

Al detenerse en la descripcion de otros ejemplos histéricos, Calvino repara

en el discernimiento entre la actitud de intencién personal del cartégrafo y
la imparcialidad a la que aspira la cartografia. Y observa cémo en todos esos
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ejemplos existe “una tendencia subjetiva siempre presente en una operacion
que parece basada en la objetividad méas neutral, como es la cartografia™.

Por ello el mapa, en tanto que representacion de una parte del mundo, cons-
tituye una via de conocimiento de aquel mundo exterior desconocido o de
profundizacién sobre aquel otro conocido, aportando datos para distintos
fines productivos, ya sean militares o econémicos.

Al considerar la labor de los cartégrafos venecianos y holandeses plantea la
dificultad que supone enfrentarse a la ambigliedad de los cambiantes limites
costeros, que deviene de la inmensidad marina: "El gran centro cartografico
del Renacimiento es una ciudad en la que el tema espacial dominante es la
incertidumbre y la variabilidad, dado que los limites entre la tierray el agua
cambian continuamente: Venecia donde hay que rehacer constantemente los
mapas de la Laguna™™.

Y, del mismo modo que en el caso del mapa propuesto por Lewis Carroll,
también Italo Calvino aborda el nivel de abstraccion que el mapa puede al-
canzar respecto de la codificacién convencional, gracias a su capacidad de
sugerir: ... estos mapas desiertos y deshabitados son justamente los que
despiertan en la imaginacion el deseo de vivirlos desde dentro, de achicarse
hasta encontrar el propio camino en la espesura de los signos, de recorrer-
los, de perderse en ellos™'.

Finalmente en Calvino se puede reconocer la actitud propositiva que encie-
rran los mapas como auténticos instrumentos de investigacion, tremenda-
mente Utiles para todos los que los emplean como via de descubrimiento
territorial en los campos disciplinares arquitecténicos y urbanos: “La carto-
grafia como conocimiento de lo inexplorado avanza a la par de la cartografia
como conocimiento del propio habitat™.

El acto de cartografiar, mapear y diagramar se encuentra efectivamente en
plena relacion con las maneras de habitar. Hoy méas que nunca, como expresé
Georges Perec en su particular cartografia sobre distintos tipos de espacios,
el habitar consiste en una actitud contingente que necesita de una adecuada
instrumentalizacion para ser analizada: "En resumidas cuentas, los espacios
se han multiplicado, fragmentado y diversificado. Los hay de todos los tama-
nos y especies, para todos los usos y para todas las funciones. Vivir es pasar
de un espacio a otro haciendo lo posible por no golpearse™'”.

Tanto los estudios taxonémicos sobre distintos tipos de espacios como sobre
especies de mapas, ayudan a estructurar de forma sistematica sus posibili-
dades creativas a la hora de elaborarlos para construir con ellos la realidad.
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CARTOGRAFIAS POSIBLES EN EL ESPACIO LITORAL. LA ATRACCION POR LO NATURAL

La cartografia ha estado vinculada durante muchas épocas a la exploracion
como via de descubrimiento de una realidad desconocida. Pero hoy en dia se
detectan nuevas sensibilidades respecto de la valoracion espacial tradicional,
que modifican la manera de percibir la realidad ya conocida. A medida que
esta tendencia se consolida es posible el redescubrimiento de esa realidad
revisada a través de vias de exploracion diferentes y surge una nueva necesi-
dad de reflejarla de acuerdo con sus nuevos valores.

Lo natural, como prueba especifica de una sensibilidad medioambiental y
como concepto contemporaneo patrimonial de oportunidad, obliga a una re-
consideracion de los ambitos de estudio territoriales clasicos, que precisan
igualmente ser revisados en su globalidad'.

De hecho, los espacios naturales constituyen una parte esencial del territo-
rio. Les aportan el caracter cualitativo propio y especifico a un lugar concreto,
identificandolo con un supuesto estado previo de connotaciones nostalgicas.
Pero ademas, estos espacios tienen un efecto decisivo en todas las transfor-
maciones que se producen en el medio, tanto en aquel que es susceptible
de alteracion como en el mas inalterado. Consecuentemente, influyen en el
territorio en su conjunto, aunque esto no siempre se manifiesta de un modo
directo.

La valoracion de estos espacios conduce habitualmente a la declaracion de
figuras de conservacion, y esa regulacion normativa suele provocar mediante
situaciones de preservacion una alteracién inducida de las condiciones na-
turales de ocupacion del espacio. Las incidencias mas directamente cons-
tatables estan en las infraestructuras, tanto las asociadas con el transporte
como las de abastecimiento de suministros necesarios, —agua y energia-, y
el correspondiente tratamiento de residuos. Pero también estan en las opor-
tunidades de explotacion de los recursos naturales y en los sistemas produc-
tivos asociados a esos recursos, —agricultura, turismo, mineria o industria’.

Ademas, en la medida en que es posible revisar como afecta el sentido con-
temporaneo de los espacios naturales a nuestras maneras de vivir el terri-
torio, se puede descubrir el modo en que se habitan los espacios opuestos,
es decir las conglomeraciones urbanas. Incluso seria posible, a partir de un
detenido analisis, descubrir como se activan los procesos espontaneos y de
desarrollo en medios urbanos, las relaciones que surgen entre ciudades y
la construccion del territorio en general. EL mecanismo que posibilita todos
estos descubrimientos estd en la comparacion por antitesis, encontrando
sentidos en el lleno a partir del vacio®.
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ESTRATEGIAS DE REFERENCIA ESPACIO-TEMPORAL
EN LAS CARTOGRAFIAS DEL LITORAL

Los espacios abiertos, sin relaciones complejas aparentes, son susceptibles
de ser grafiados como cualquier otro tipo de espacio, si bien en estos casos
es necesario hacerlo de un modo particular. En ellos no tienen un peso es-
pecifico tan alto las densidades, los flujos y la intensidad de los ciclos provo-
cados por la actividad, como pudiese ocurrir en medios urbanos fuertemente
antropizados. Aqui los tiempos son diferentes y la presencia de lo natural
condiciona otras relaciones con las redes territoriales?'.

Extrapolando, y abarcando tanto situaciones consolidadas como de escaso
desarrollo, cualquier realidad es susceptible de ser explicada desde su doble
componente espacial y temporal. La primera atiende a su localizacion y la
segunda a los acontecimientos que suceden en ella, introduciendo la dimen-
sion temporal a través de su correspondiente evolucion con las respectivas
transformaciones que conforman la memoria del lugar.

Por lo general la narracion histérica se ha venido aduenando de la repre-
sentacion temporal, mientras que la representacion espacial ha sido capita-
lizada por la instrumentalizacion gréafica. Esto es debido a que el tiempo es
una nocion sin referencia, mas facil de ser explicada desde las sensaciones
que desde las experimentaciones. Y viene también motivado por la dificultad
del relato para referirse a un objeto concreto, ya que requiere de la acertada
descripcion para competir con la precision y objetividad que puede aportar un
sistema grafico escalar para reproducirlo fielmente.

Por ello es necesario utilizar ciertas estrategias que ayuden a diagramar el
tiempo cuantificado en relacion con los acontecimientos, del mismo modo
que se logra obtener referencias precisas para plasmar los lugares.

Uno de esas estrategias, aplicable en los procesos de transformacién mas
dindmicos, consistiria en trabajar con la imagen congelada de dos momentos
concretos para apreciar los cambios surgidos, desarrollando para ello cier-
tos mecanismos de relacion por asociacion de paralelismo o superposicion
(Figura 03).

Otra estrategia de gran utilidad, de especial interés en el anélisis de datos
geoespaciales, consiste en georeferenciar, es decir, posicionar datos en una
localizacidn geogréafica precisa y bien definida con un sistema de coordena-
das especifico. Esta operativa aumenta con profusion las posibilidades de
comparacion de estudios, a veces de un modo indiscriminado.
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Figura 03: Comparativa de

la evolucion de la Costa del
Sol Occidental entre 1959

y 2009. Edificio parque,
infraestructuras de relacion.
Dindmicas territoriales en

la Costa del Sol Occidental.
Antonio Jests Palacios Ortiz.
Diciembre 2010

Sobre esta base, la incorporacion del tiempo a la referencia espacial aumenta
enormemente la limitada capacidad de los mapas estaticos para expresar la
informacion cambiante. Asi, el uso mencionado de fotogramas y su combi-
naciéon permite, frente a una profundizacion de un fenémeno en sincronia, el
estudio de su evolucion de forma diacronica, esto es, a lo largo del tiempo.

En las condiciones de simultaneidad de acontecimientos de un periodo con-
creto que caracteriza a un analisis sincrénico, por la coincidencia temporal
de fendmenos, todo tiene lugar en el espacio, que como dimensién aporta un
grado de concrecion material muy representativo de una realidad.

Ahora bien, los territorios pueden considerarse organismos vivos, espacios
dindmicos o entidades en continua transformacion por su condicion material
y especialmente por la accion de la poblacion. En ese sentido la ordenacion
del territorio, que se identifica con la regulacion y disposicién de una cierta
configuracién aparentemente dispersa, alude por lo general a un concepto
espacial, pero no temporal. La inclusién de la temporalidad en los mecanis-
mos de analisis no solo puede aportar una informacion Util para proponer
intervenciones puntuales en un momento concreto sino que deberia posibili-
tar modelos predecibles de comportamiento en planificaciones a largo plazo.

SISTEMATICAS DE DIAGRAMACION EN LA PRODUCCION CARTOGRAFICA

Profundizando en la propia dimension espacial, la compartimentacién ayu-
da a encuadrar los fragmentos como via de conocimiento de un territorio,
garantizando una manera pautada de analizarlos. La comparativa de esos
fragmentos diversos, ahora aislados, obliga a emplear analogias y diferen-
cias, que resultan ser categorias de gran utilidad para la comprension de la
realidad. Con el pertinente tratamiento de los datos es posible la reproduc-
cion de modelos de comportamiento, de modo similar al trabajo realizado en
un laboratorio?.
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Respecto al modo de aproximacidn, los asuntos de interés se muestran como
las variables indicativas que atraen la atencidn sobre el territorio. Pero tam-
bién como los elementos que lo caracterizan. Son, por un lado, simplifica-
ciones o abstracciones de una complejidad mayor, pero por otro suponen
concreciones destacadas y evidentes.

La eleccion de estos asuntos no deja de ser una cuestion personal; lo cualim-
plica un acercamiento perceptivo, por razén de experiencias vivenciales y por
cuestiones de afectividad, que en este caso podrian denominarse topofilias?
territoriales por la presencia de vinculos afectivos con un entorno préximo.

La organizacidn, clasificaciéon o taxonomia de los distintos tipos de territorio
surgen a partir de las cualidades representadas. Se trata de un conjunto de
realidades, ordenadas segun determinados factores que le han afectado en
mayor o menor grado. Cada territorio constituye una unidad diferenciada en
relacion con las otras, como entidad aparentemente auténoma dentro de una
red de realidades y de relaciones complejas. La sistematizacion se presenta
pues como estrategia necesaria para realizar los distintos acercamientos.

El d&mbito de estudio puede quedar definido por su delimitacion histérica,
por simples limites fisicos, geogréficos, por situaciones de conflicto o por la
expresa delimitacién de los espacios de valor. Ademas, la cartografia cons-
truye también al &mbito de estudio, le imprime un caracter. El lugar aporta
la cualidad y, una vez analizada dentro del &mbito, esa cualidad permite pro-
yectar la imagen del territorio, alcanzandose un imaginario de identidad para
ese lugar.

La produccién de una cartografia implica realizar una blsqueda general de
informacién, una discriminacién selectiva, una organizacion de los datos y
una nueva construccion a partir de la informacién elaborada. Pero el proceso
no es cerrado sino abierto, ya que quien la observa tiene ante si el reto de una
nueva construccion, una nueva escritura a partir de esa lectura: un ejercicio
de sintesis a partir de otro previo de analisis.

LA CONSTRUCCION DEL VIAJE CARTOGRAFICO

En los procesos de busqueda mas personales, vinculados con un territorio,
el propio viaje de exploracién determina la reconstruccion de la cartografia a
partir de la experiencia.

La tarea de diagramar en estos casos se realiza habitualmente con poste-
rioridad al esfuerzo intuitivo, que ha sido realizado previamente bien me-
diante la forma de paseo, de deriva o como simple analisis subjetivo. Con-
lleva por tanto un esfuerzo objetivador de aspiracion cientifica, para dotar a
la investigacion de un rigor cuantitativo. Su aportacién recoge, no obstante,
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la ineludible apuesta cualitativa, que se encuentra implicita en la relacion
afectiva con el lugar.

De un modo concomitante, el método paranoico-critico empleado por los
surrealistas, -también llamado esquizo-analisis—, les permitia pasar del
momento delirante al sereno. La experiencia en su conjunto parte de la
energia explosiva que produce y contamina al acto creativo para concluir en
un proceso racional que se asienta sobre mecanismos de reflexion critica?.

Figura 04: Cartografia de =

Deriva. Centro de Actividades <

Geodidécticas en Rodalquilar.

Almeria. (Vi)Viendo: paisajes

tactiles y una filmoderiva por

Cabo de Gata. Pablo Arboleda
Gédmez. Septiembre 2011

deriva03
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Tanto en las incursiones individuales como en los procesos grupales llevados
a cabo en este tipo de experiencias existe una condicion subjetiva comun. El
hecho de que una cartografia se haga de modo individual acentla el caracter
personal que el cartégrafo quiere imprimir al territorio que desea modelar. Y
la experiencia compartida produce un consenso de comportamiento similar,
como suma de individualidades, y con un resultado colectivo.

Puesto que las cartografias son intentos por describir un lugar, pero también
por comprender la complejidad de un territorio, el procedimiento de realiza-
cion empleado desde la experiencia determina su representacion territorial.
Por ello, al gozar de libertad creadora, se prescinde de convenciones en los
cédigos de representacion. Eso unido a las posibilidades de instrumenta-
lizacion actual, permite que surjan nuevas formas de representacion, que
comportan en si mismas actos creativos (Figura 04).

EL LABORATORIO DE INVESTIGACION LITORAL

La experiencia del Laboratorio de investigacion Litoral, -LitLab®-, sostiene
empiricamente gran parte de los argumentos y planteamientos hasta ahora
expresados en referencia a los modos de diagramar el territorio. Su labor no
se limita Unicamente a esta tarea; sin embargo la diagramacion y elabora-
cion de cartografias precisas suponen las herramientas fundamentales para
entender su aplicacién como via experimental de intervencidn arquitectdnica
desde una estrategia multiescalar®.
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LitLab es una plataforma que aglutina el esfuerzo investigador llevado a cabo
desde la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Granada en una linea
de investigacion sobre Arquitectura y Litoral, inicialmente circunscrita al
ambito del litoral andaluz y posteriormente ampliado al litoral del norte de
Africa (Figura 05).

Si bien cuenta con experiencias previas?, a partir de 2008 es cuando se
consolida con el desarrollo de trabajos vinculados a tematicas relacionadas
con el proyecto fin de carrera de arquitectura combinado con un proyecto
de investigacion.

Esas tematicas se aproximan al paisaje mediante el estudio de las dinamicas
territoriales en el litoral andaluz y se concretan en propuestas arquitecténi-
cas en relacion con una nueva sostenibilidad. Y, al ampliar su @mbito, inda-
gan la potencialidad territorial del litoral y el paisaje urbano en arquitecturas
transfronterizas sostenibles.

Se parte del fenémeno urbanizador del litoral como tendencia generalizada
y de la situacion concreta de las costas andaluzas, que han sufrido en las
Ultimas décadas la explotacion de sus recursos naturales con un desarrollo
sin precedentes. Este contexto tan real resulta iddneo para una investigacion
colectiva en la que cada participante puede analizar un fragmento, elegido
por afinidad y atendiendo a sus condiciones particulares, para luego desarro-
llar propuestas coherentes desde la escala territorial hasta la arquitectonica.

Asi se plantea esta tematica, que atrae a estudiantes que no se conforman
con dar una respuesta tipo a un programa establecido en un solar prefija-
do, —algo todavia frecuente en algunas escuelas-, asi como a otros con in-
quietudes investigadoras, sensibles al medioambiente, y avidos por innovar
proyectualmente sin escatimar esfuerzos.

Las pautas metodolégicas son sencillas: acercarse a un territorio litoral
como factor clave para proyectar con sensibilidad. De hecho, la deteccion
de desequilibrios medioambientales ha supuesto en la mayoria de los casos
el paso decisivo en la eleccion e implicacion de cada investigador con un
territorio, entendido como interrelacion de un medio con sus pobladores, es
decir, de un espacio y su accion correspondiente.

De ahi surgen las tematicas planteadas, de las que a modo de ejemplo se
relacionan a continuacion algunas de ellas, que vienen a ser las primeras
que se desarrollaron: dindmicas fluviales con actuaciones integrales y par-
ques litorales (Manuel Eliberto Luque Guerrero); espacios turisticos sobre-
desarrollados con transportes e hibridacién de usos [Antonio Jesus Palacios
Ortiz); migraciones de aves con intercambiadores; futuras comunicaciones
ferroviarias y energfas alternativas (José Maria Mora Camacho); marismas
con recuperaciones paisajisticas (Miguel Angel Fresno Hiraldo); protecciones
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de espacios naturales en coexistencia con sistemas productivos (José Carlos
Ferndndez Martinez); sostenibilidad en los modelos agricolas intensivos con
sistemas de autogestion y planificacion territorial para invernaderos (Maria
del Mar Gonzéalez Duefas); e incluso filmacion de derivas en espacios am-
bientales pensados con usos geodidacticos (Pablo Arboleda Gamez).

Esto ha requerido de una condicién de transdisciplinariedad en la busqueda
de la informacién, manejo de herramientas para georeferenciar datos, ela-
boracion de sistemas de conceptualizacion de los fenémenos y técnicas de
diagramacion para representar una realidad compleja.

En cuanto a los proyectos, predominan, entre la treintena de trabajos, las in-
fraestructuras colectivas en las propuestas territoriales, y los equipamientos
publicos ligados al paisaje en la escala arquitectdnica, poniendo en valor la
recuperacion del litoral al articular estructura territorial y cohesion social.

La presencia de las investigaciones en congresos, jornadas y talleres de
ambitos patrimoniales, urbanisticos, de sostenibilidad o ingenieria avala su
calidad, asi como el reconocimiento de premios?®. Probablemente su mayor
valor se encuentra en el @mbito docente y profesional: porque cartografian un
nuevo tipo de arquitecto y avanzan una nueva arquitectura.

LAS METODOLOGIAS EN LAS CARTOGRAFIAS DEL LITORAL

El caracter participativo de la investigacion, en cuanto a aportacion grupal
coordinada mediante el analisis sectorial de @mbitos concretos desarrollado
por investigadores puntuales adquiere un caracter innovador en la medida en
que se concentran esfuerzos individuales y colectivos.

Existe, por consiguiente, un marco general regido por la condicién litoral que
coordina las investigaciones parciales. Este interés generalista, inicialmen-
te sobre el litoral andaluz, parte a su vez de experiencias de estudio sobre
planificacion y desarrollo en zonas metropolitanas del litoral concretas, ca-
racterizadas por un fuerte proceso de desarrollo y consolidacion, como seria
el caso de la Costa del Sol (ZoMeCS). De dicha experiencia se desprende
la preocupacion por la extension del fendmeno a un ambito mayor, la po-
sible aplicabilidad efectiva de las herramientas de anélisis ya probadas, asi
como los descubrimientos de aspectos que pasan a tener un valor por su
escasez en el conjunto del litoral, como podrian ser los espacios naturales,
entre otros?.

Surgen entonces, desde una tematica generalizada y amplia, posibilidades
de propuestas de temas propios que fijan la delimitacién del ambito, con una
repercusion en su extension territorial completa. Nacen asi los asuntos de
estudio que le son inherentes a cada &mbito para poder alcanzar un cono-
cimiento profundo del funcionamiento de cada delimitacion territorial. Y por
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Figura 06: Comparativa entre
1957y 2011 de la ubicacion
de ramblas y acuiferos, y del
esquema socioecondmico
desarrollado en la provincia
almeriense. Centro Cultural
de interpretacion del
Paisaje de Cabo de Gata-
Nijar, Investigacidn sobre

(a evolucion del Litoral
Almeriense y propuesta

de Preparque. José Carlos
Ferndndez Martinez.

Junio 2011

Ultimo, desde las especificidades de estudio e investigacion, aparecen unas
técnicas personalizadas de diagramacion, que dependen fundamentalmente
de los temas que se tratan o discretizan, que resultan determinantes en re-
lacion con los resultados alcanzados (Figura 06).

Estas técnicas se basan en la elaboracion compleja de sistemas de repre-
sentacion que incluyen los datos cuantitativos obtenidos en los analisis, que
aparecen finalmente georeferenciados para facilitar la lectura'y comprension
de la realidad del litoral como entidad propia.

La busqueda de la informacion supone, en la mayoria de los casos, un mane-
jo de gran cantidad de datos que requieren de una organizacion selectiva de
los mismos, y de un esfuerzo por su interrelacion con otros campos, abriendo
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una nueva percepcion territorial debido a estas inquietudes de comunicacion
transversal. La localizacion de la informacidn, gracias a las bases de datos
abiertas en red, facilita el acceso a datos publicos oficiales, de gran impor-
tancia para conseguir los trasvases de conocimiento entre materias y las
nuevas interpretaciones que posibilitan analisis cruzados, en un interesante
ejemplo de transversalidad del conocimiento®.

Con el uso de esquemas de vistas bidimensionales y tridimensionales se
consigue una sistematizacion avanzada de la informacion que permite una
percepcion intuitiva y nuevas posibilidades de interrelacion de los datos y
transversalidad de las variables de estudio.

Las cartografias se encuentran, en cualquier caso, en el punto de mira del
interés arquitectonico, urbanistico y geografico, en tanto que suponen una
herramienta de representacion de la realidad a través de la recopilacion de
datos, de los conocimientos adquiridos en exploraciones y de los analisis
efectuados sobre toda la informacién. Pero también las cartografias, mas
allad de sus cualidades de expresion grafica, se convierten en instrumentos
de conceptualizacion de los fendmenos complejos que suceden en el litoral
y que dificilmente encontrarian otra manera de explicar variables como la
estructura social, poblacional o demogréfica, puestas en relacién con otros
parametros tan alejados como el medio fisico, natural o artificial. Es decir,
consiguen vincular cualidades socioeconémicas con localizaciones tangi-
bles, perceptibles desde la objetividad gracias a la subjetividad, constituyen-
do simultaneamente técnicas de exploracion y representacion, experimenta-
ciones de trasvases de la disciplinariedad, incluso entre los investigadores
que conforman el grupo.

La conjuncion de todos los campos de intereses confluyen en la preocupacion
por el bioclimatismo y el respeto medioambiental como objetivo al que se
orientan las propuestas arquitectdnicas finales, como colofén de una trayec-
toria investigadora de caracter propositivo y con la meta puesta en producir
soluciones alternativas a las convencionales, innovando aspectos tecnoldgi-
camente coherentes con la nueva sensibilidad ecoldgica. En todo el conjunto
del litoral estudiado se encuentra presente, de un modo u otro, la valoracion
de los espacios ambientales o naturales en relacion con los turisticos, agri-
colas, pesqueros, infraestructurales, etc. (Figura 07).

El estudio de las situaciones de equilibrio contemporaneo entre el medio
natural y artificial requiere a su vez de un estudio del contexto en sus re-
laciones poblacionales y econdmicas, de las condiciones geograficas y am-
bientales, la relacion entre el medio fisico y los asentamientos, asi como la
viabilidad de los crecimientos productivos del territorio y sus consecuencias
socioespaciales. Igualmente las infraestructuras resultan determinantes por
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Figura 07: Diagramacidn
del andlisis del litoral norte
del Mar de Alboran. Centro
de Gestion del Parque de la
desembocadura del rio Vélez.
Morfologia del territorio
litoral de Malaga. El rio
Vélez. Arquitectura en el
paisaje litoral: dindmicas
territoriales en el litoral
andaluz y arquitectura para
una nueva sosteniblidad.
Manuel Eliberto Lugue
Guerrero. Marzo 2011
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su implicacion sobre la proteccion medioambiental, e
agricolay turistico.

Entre las situaciones extremas, que marcan la condicion de territorio limite,
la intervencion arquitecténica que corresponde al proyecto debe asumir su
responsabilidad en el paisaje tratando las cuestiones medioambientales, del
desarrollo territorial y poblacional con un caracter investigador riguroso, pero
también de produccién de ideas diversas y novedosas, alejadas de enfoques
puramente formales e inoperantes. De hecho, tratar como tematica arqui-
tecturay litoral implica, superada una elemental intervencidn arquitecténica,
elaborar una experimentacion compleja de exploracion territorial.

CONCLUSIONES

De todas las investigaciones realizadas se pueden extraer mediante sistemas
comparativos conclusiones generales para todo el litoral andaluz, y del nor-
te de Africa, referente a los modelos localizados y al futuro de los espacios
naturales.

Los modelos agricolas y turisticos constituyen dos de los grandes fendmenos
transformadores del paisaje o del medio natural que alteran el medio fisico
en su superficie terrestre, incluso por delante de la mineria, la industria y
las infraestructuras. En cuanto al consumo de suelo, dentro de la actividad
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constructora, el turismo se sitla en una posicion muy destacada como ha
expresado Ricard Pie: “Se puede afirmar que en la segunda mitad del siglo
veinte, y a escala mundial, los dos grandes fendmenos urbanizadores han
sido, con mucha diferencia, la vivienda autoconstruida —informal-y la arqui-
tectura turistica™'.

Como tales, estos dos grandes motores de desarrollo han sido tratados en las
investigaciones desde una vision retrospectiva, y hasta antoldgica, que agluti-
na los procesos acelerados de transformacion territorial en un corto periodo
de tiempo. En este sentido, se observa que los cambios han sucedido de un
modo casi paralelo entre ambos sistemas productivos, asociados a la coyuntu-
ra histérica, tanto politica como econémica de los acontecimientos (Figura 08).

195 ades (e P £ Faveraads

Ambos sistemas de alteracion sobre el territorio litoral han utilizado meca-
nismos bien diferentes de ocupacién, pero afectando a las infraestructuras
de un modo muy similar, deteriorando la calidad de los recursos disponibles,
llegando incluso a su sobreexplotacion. Asi tendriamos el caso de los acui-
feros, debido a la agricultura; y la repercusion medioambiental ocasionada
por los embalses para el abastecimiento de agua, motivados por el turismo.
De modo paralelo estaria la afectacion por contaminantes téxicos sobre el
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Figura 08: Diagramacidn

de la evolucion del
crecimiento territorial

en el litoral almeriense.
Centro de Coordinacion a la
Investigacion y Gestion para
el Desarrollo Sostenible. Los
invernaderos almerignses:

el modelo agricola intensivo
de la Comarca del Campo de
Dalias. Hacia un modelo de
sostenibilidad. Maria del Mar
Gonzalez Duenas.

Diciembre 2010




Figura 09: Cartografias del
estudio del litoral gaditano

y Parque Natural Bahia

de Cddiz. Reactivacion
Peninsula de Sancti Petri.
Arquitectura en paisaje
litoral andaluz, Dindmicas
territoriales y arquitectura
sostenible. Herakles y

las marismas gaditanas.
Asentamientos almadraberos
en el litoral atldntico
andaluz. Miguel Angel Fresno
Hiraldo. Septiembre 2012
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terreno y los vertidos al mar. En definitiva, se observa como ambos sistemas
afectan con su crecimiento directamente al medio natural.

Igualmente, ambos modelos poseen una génesis coetanea caracterizada por
la transformacion intensa debida a las politicas de directriz centralizada. Las
etapas de surgimiento expansivo durante los afnos sesenta, de redefinicion
cualitativa durante los setenta y de traslado del modelo a &mbitos cercanos
durante los ochenta, son comunes al turismo y a la agricultura intensiva.

Ademas del modelo turistico y el agricola, otro modelo que aparece clara-
mente identificado hoy es el modelo natural y paisajistico, que surge practi-
camente por exclusion de los anteriores en el litoral andaluz, es decir, como
vacio o excepcion entre los llenos ocupados por los &mbitos supuestamente
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mas desarrollados. La puesta en valor de los espacios naturales, mediante el
sistema de proteccion y preservacion ha ido apareciendo paulatinamente en
el tiempo como consecuencia del deterioro y la escasa valoracion que estos
espacios tuvieron en los desarrollos acelerados de los modelos turistico y
agricola. La concienciacién sobre lo medioambiental ha facilitado, desde un
punto de vista normativo y de valoracién ciudadana, su auge actual y las po- Figura 10: Cartografia de

sibilidades de regeneracién de todo el litoral (Figura 09). a biodiversidad del Parque
., ) L ) Natural de los Alcornocales y
En el modelo natural, la relaciéon con el medio geografico es muy directa. La Parque Natural del Estrecho.
identificacion de los modelos con &mbitos concretos del litoral posee una Campo de Gibraltar.
Intercambiador, estacidn de
FFCC, y centro de gestion
y observacion ornitoldgico.
razones historicas que han favorecido su génesis, por arraigo o tradicion; Arquitectura en el litoral
a razones climatolégicas, como vientos predominantes y horas de sol; y a anfaluhz. I(;]teﬁryhenﬁdn j" el
estrecho de Gibraltar. José
razones geograficas por la orografia o morfologia de rios, playas y montafas Maria Mora Camacho.

(Figura 10). Marzo 2011

fuerte vinculacion fisica y de localizacién. Su aparicion obedece a razones
infraestructurales, debido a la accesibilidad terrestre, maritima o aérea; a
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Respecto de los sistemas de discretizacion y comparativas realizadas entre
modelos, dentro de las lineas estratégicas que se han planteado, se basan
en un estudio de las condiciones fisicas y de desarrollo, a partir de las posi-
bilidades que ofrecen las técnicas de diagramacion empleadas. Se apuntan
finalmente ocho modelos:

1. Costa del Sol en cuanto trasvases de experiencia de desarrollo turistico,
analisis de los espacios de ocio y su repercusion social en la antropiza-
cién del medio;

2. Poniente almeriense como laboratorio de desarrollo de las técnicas agri-
colas y su incidencia en el medio fisico

3. Cabo de Gata como modelo de los espacios naturales, parques, parajesy
espacios de valor

4. Bahia de Cadiz en cuanto a espacios litorales pesqueros, salineros y
culturales

5. Campo de Gibraltar como polo industrial con posicionamiento estratégi-
co infraestructural en comunicaciones y valores ambientales

6. Costa de Huelva como litoral preservado por su valor natural
7. Costa de Granada como transicién entre lo agricola y lo turistico

8. Litoral de Tetuan, que aspira desde su peculiaridad cultural a reproducir
el modelo Costa del Sol.

Entre los distintos modelos se localizan experiencias hibridas con distintos
grados de desarrollo, interrelacionados, comunicados e inducidos por las
distintas infraestructuras.

Estos modelos, convenientemente diagramados, son los que permiten com-
pletar la investigacion con propuestas territoriales, urbanasy arquitecténicas
con las que hacer sostenible y recuperar el litoral en su estructura territorial,
fundamentalmente mediante la puesta en valor de los espacios naturales con
infraestructuras colectivas y equipamientos publicos ligados al paisaje.
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NOTAS AL PIE

1.

Al T

13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.

24.

Eltitulo en la version inglesa original era The Hunting of the Snark.

Titulo original: Through the Looking-Glass, and Alice found there, 1872.
Titulo original: Alice’s Adventures in Wonderland, 1865.

Eltitulo completo del poema es La Caza del Snark, Agonia en Ocho Cantos.
El Suprematismo fue iniciado por Kazimir Malévich en Rusia hacia 1915.

El Neoplasticismo, de la mano de Piet Mondrian en Holanda, surge a partir de
1917.

Borges, 1999.

El grupo Fluxus surge en Estados Unidos, organizado informalmente en 1962
por George Maciunas, y tuvo versiones en México, Japdn y Europa, en esta ulti-
ma de la mano de John Cage.

Tristan Tzara, André Bretdn y otros surrealistas comenzaron a utilizar a partir
de 1925 el juego conocido como cadaver exquisito, cadavre exquis en francés,
empledndolo como técnica de gran efectividad para la produccién inconsciente
creativa.

. Calvino, 2001.
. Ibidem.

. En 1929 el grupo surrealista belga traza un mapamundi desproporcionado,

tomando como centro el Océano Pacifico, pero en su hemisferio Norte. Se le
atribuye una intencionalidad ideoldgica al tomar la URSS un tamafio mucho
mayor al real y reducirse considerablemente, por el contrario, el de EEUU.

Calvino, 2001.
Ibidem.

Ibidem.

Ibidem.

Perec, 2001, p. 25.
Guattari, 1996.

de Lacour, 2014.
de Lacour, 2011.
Castells, 1995.
Latour, 1983.

El concepto de topofilia podria entenderse como afecto al lugar. Algunos auto-
res desde el &mbito de América Latina lo han tratado con profusién, como Car-
los Mario Yori, que dirige el Proyecto Internacional Topofilia, Ciudad y Territorio
desde las Universidades Nacional de Colombia y la Universidad Javeriana de
Bogota.

El método paranoico-critico fue principalmente empleado por Salvador Dali,
para quien representaba un método espontaneo de conocimiento irracional
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25.
26.
27.
28.

29.
30.
31.

basado en la objetividad critica y sistematica de las asociaciones e interpreta-
ciones de fenémenos delirantes.

La plataforma se encuentra visible en http://wdb.ugr.es/~litoral/.
Latour, 1983.
de Lacour, 2006.

En noviembre de 2011 fue concedido el Primer Premio International Bauhaus.
SOLAR Award a Marfa del Mar Gonzalez Duefas por su proyecto “Los Invernaderos
Almerienses: El modelo agricola intensivo de la comarca del Campo de Dalias. Ha-
cia un modelo de sostenibilidad”. En febrero de 2015 Paula Cuadros Martin resulté
finalista del Concurso PFC de Arquitectura de ASEMAS 2014, por su investigacion
Memoria de Azlcary su proyecto de Azucarera del Guadalfeo en La Caleta, Salobre-
na, Granada. José Carlos Fernandez Martinez fue seleccionado para participar en

la 72 edicién del Concurso Archiprix International de mejores PFC del mundo, cele-
brado en Mosct en junio de 2013, por su proyecto “Centro Cultural de interpretacion
del Paisaje de Cabo de Gata-Nijar, Investigacion sobre la evolucion del Litoral Al-
meriense y propuesta de Preparque”. Marina Mordn Frapolli fue seleccionada para
participar en la octava edicién del Concurso Archiprix International de mejores PFC
del mundo, celebrado en Madrid en mayo de 2015, por su proyecto “Centro de inves-
tigacion y produccion de algas, Centro de exposicién y conocimiento del entorno de
las Salinas de San Rafael y Propuesta de actuacion en el Poniente Almeriense”

Romeroy de Lacour, 2005.
Castells, 1995.
Pie, 2002.
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INTRODUCCION

El proyecto de investigacién ERAM. Estrategias de regeneracidn de asenta-
mientos turisticos en el litoral mediterréneo parte de la hipétesis de que puede
encontrarse soluciones validas a la regeneracion de asentamientos turis-
ticos que, como factor de desarrollo econémico, social y territorial, no su-
pongan destruccion del territorio litoral, sistemas, estructuras, arquitecturas
0 paisajes sino que, transformandose en motor de regeneracion territorial,
supongan su recuperacion y reutilizacién (Figura 01).
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Figura 01: Mapa tipoldgico de los asentamientos turisticos de la Comunitat Valenciana: plano de sintesis.
Asentamientos y comunicaciones.

Elaboracidn diciembre 2014. Vicente Mas, Marilda Azulay, Vicent Garcia, Marina Saura
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Bajo la consideracion del asentamiento como un sistema abierto, un siste-
ma en intercambio con el ambiente, la investigacion indaga en la necesidad
y posibilidad de acciones, y en cual debe ser su orientacion. Acciones que
deben articular realidades cada vez mas multidimensionales y transversales,
encaminadas, en su caso, tanto a dotar a los asentamientos turisticos de
cohesidn urbanay territorial, como a planteary posibilitar nuevas propuestas
de turismo y sus posibles redes y rutas donde lo determinante no es sélo ac-
tuar sobre las partes o productos del destino, sino de un modo global, sobre
las condiciones ambientales y paisajisticas que conforman los espacios y sus
escenarios. Entre las acciones, las que afectaran, por un lado, a su manteni-
miento, su recuperacion y reciclaje, renovacion, rehabilitacion, adaptabilidad
y diversos y posibles cambios de uso; y, por otro, a la creacion o intervencion
en objetos concretos de [y para) la regeneracion de dichos asentamientos.
Otras tendran por finalidad el recuperar o establecer su identidad social
y cultural.

La estrategia permitird imaginar escenarios para dichas acciones segun las
informaciones, incertidumbres e indeterminaciones que, incluso, perturben
el curso de la accién. Estrategias de regeneracion de asentamientos turisti-
cos en el litoral mediterraneo donde establecer criterios y pautas referidas a
cada escala, desde la geografia y el paisaje a la caracterizacion y disposicion
de los espacios y sus microclimas, incluso hasta el tratamiento de elementos
constructivos y de acondicionamiento climatico colaboradores en el funcio-
namiento sostenible de los construido. Es en este sentido en el que se plantea
el establecimiento de estrategias, sus marcos y posibles escenarios, de modo
que dirijan la toma de decisiones para la regeneracion de los asentamientos.
Para ello, también identificar referentes, sus formas, propdsitos de las inter-
venciones, medios y técnicas, agentes y procesos... en una interaccién en la
que intervienen tanto las condiciones geofisicas del habitat, como el tejido
sociocultural, el factor determinante turistico o el contexto sociopolitico.

Para facilitar la capacidad de conocimiento de los asentamientos, partimos
de la premisa de la necesaria participacion de diversas disciplinas y grupos
de investigadores arraigados en sus respectivos territorios; asi como de la
incorporacién tanto en los métodos de analisis e interpretacion, como en el
propio proceso de planificacién y regeneracion, de, entre otras, las aporta-
ciones del pensamiento complejo -de acuerdo con Edgar Morin?, “fruto de
un esfuerzo para articular saberes dispersos, diversos y adversos entre si"-,
de la teoria de la auto-organizacion, de la teoria sistémica, del concepto de
dispositivo foucaultiano® -"una especie de ovillo o0 madeja, un conjunto mul-
tilineal”, para Gilles Deleuze®-y las referidas a las cuestiones de percepcion,
complejidades fenoménicas y experienciales que, como apunta Steven Holl®,
se desarrollan solo parcialmente mediante el propdsitoy muy frecuentemente
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se originan de forma accidental a partir de la superposicion semiordenada,
aunque impredecible de propésitos individuales”.

En este sentido, nos ayudaréa a conocer el asentamiento, el hacerlo a través
de la percepcién de sus habitantes, de la comparacion de sus estructuras, de
las transformaciones de usos, de la idea de propiedad, de los tipos residen-
ciales, sistemas constructivos... asi como a través de la definiciéon de nuevos
asentamientos o barrios’, y de “todos los hechos urbanos que emergen del
espacio habitado”, como refiere Aldo Rossi®. También el conocer acerca de
las relaciones entre sus miembros —aunque no se encuentren en contacto
directo-, de la ocupacion del espacio, de los equilibrios o desequilibrios entre
grupos —-edad, sexo, lengua...-, o acerca de los sintomas de “huida” o inte-
gracion; porque, aunque la razon de ser del asentamiento sea el turismo, se
debe integrar en el conocimiento al poblador local, permanente, quien man-
tiene viva la dindmica de la estructura urbana y contribuye a su identidad.

En otro estadio de la investigacion, estudios especializados pueden estable-
cer, desde la necesaria interpretacion del didlogo entre el territorio y quienes
lo habitan, la capacidad y oferta turistica, asi como la identificacion del flujo
turistico, su perfil, motivaciones y, a su vez, las estrategias de asentamiento
ante una particularidad geogréfica: el litoral que, como expresa Juan JesUs
Trapero, es oportuno considerar como el determinante de la identidad cultu-
ral de los pueblos que estan en contacto con el mar. Ello queda constatado,
escribe Trapero’, “tanto en su historia como en la huella que ha ido dejando
en su literatura, artes plasticas, arquitectura y costumbres, asi como en la
configuracion de sus poblados y ciudades”. Entre las huellas, los asenta-
mientos de poblacion litorales como alquerias, barrios de pescadores, els
graus,... y el paisaje de la produccion -puertos, almadrabas y salinas-, o,
como recoge Josep Vicent Boira'® “el paisaje invisible: los nombres de luga-
res”, un patrimonio intangible pero de alto valor cultural.

1. ELTERRITORIO LITORAL COMO ESPACIO DE COMPLEJIDAD

El litoral es un espacio de complejidad —en el sentido original del término y
aludiendo a “lo complejo”, como “lo que esta tejido en conjunto”''-, area de
transicion entre los sistemas terrestres y marinos, en la que existen intensos
procesos de intercambio de materia y energia. Es también un ecosistema
en constante evolucién y cambio, con un alto valor ecoldgico y considerable
diversidad bioldgica en el que es necesario reconocer e interpretar tanto los
elementos como el territorio que “los envuelve” y su pertenencia o no a un
sistema o paisaje global. Elementos que se explican por la presencia del mar
y por la relacién medio fisico/medio humano, donde surge con fuerza el tér-
mino paisaje litoral como aquel que nace del contacto con el mary debe su
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Figura 02: Ministerio de
Agricultura, Alimentacidn y
Medio Ambiente. Foto aérea
frente litoral EL Saler entre

el mary el parque natural de
['Albufera, Valencia

existencia a esta particularidad. Franja de costa en la que cualquier cambio
en la dindmica de un punto, afecta al resto, con mayor o menor importancia,
inmersa y condicionada por un sistema litoral (Figura 02).

En este sentido, dentro de la politica asignada a la Direccién General de

Costas (2008]) con relacién al contenido y objetivos de los proyectos de obras
litorales de interés general, se incluyen, entre los tipos de actuaciones en
relacion con las playas, la preservacion y mejora de la franja litoral como un
elemento valioso del paisaje, el tratamiento de la playa como elemento prio-
ritario de la ordenacion del territorio y la proteccion de la playa como espacio
natural con altos valores ambientales.

Por tanto, un conocimiento pertinente deberd evidenciar, como nos advierte
Edgar Morin'?, el contexto, lo muldimensional y lo complejo, donde se hace
necesario explicitar la naturaleza del objeto de estudio: el asentamiento tu-
ristico en el litoral mediterrdneo; en la Comunidad Valenciana, “un territorio
poco propicio para la presencia y conservacion de elementos patrimoniales
litorales™™. En él, encontramos un modelo de ocupacion, a lo largo de los
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Ultimos decenios del siglo XX, basado en las actividades turisticas, que ha
transformado grandes extensiones de la linea costera proporcionando un
elevado crecimiento urbano mediante actuaciones yuxtapuestas de diversos
modelos municipales, hasta generar continuos edificados. Dichas actuacio-
nes han conllevado un tipo de habitat propio y a la modificacion del territorio
funcional y paisajisticamente: un “acoplamiento entre series heterogéneas”,
en terminologia de Deleuze', “de donde deriva una resonancia interna en

el sistema, de donde deriva a su vez un movimiento forzado cuya amplitud
desborda las series de base” [Figura 03).

Una urbanizacién, de vocacion turistica y oferta marcadamente estacional,
constituida por una sucesion de asentamientos, primero fundamentada en las
relaciones entre nlcleos urbanos situados en el interior y los asentamientos
ubicados en el litoral (donde compaginar actividades agricolas y pesqueras)
y, luego, en la suma de una serie de equipamientos de alojamiento, restau-
racion y servicios situados sobre el territorio litoral. Una ocupacion a la que
se suman urbanizaciones de segunda residencia hasta generar una extensa
malla urbanizada y una creciente dispersion hacia el interior facilitada por
la mejora en la motorizacion y de las estructuras de comunicacion, con el
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Figura 04: Playa Norte de
Pediscola con el Castillo y
ntcleo histdrico artistico “La
Ciudad" al fondo, Costa del
Azahar, Castellén

consecuente aumento de los flujos de movilidad y complejidad en los usos
del suelo y tipos de asentamiento. “Los moradores de las distintas series se
cruzan pero rara vez se miran, utilizan los mismos soportes infraestructura-
les pero pocas veces se dirigen al mismo sitio”, escribe Mar Loren-Méndez"
en referencia a la Costa del Sol. Modelos de uso, implantacion y crecimiento
en un entorno que ha ido degradandose con las correspondientes conse-
cuencias sobre la demanda turistica y sobre la poblacion residente, en un
proceso recursivo en el que las intervenciones reentran sobre la demanda
que las ha producido, y nos enfrentan a su revision y regeneracion, asi como
a la de las determinaciones que las han posibilitado.

2. EL ASENTAMIENTO TURISTICO

Para la identificacion del asentamiento turistico (establecimiento humano y
construccion social tanto desde su creacion como tal como desde su trans-
formacion a la vida turistical, el considerar las actividades desarrolladas y
sus expresiones en el territorio, sus atributos y equipamientos, estructuray
procesos de urbanizacidn, las relaciones sociales y econdmicas, etc. como
determinantes de sus caracteristicas, los constituyen en pardmetros a tener
en cuenta (Figura 04).

En cuanto a la influencia de la geografia, como sostienen Gilles Deleuze y
Félix Guattari'®, “la geografia no se limita a proporcionar a la forma histérica
una materiay unos lugares variables. No sélo es fisicay humana, sino mental,
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como el paisaje”, por lo cual “el territorio implica la emergencia de cualida-
des sensibles puras, sensibilia que dejan de ser Unicamente funcionales y
se vuelven rasgos de expresion, haciendo posible una transformacion de las
funciones™. Por otro lado, Amos Rapoport’® definié que, contrariamente a
la idea del determinismo del paisaje y del clima, la localizacién geogréfica
ofrece las posibilidades apropiadas para el hombre, pero no es un impera-
tivo constructivo. Es decir, como han sefialado Almeida, Mora y dos Reis”,
“las viviendas y aglomeraciones no son el resultado Unico de las fuerzas fi-
sioclimaticas, sobre todo, donde las formas arquitecténicas cambian en las
zonas donde la geografia no ha cambiado, como por ejemplo en el borde del
Mediterraneo”. Esto significa que, teniendo un determinado clima, con la po-
sibilidad de encontrar ciertos materiales y los medios en determinada region,
lo que decide en Ultima instancia sobre la forma de una vivienda y modela sus
espacios y su organizacion, es la visién que un pueblo tiene de lo que es la
forma de vida y la ocupacion del espacio. Variables y relaciones alteradas y
afectadas por el fendmeno turistico y la construccion para el turismo, desde
la situacién, conservacidn o sustitucion de referencias, el desarrollo de nue-
vas jerarquias, concentracion de determinadas y hasta nuevas actividades
y su desarrollo en el tiempo, establecimiento de unidades tematicas y su
posible caracter introvertido o extrovertido, sustitucion o creacion de nuevos
significados..., incluso desde la idea de propiedad, densidades de ocupacion
y transformacién de los tipos residenciales (Figura 05).
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Por otra parte, en la lectura de un contexto urbano, que a su vez requiere
del conocimiento de la relacion entre el individuo y su entorno, una cualidad
especifica de importancia decisiva en el escenario es la imagen generada.
Una consideracion respecto de dicha imagen: la percepcion también es un
hecho cultural, la interpretacion de lo que podemos (reJconocer [y, por tanto,
determinada por el conocimiento] en un proceso en el que estan involucra-
das muchas variables, también alteradas con el fenémeno turistico y que
se produce también a través de los rétulos, la lengua que se habla o la ropa
que se viste. En el otro sentido de la relacién, una imagen ambiental eficaz
confiere a su poseedor sensacion de seguridad emotiva: por un lado, cada
ciudadano experimenta sus vinculos con cada parte de la ciudad y en su ima-
gen interviene la legibilidad del paisaje; y, por otro, el espacio arquitecténico
—-que existe independientemente del perceptor- necesita ser sistematizado
para su legibilidad®. Serd necesario atender, pues, a la identificacion del ha-
bitante como coautor y participante activo —voluntario o involuntario, local o
forédneo, permanente o temporal- en la construccién de la ciudad (incluso la
identificacion de quienes no son autores ni testigos directos, pero si referen-
tes, comunicadores o visitantes).

Desde esta perspectiva, el pensamiento complejo constituye una herramien-
ta imprescindible para comprender la diversidad (de culturas, de lenguajes,
de actividades, de edades, etc.] y la sustentabilidad (de equilibrios energé-
ticos, consumo, huella ecoldgica, etc.) como condiciones del asentamiento
turistico. Asi, para Basarab Nicolescu?, la visién transdisciplinaria es una
perspectiva que propone considerar una realidad multidimensional estruc-
turada en multiples niveles de comprension que resultan de la interpretacion
del conocimiento de diversos niveles de realidad y de percepcién, siempre
multiples y complejos. Y la realidad engloba al sujeto y al objeto. En este
sentido, considerar el asentamiento turistico implica tanto considerar sus
atributos turisticos, el equipo receptor turistico (comunicacién y transporte,
equipamiento, alojamiento, servicios,...] y los efectos de su implantacion en
el territorio, como a su poblacién (estable, turista, vacacional,...] y sus moti-
vaciones; pero también las relaciones entre turistas y locales y las relaciones
y efectos tanto en las poblaciones receptoras como en las de su entorno.

Aspectos dindmicos del fendmeno -tanto durante la afluencia turistica como
cuando ésta es ralentizada o interrumpida- en la Comunidad Valenciana a
partir de la organizacion de infraestructuras de alojamiento basada funda-
mentalmente en la oferta hotelera, hasta la importante presencia de segun-
das residencias, muchas de ellas para la poblacién autéctona, coexistiendo
con la actividad propiamente turistica. Ambas actividades, como lo han ex-
presado Alfonso Fernandez y Arsenio Villar?, “comparten el aprovechamien-
to de los mismos recursos y estructuras territoriales, pero la extraordinaria
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proliferacion de las residencias secundarias, con la consiguiente presion so-
bre dichos recursos y estructuras (playas, suelo, agua, paisaje, infraestruc-
turas de comunicacion, de abastecimiento y depuracion de aguas, etc.), ha
acabado por deteriorar la experiencia del turista en estos destinos, restando
competitividad a los mismos; por todo ello la citada proliferacién de segundas
residencias ha sido senalada, incluso por los propios agentes empresariales
turisticos [...] como el principal problema del modelo turistico en el litoral
andaluz y espanol”.

La complejidad de la urbanizacidn turistica de la costa mediterrénea, y con-
cretamente en la Comunidad Valenciana, fomenta la necesidad de conocerla
y entenderla en su conjunto, en una vision hologramatica del territorio®; una
visién que, trasciende al reduccionismo que no ve mas que las partes y al
holismo que no ve mas que el todo. A pesar del territorio y la ciudad dis-
tinguidos en partes diversas, constituyendo hechos urbanos complejos, vy la
posible diferente logica proyectual de cada fragmento, hay que ir mas alla
del hecho construido por yuxtaposicién de fragmentos. El principio hologra-
matico ayuda a visualizar la construccion de las relaciones en el territorio
litoral como sistema, sus articulaciones, intersecciones, yuxtaposiciones y
limites y posibilita establecer estrategias para proyectar/planificar su futuro
asumiendo direcciones imprevistas.

Pero para explorar el territorio como expresion simultdnea de unidad y
diversidad —como “sistema de diferencias” en terminologia de Mar Loren-
Méndez?*- se hace necesario abarcar los rasgos comunes y aspectos dife-
renciales de dicha urbanizacion hasta la realizacion de estudios comparados
en un area territorial amplia, asi como el rastrear en sus origenes y transfor-
maciones. En el estudio referido a la Comunidad Valenciana, el asentamien-
to turistico se ha identificado desde la toponimia, su caracter de identidad,
administrativo o geomorfoldgico, determinando a lo largo del litoral de la
Comunidad un total de 205 asentamientos turisticos: 49 en la provincia de
Castellén, 58 en Valencia y en Alicante, 98. Pero independientemente del nu-
mero de asentamientos, y de cara al mejor conocimiento de la estructura
de implantacién dominante en la Comunidad Valenciana, se hace necesario
conocer la longitud de costa afectada: de los 418.354 ml. de costa contabiliza-
dos, 272.154 ml. son los ocupados por los asentamientos turisticos.

Nos propusimos, como primer escalon, la identificacion de los tipos de asen-
tamiento con la finalidad de delimitar los condicionantes a considerar en el
estudio y posterior seleccidn de casos de estudio. Entre los modelos de ocu-
pacion, primero nucleos histéricos (independientemente del momento de la
historia y caracterizado por las funciones urbanas) y asentamientos litorales
originales [como los asentamientos soporte de actividad econdémica que pasa
a ser atributo turistico) hasta llegar a configurar el uso vacacional, y nuevos
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centros turisticos o nuevos asentamientos o complejos que proceden a la
ocupacién y apropiacién de territorio hasta entonces virgen. Este es el objeto
del "Mapa tipoldgico de asentamientos turisticos de la Comunidad Valencia-
na”, que permite situar los casos de estudio en su entorno mas préximo, a
la vez que leer el territorio en su totalidad y en relacidon con otros asenta-
mientos. Mapa pretendidamente inacabado, donde ir sumando datos, limites,
oportunidades e indicadores, que se ha hecho cargo de la coordinacién de la
investigacion en otras herramientas y componentes; entre ellos, el estudio
de indicadores para el diagndstico de las areas turisticas, el de los espacios
verdes litorales, o el de los bienes patrimoniales?.

3. CLASIFICACION

Desde esta vision, el conocimiento de la situacion actual de los asentamien-
tos turisticos en la costa mediterranea y su posible evolucién, tan necesario
para la elaboracion de estrategias validas que redunden en su sostenibilidad
y en la mejora de las condiciones fisicas y ambientales de la franja costera,
no puede basarse en la acumulacion de datos particulares de cada asen-
tamiento. Si bien trascendiendo el entendimiento del territorio como una
unidad homogénea, las condiciones econdémicas, las circunstancias sociales,
el soporte fisico del territorio y los habitos de la poblacion presentan los su-
ficientes rasgos comunes como para que pueda suponerse la existencia de
estructuras basicas comunes que den soporte a la existencia de un nimero
reducido de tipos de asentamiento.

En el campo de la arquitectura ya quedoé suficientemente establecida la exis-
tencia de esas estructuras basicas hasta el punto que Aldo Rossi afirma que
el tipo es “la idea misma de la arquitectura; lo que estd mas cerca de su
esencia””. Pero lo que interesa aqui no son tanto los tipos edificatorios como
el establecimiento de una tipologia de los asentamientos. Al contrario de lo
que ocurre con los tipos de edificios, ampliamente difundidos en la poblacion
que ha contribuido aunque sea inconscientemente en su conformacion, los
tipos de asentamiento tienen un origen mas especializado y para conocerlos
sera preciso aplicar mecanismos clasificatorios que tengan en cuenta que no
se trata de realidades acabadas si no de estructuras en proceso de evolucion.
Como ya dijera Giorgio Grassi?’ una clasificacion no es un tipo, pero permite
una directa aproximacion a él:

El tipo esta muy proximo a lo que entendemos generalmente
como ‘esquema’en la arquitectura; y en este sentido, creo que el
esquema se ha de valorar méas allé de su funcion de mero instru-
mento... este elemento caracteristico y general de la arquitectura,
que se pone de manifiesto con la clasificacion, aunque no pueda
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coincidir con una interpretacion del término ‘tipo” lentendido como
elemento constante en la arquitectura), con todo es algo que se le
acerca mucho; en realidad, en toda clasificacidn que se constitu-
ye, se propone concretamente como un aspecto del 'tipo’.

Considerada desde este punto de vista, como una clasificacién, una tipologia
de los asentamientos como la que aqui se propone, tiene un valor basicamente
instrumental. No se trata tanto de manifestar la esencia de cada asentamien-
to como de obtener una clasificacion Util para los fines de la investigacion.

Toda clasificacion se basa en un criterio o en un conjunto coherente de ellos,
y no puede afirmarse que unos criterios son mejores que otros si no es ba-
sandose en la mayor o menor capacidad de la clasificacion resultante para
aportar datos Utiles a los fines propuestos en la investigacion. Asi pues, uno
de los primeros trabajos realizados en la investigacion ha sido establecer los
criterios clasificatorios, jerarquizarlos en funcion de su utilidad y determinar
el grado de independencia entre ellos. De este modo, desde una primera
aproximacion en base a parametros medio-ambientales y geomorfolégicos,
parametros urbanisticos y arquitectonicos, caracterizacion sociolégica y pa-
rémetros econémicos e institucionales, como afecciones competenciales o
de planificacidn, se ha llegado a establecer cuatro indices que agrupan crite-
rios dependientes entre si.

a. Estructura de la implantacién, que debe proporcionar informa-
cion sobre las diferentes formas de la estructura urbana pues,
entre los asentamientos turisticos en la costa, se encuentran
casos que varian entre sistemas simples, como las agrupaciones
en torno a un eje viario o la consolidacion de la estructura agri-
cola preexistente, a los sistemas basados en una planificacion
ordenada orientada al aprovechamiento turistico o de segunda
residencia, ‘ciudades artificiales”, como “aquellas ciudades
que han sido creadas deliberadamente por planificadores”, en
la definicién de Christopher Alexander en “La ciudad no es un
arbol’®. En el camino, incorporamos la malla, establecida por
Leslie Martin? como “una especie de tablero que establece las
reglas del juego” y en la que “cada una de ellas ofrece diferen-
tes posibilidades y elecciones para la edificacion y la vida"™.

Evidentemente no se trata de una foto fija y todos los asenta-
mientos pueden ser considerados como un ente vivo en diferen-
tes grados de desarrollo; por ello se ha establecido un subindice
en este concepto que valora el grado de desarrollo. Un segundo
subindice sefala el grado de conexidn, y por tanto de movilidad,
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del asentamiento con los nlcleos urbanos (funciones urbanas)
proximos.

b. La comprension de la forma en que la escala y la configura-
cion de la estructura afecta a la disposicion de la edificacion
sobre el terreno dentro de ella, es fundamental para la re-
consideraciéon de la estructura. En este sentido, el segundo
indice, que se refiere a los aspectos mas arquitectonicos, es
el tipo de agrupacion dominante en las diversas estructuras.

Se trata de establecer cuéles son los tipos edificatorios presentes
en el asentamiento y su distribucién en él. Se encuentran asen-
tamientos constituidos por el dominio de un tipo de agrupacio-
nes de edificios: viviendas unifamiliares aisladas, unifamiliares
agrupadas, plurifamiliares en manzana, bloque o en torre, etc.,
mientras que en otros asentamientos no es posible determinar
un tipo dominante. Conviven varios de ellos, unas veces de forma
localizada o zonificada y otras de forma aleatoria, independien-
temente de su motivacion o por la evolucion en el tiempo. Pero,
en cualquier caso, lo que interesa al estudio no es tanto el tipo
arquitecténico como su repercusion en el espacio urbano; por
ello se ha introducido un subindice que indica el grado de colma-
tacion u ocupacion en planta de la edificacion, o lo que es lo mis-
mo, la presencia de espacios abiertos en términos porcentuales,
si bien, en cada caso objeto de estudio, habra que establecer la
superficie en planta del territorio del asentamiento y su grado de
ocupacion para definir el indice de ocupacidon o la edificabilidad
bruta. Ocupacién que, en el caso de la agregacion plurifamiliar,
establece espacios libres publicos —espacios abiertos— o priva-
dos -espacios libres cerrados-, todo lo cual junto con el grado
de desarrollo del proceso urbanizador en el territorio, permite
establecer una valoracion cualitativa y cuantitativa de las carac-
teristicas funcionales y formales de los asentamientos.

c. Respecto del frente litoral, el tipo de costa pretende estudiar
la influencia en los asentamientos de la variada morfologia
de la costa mediterrdnea, tanto desde el punto de vista de los
elementos naturales como de la presencia de intervencio-
nes humanas destinadas a la proteccion de la costa o a otros
usos. Un aspecto lo constituyen los espacios portuarios y las
playas inducidas por las estructuras portuarias, su ubica-
cion respecto de la ciudad y, sobre todo, sus dimensiones;
playas sometidas a una intensa utilizacion, razén por la que
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suelen estar dotadas de servicios e infraestructuras necesarias.

Especialmente relevante es el subindice que establece el modo
en que se encuentran los asentamientos residenciales con la
linea de costa: paseos maritimos, sendas litorales, viarios roda-
dos, etc., considerandose dicho encuentro directo, o mediante
bandas de transicion donde encontrar o no estructuras de diver-
sa indole. El encuentro, que siempre se produce, nos hablara de
la accesibilidad o conexién entre asentamiento y borde costero.

d. Elpardmetro econdmico-turistico, clasifica los asentamientos en
funcion del interés econdmico que presentan, en relacion con la
industria turistica o con la segunda residencia, con la dificultad
que comporta la consideracion de la oferta de alojamiento no re-
gulada. El subindice recoge, en este caso, los diferentes niveles
de servicios presentes en el asentamiento, que parecen estar
directamente relacionados con su valor econdmico y su grado de
desarrollo. Su analisis puede daridea de la utilizacién y movilidad
a través del territorio.

4. MAPATIPOLOGICO DE LOS ASENTAMIENTOS TURISTICOS
DE LA COMUNIDAD VALENCIANA

En una siguiente aproximacion, de cara a su eficacia respecto de la nocion
de estrategia, los indices anteriormente enumerados han dado lugar a lo que
hemos llamado el Mapa tipolégico de los asentamientos turisticos de la Co-
munidad Valenciana donde destaca la “matricula del asentamiento”, definida
por los cuatro indices de la situacion actual de cada asentamiento caracteri-
zados por los respectivos subindices (Figura 06).

4.1. Respecto de su elaboracidn

Respecto de su elaboracién -un plano a escala 1:50.000-, senalar que ha
sido tan laboriosa la recogida de datos como su representacion; elaboracion
en sucesivas aproximaciones al conocimiento del &mbito (tanto a nivel global
como para cada uno de los asentamientos), su analisisy revisién en el tiempo.
Previamente fue necesario reelaborar una base cartografica de los términos
municipales de la Comunidad Valenciana que tienen acceso al mar, y de cada
uno de ellos, 500 m. de franja litoral, tratando de generar una base unitaria
sobre la que volcar —en formato y cddigo unitario-, una informaciéon muy di-
versa tanto por la variedad de fuentes de informacion -municipal, autondmi-
ca, estatal, trabajos especializados, cartografia tematica e historica,...- como
por la variedad de formatos y soportes en que esta disponible, entre ellos, los
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Figura 06: Mapa tipoldgico:
plano indice. Elaboracidn
diciembre 2014. Plano
indicativo y leyendas de los
11 sectores considerados

en la costa de la Comunitat
Valenciana. Vicente Mas,
Marilda Azulay, Vicent Garcia,
Marina Saura
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vuelos fotogramétricos y ortofotos de la Comunidad Valenciana, accesibles
en la Fototeca del Instituto Geografico Nacional®!, también en diferentes afios
y escalas, aportando diversos datos acerca de la evolucién, desarrolloy grado
de ocupacion del territorio.

La base ha sido elaborada a partir de la cartografia catastral (urbana vy
rustica) de cada uno de los términos municipales, en formato digital CAD,
obtenida de la base de datos del Colegio Oficial de Arquitectos de la Comu-
nidad Valenciana, actualizada y completada con informacion procedente del
Instituto Cartografico Valenciano, la Cartografia Tematica de la Conselleria
d’Infraestructures i Transports de la Generalitat Valenciana, cuyo Servicio
de Costas nos ha proporcionado informacién y documentacion fotogréfica,
diversa cartografia de caracter local o comarcal y documentacion fotogréafica
(desde fotografias aéreas disponibles a visitas al lugar y fotografias a pie de
tierra). Por otra parte, la toponimia se ha establecido a partir de la documen-
tacion aportada por el Instituto Cartografico, por los contenidos en el portal
Terrasit de la Generalitat Valenciana o la Guia de Playas del Ministerio de
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Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, asi como paginas web de los
ayuntamientos y las visitas a los lugares.

De entre distintos trabajos de base se ha sequido el criterio del Plan de Accién
Territorial del Litoral de la Comunidad Valenciana (2006)* que divide la costa
de la Comunidad en once unidades en base a la constatacion de la existencia
de varios sub-modelos que responden a realidades fisicas, histéricas y so-
cioecondmicas diferentes. Como se expresa en la Memoria Justificativa, “en
base a estas peculiaridades se han delimitado 11 zonas sujetas a ordenacion
diferenciada, si bien todas ellas tienen en comun la presencia de una fuerte
presion urbanistica sobre la franja costera, que ha derivado en una dindmica
de ocupaciéon masiva del territorio. Esto ha originado una pérdida de calidad
ambientaly urbana en los municipios litorales, que esta conduciendo a situa-
ciones de insostenibilidad en el desarrollo” (Figura 07).

Figura 07: Mapa tipoldgico:
sector n°7. Cullera-Oliva
(Valencia). Elaboracidn
diciembre 2014. Vicente Mas,
Marilda Azulay, Vicent Garcia,
Marina Saura
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4.2. Lectura del mapa

El mapa tipoldgico incorpora los distintos pardmetros en cuatro lineas de
lectura. La estructura de la implantacién del asentamiento turistico (indice 1)
se refleja desde la establecida a lo largo de un recorrido o eje viario existente
[A) o la implantacion en base a una estructura agricola previa y el consiguien-
te cambio de uso (B), a las formas urbanas donde distinguir entre la denomi-
nada como estructura urbana y referida al ndcleo “histérico” (en el sentido
de la propia de los nucleos urbanos y con la particularidad de las funciones
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urbanas), aunque ésta también se establezca sobre una red o malla como
trama generadora (C); la malla (D) y la planificacién “ordenada” (E], en los
términos anteriormente enunciados. En este sentido, respecto del indice 1,
quedan establecidos los siguientes valores en nimero de asentamientos y
términos porcentuales en funcién de la totalidad:

Tabla 1. indice 1: Estructura de la implantacién

A. Recorrido 26 12,68 %

B. Estructura agricola 16 07,80 %

C. Estructura urbana 23 11,22 %

D. Malla 96 46,83 %

E. Planificacion ordenada A 21,46 %
205

En una primera lectura, a lo largo de la costa de la Comunidad Valenciana, de
los 205 asentamientos identificados, 96, lo que supone un 46,83 % del total,
tienen una estructura en malla, si bien en diversos tamanos y formas, todas
permitiendo a la edificacion desarrollarse libremente dentro de ella. Por otra
parte, en 16 asentamientos, el 7,80 %, la implantacion se realiza sobre la
base de la estructura agricola.

El indice se ve afectado, para el establecimiento de las estrategias de cara
a posibles acciones, por el estado de desarrollo del asentamiento (Tabla 2),
desde el inicial (1] al alto (3], en valores estimados porcentuales: desarrollo
inicial (0-40%), desarrollo medio (40-80%) y desarrollo alto, hasta la colmata-
cion, (80-100%), y se ve afectado por la posible relacion del asentamiento con
el nucleo al que se vincula (Tabla 3), siendo el propio asentamiento nucleo
(1) hasta la no existencia de comunicacién directa (2) o bien, los distintos
grados de comunicacion (3), incluyendo la posible continuidad urbanizada en
el territorio.

Tabla 2. indice 1 Tabla 3. indice 1

Estructura de la implantacidn Estructura de la implantacion
Subindice 1. Grado de desarrollo Subindice 2. Relacidn con el nicleo
1. Inicial 30 1. Ndcleo 32

2. Medio 42 2.Sin 52

3. Alto 133 64,88 % 3. Con 121 59,02 %

Mientras que el subindice 1 nos indica asentamientos turisticos con un
alto grado de desarrollo, 52 de ellos no tienen comunicacién directa con el
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nucleo del que dependen en cuanto a sus funciones urbanas, mientras que
el 74,63% (121 comunicados y 32 identificados como nicleo) establecen una
red de asentamientos bien comunicados.

Un tercer aspecto es el del estudio por provincias el cual se debe referir
tanto al numero de asentamientos como, al igual que en el conjunto de la
Comunidad Valenciana, a la longitud de costa que implica la estructura de
implantacion.

Tabla 4. [ndice 1: Estructura de la implantacién segun provincias

Castellon Valencia  Alicante

A. Recorrido 5 2 19 26
B. Estructura agricola 4 7 5 16
C. Estructura urbana 5 9 9 23
D. Malla 26 33 37 96
E. Planificacion ordenada 9 7 28 A
49 58 98 205

La lectura nos la da la Tabla 4 de modo que la estructura en malla (D) do-
minante en el conjunto de la Comunidad, tiene una menor incidencia en los
asentamientos de la provincia de Alicante (37,76%) que en Valencia (56,90%)
o en Castellén (53,06%), donde sobrepasan el 50%. Por otro lado, en Alicante
estdn un 63,63% del total de los asentamientos con estructura ordenada,
trazada: de los 44 totales, 28 estan ubicados en Alicante; un 15,91% en la
provincia de Valencia y un 20,45% en la de Castelldn.

Conclusiones que habra que encontrar su razon de ser en la geomorfologia,
usos del suelo y evolucidon del desarrollo tanto turistico como de los asen-
tamientos y que, a su vez, se ha estudiado en cada uno de los 11 sectores.
Asi, en la Tabla 5 se indica, por sectores, el nUmero de asentamientos que
responden a la estructura de implantacion en malla (D) y a la planificacion
ordenada (EJ.

Tabla 5. indice 1: Estructura de la implantacién segiin sectores

D E
Sector 1 4 1
Sector 2 0 3
Sector 3 Oropesa - Burriana 15 3
Sector 4 10 2
Sector 5 4 5
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Sector 6 7 1
Sector 7 Cullera - Oliva 19 1
Sector 8 10 4
Sector 9 6 8
Sector 10 9 7
Sector 11 Guardamar del Segura- Pilar de la Horadada 12 9
96 44

En cuanto al alto grado de desarrollo [subindice 1], la Tabla 6 nos muestra
los valores segun las provincias notando que en Alicante, considerando con-
juntamente los indicadores de desarrollo medio (2] y alto (3], y por tanto, por
encima del 50%, éste se da en cerca del 90% del total de asentamientos.

Tabla 6. indice 1: Estructura de la implantacién. Subindice 1 segtin provincias

1 2 3 Alto Medio-Alto
Castellon 10 " 28 57,14 % 79,60 %
Valencia 4 7 5 56,89 % 79,31 %
Alicante 5 9 9 69,38 % 89,79 %
30 IV 129

Por otra parte, y entendiendo que la estructura de implantacién en malla
aporta algunos posibles patrones para la estructura de un asentamiento, a
la vez que, permitiendo a la forma de la edificacion cambiar dentro de ella,
puede aceptary responder al crecimiento y al cambio, se atiende al grado de
desarrollo de los 96 asentamientos D (estructura de implantacién dominante
en malla). De ellos, 66 (el 68,5 %) tienen un grado alto de desarrollo, mientras
soloel 1,92 % (5 asentamientos) estéan en un grado inicial de dicho desarrollo.

Respecto del Indice 2, desde el punto de vista de las morfologias urbanas
y su relacion con los tipos edilicios dominantes en las diversas estructuras
consolidadas, la casuistica se representa sintetizando los tipos en unifamiliar
aislada [A) y unifamiliar agregada en hilera [B), edificaciéon plurifamiliar sin
espacio privado (C) o bien con espacio privado (D). A su vez, en determina-
dos asentamientos detectaremos la convivencia de las tipologias sin poder
llegar a determinar una dominante. En ese caso, la mixtura entre tipos de
agregacion, podréa estar zonificada (E), localizada segun tipos, o no tener lo-
calizacion espacial en un mismo asentamiento (F).
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Tabla 7. indice 2: Tipo de agregacién

A. Unifamiliar aislada 48 23,41 %
B. Unifamiliar en hilera 17 08,29 %
C. Plurifamiliar sin espacio privado & 16,10 %
D. Plurifamiliar con espacio privado 39 19,02 %
E. Mixto con zonificacion 41 20,00 %
F. Mixto sin zonificacién 27 13,17 %

Los datos aportados en la Tabla 7 dan idea del reparto en diferentes tipos,
con un 23,41% de unifamiliar aislada y un 20,19% de la coexistencia de di-
versos tipos con zonificacion en su localizacion. Pero si consideramos los 65
asentamientos con dominio de la vivienda unifamiliar, aislada o agrupada en
hilera (48 y 17, un 31,70%), los 72 de agrupaciones en plurifamiliar, torres,
bloques,... con o sin espacio libre privado (33 'y 39, un 35,12%] y los 68 asen-
tamientos donde se encuentran los diferentes tipos, localizados con o sin zo-
nificacion (41y 27, un 33,17%), vemos que aproximadamente un tercio de los
asentamientos responden a cada tipo de agrupacion, donde luego diferenciar
entre lo especifico.

Tampoco se aprecia ningln tipo dominante por provincias (Tabla 8), si bien,
quizas destacando en la provincia de Alicante la agregacion plurifamiliar
mientras que en Valencia, las localizaciones mixtas y, entre ellas, sin zonifi-
cacion, mientras que en Castelldn, los asentamientos con vivienda unifamilar.

Tabla 8. indice 2: Tipo de agregacién segun provincias

Castellon Valencia Alicante

A. Unifamiliar aislada 15 14 19 48
B. Unifamiliar en hilera 5 3 9 17
A+B 20 17 28 65
C. Plurifamiliar sin espacio privado 7 5 21 33
D. Plurifamiliar con espacio privado 6 " 22 39
C+D 13 16 43 72
E. Mixto con zonificacion 9 16 16 41
F. Mixto sin zonificacion 7 9 11 27
E+F 16 25 27 68

Este segundo indice da idea del tipo de agregacion edilicia dominante en el
asentamiento, caracterizado por el grado de colmatacion, en planta, de dicho
tipo respecto de su parcela, independientemente de las alturas o densidad
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de poblaciéon (Tabla 9); un subindice que se refiere a la ocupacién del suelo,
desde un nivel bajo (1) a alto (3) en valores estimados porcentuales, consi-
derando el medio (2] en el 50%. Seran otros los parametros referidos a las
densidades, o indices de edificabilidad.

Tabla 9. indice 2: Tipo de agregacion. Subindice 1. Ocupacion del suelo

A+B C+D E+F
1. Bajo 28 17 39 9
2. Alto 89 43,41 % 5 19 48
3. Medio 88 42,92 % 6 30 22

Ocupacion del suelo que establece espacios libres que, en el caso de la agre-
gacion plurifamiliar, han sido considerados publicos —espacios abiertos o de
libre acceso- o privados —espacios libres cerrados-, todo lo cual junto con
el grado de colmatacion del proceso urbanizador en el territorio, permite
establecer una valoracion cualitativa y cuantitativa de las caracteristicas fun-
cionales y formales de los asentamientos.

La consideracion, ademds, de las caracteristicas geomorfoldgicas de la
costa, en un tercer indice, permite afadir a este analisis la componente del
paisaje urbano costero y su funcionalidad; mientras que el cuarto recoge la
presencia de diferentes servicios en el asentamiento, relacionados con su va-
lor econémico y su grado de desarrollo y cuyo analisis da idea de la movilidad
a través del territorio.

4.3. “Matricula del asentamiento”

Como definia Leslie Martin (1975), las ciudades, tanto las que crecieron or-
ganicamente por adicién natural de elementos, como las establecidas con
una trama como base, estan construidas a partir de una gama relativamente
simple de situaciones formales: la trama de calles, las parcelas que esta
trama crea y la distribucion de edificios situados sobre éstas. Como conti-
nda, la comprension de la forma en que la escala y la configuracion de esta
trama, red o malla afecta la posible disposicion de la edificacién sobre el
terreno dentro de ella es fundamental para cualquier reconsideracion de la
estructura de las ciudades existentes. En este sentido, para conformar la
“matricula” base del asentamiento, se ha procedido a reunir los indices 1y 2,
de modo que el asentamiento turistico dominante en el litoral de la Comuni-
dad Valenciana presenta una estructura en malla y agregacién plurifamiliar
con espacio privado (DDJ, en un niimero de 26, un 12,68 % del total de los 205
asentamientos identificados concluyendo en el acoplamiento de estructuras
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heterogéneas. Al observar por provincias, estos 26 DD se reparten tal como
se indica en la Tabla 10:

Tabla 10. Asentamientos con estructura de implantacion en malla segun provincias

Castellon 4 de 49 8,16%
Valencia 9 de b8 15,51%
Alicante 13 de 98 13,26%

Asi, de los 96 asentamientos D (Tabla 1), en 26, un 27,08%, domina la agru-
pacion plurifamiliar con espacio privado (DD). Si a ellos les sumamos los
asentamientos D con agregaciones plurifamiliares sin espacio privado (DC),
los asentamientos que podemos denominar D (D+C] son 37 del total de los
D, suponiendo el 38,54%. En el mismo sentido, del total de asentamientos
D, en otros 37 se identifica mixtura en los tipos de agregacion (E+F) y 22 son
agrupaciones de viviendas unifamiliares (A+BJ, un 22,91%. Al unificar estos
datos, por provincias (Tabla 11]:

Tabla 11. Asentamientos con estructura de implantacion en malla (D)

Castellon Valencia Alicante
D(A+B] 22 12/49 4/58 6/98
D(C+D) 37 6/49 10/58 21/98
D(E+F) 37 8/49 19/58 10/98

Como se ha indicado anteriormente, independientemente del nimero de
asentamientos y entendiendo también de su dimensién u ocupacién del
frente litoral, se ha analizado los valores respecto de la longitud de costa
(Tabla 12). Asi, por ejemplo, la urbanizacion total con unifamiliar aislada (EA
supone gran extension en longitud de costa a pesar del escaso numero de
dicho tipo de asentamientos. En la siguiente tabla (Tabla 12), se destaca la
matricula base de los asentamientos con mayor longitud de costa respecto
del total de asentamientos y del total de costa urbanizada.

Tabla 12. Tipos de asentamientos representativos

Longitud de costa

Sobre 205 A.T. (ml) Sobre 272.154 ml
DD 26 12,68 % 31.168 11,45 %
DE 22 10,73 % 28.918 10,63 %
DA 19 09,35 % 26.778 09,84 %
DF 15 07,39 % 22.885 08,41 %
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ccC 14 06,82 % 19.801 07,28 %

BA 13 06,34 % 16.365 06,01 %
EE 1 05,42 % 156.294 05,62 %
EA 10 04,92 % 26.652 09,79 %
DC 10 04,92 % 8.102 02,98 %
EB 7 03,41 % 10.728 03,94 %

Asi se ha ido realizando con los cuatro indices considerados y sus subindices
caracterizadores, definiendo la “matricula del asentamiento” y completando
el mapa con una linea de lectura de los indicadores de vulnerabilidad territo-
rial®®, asentamiento por asentamiento, sector por sector, provincia por pro-
vincia; al igual que atendiendo a otros indices, en funcién de la informacion

necesaria a cada caso de estudio y entreviendo que, en asentamientos bien
comunicados (73,66 %), domina la oferta de segunda residencia en un 55,61
%, en la mayoria de los casos con carencia de dotaciones (Figura 08).

Figura 08: Asentamientos
tipo BA (Playa de Terranova,
Oliva, Valencia) y tipo DD
(Playa de Llevant, Benidorm,
Alicante). Elaboracidn
diciembre 2014. Ejemplo con
vista aérea y vista en planta
més breve explicacin de
los tipo BA (estructura de
implantacién agricola; tipo
de agrupacidn unifamiliar
aislada) y DD (estructura de
implantacién en malla; tipo
de agrupacidn plurifamiliar
con espacio privado).
Imagen jpg (base del dibujo
en autocad). Vicente Mas,
Marilda Azulay, Marina Saura
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5. AMODO DE CONCLUSION: ESTRATEGIAS DE REGENERACION

Las densidades de ocupacion residencial del litoral son diversas, asi como las
estructurasy las morfologias urbanas; pero esta diversidad no obedece, en la
mayoria de los casos a una adecuada adaptacion urbanistica al medio o a las
condiciones del lugar, sino que, en muchos casos, generan contradicciones
importantes entre el modelo de implantacion urbana y las caracteristicas
geograficas de la zona, con las correspondientes disfuncionalidades, proble-
mas y peligros. Dejando al margen los asentamientos urbanos histéricos del
frente litoral, los procesos de urbanizacién de la costa han estado basados en
gran medida en su uso turistico y en la segunda residencia, iniciado a media-
dos del pasado siglo XX e incrementado de una manera extraordinaria en las
Gltimas décadas, alcanzando la practica totalidad del litoral valenciano. Este
modelo de ocupacion residencial estd basado en la demanda de ocupacion
de la “primera linea” del frente litoral en un continuado intento de apropia-
cion y privatizacion de la franja de contacto entre la tierra 'y el mar.

Las estrategias a poner en marcha deben posibilitar, mediante actuaciones
concretas, diversos objetivos basados, en general, en la revalidacién de las
relaciones entre la sociedad, la cultura, la economiay el territorio.®* A su vez,
se anclan en algunas ideas clave como la visién global y multidisciplinar de
la realidad, la preservacion y mejora, en su caso, de la franja litoral como un
elemento valioso del paisaje, la salvaguarda de los espacios naturales litora-
les y del acceso a la costa, la conjuncién de disefio y gestion o los enfoques
tendentes a potenciar la accién participativa. En cualquier caso, atenderan a
cada escala desde la constatacién de casos de estudio, tanto dirigidos a los
asentamientos turisticos como a la disposicion o reactivacion de los espa-
cios, incluso considerando el tratamiento de elementos constructivos, o a la
accion conjunta en paisajes, territorios, infraestructuras, elementos patri-
moniales, etc. sabiendo del papel esencial del turismo y sus efectos directos
en lo social, cultural y educativo, pero también de su papel determinante en
el desarrollo territorial, para las relaciones internacionales y en los sectores
econdmicos. En la Comunidad Valenciana uno de los pilares fundamentales
del crecimiento econémico es el aprovechamiento de sus recursos turisticos,
con un total de 9.035.757 viajeros en el afio 2013 y una demanda de pernoc-
taciones de 38.974.804 en el mismo ano, bien sea en hoteles, apartamentos,
campings o turismo rural,® concentrando el sector turistico valenciano el
10,1% del PIB regionaly el 11,3% del empleo.* En este sentido, cabe plantear
si la clave de las actuaciones pasa por poner el énfasis en las “tipologias de
coordinacién”, descritas por Enrico Tedeschi®, en este caso coordinacién en-
tre planeamiento turistico y planeamiento territorial, partiendo de la recupe-
racion, proteccion y aprovechamiento de las cualidades geogréficas y espa-
ciales (contextualizacion) del frente maritimo como elemento estructurante
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y desde la vision supramunicipal. En cualquier caso, como expresa Gordon
Cullen®, “lo importante no es establecer normas absolutas sobre el aspecto
y configuracion de una ciudad o de sus alrededores [...] de lo que se trata es,
simplemente, de manipular dentro de ciertas tolerancias”.

Entre otras posibles estrategias para la regeneracion sostenible de asen-
tamientos turisticos en la costa mediterrénea (el caso valenciano), también
las que permitan actuaciones con el objetivo de la diversificacion de la oferta
turistica: frente al turismo de acusada estacionalidad, la puesta en valor de
un turismo “desestacionalizado” que, establecido en la costa, comprenda el
patrimonio natural, cultural, ambiental, etc., estableciendo redes y rutas, y
buscando el desarrollo del turismo que no tiene por qué implicar desarrollo
inmobiliario del litoral. Este caso parte del necesario conocimiento tanto del
parque de alojamiento y equipamiento turisticos, como de las infraestructu-
ras, sustento de la actividad y accesibilidad.

En cuanto a la estrategia recuperacién del patrimonio cultural, habrd que
considerar diversas puestas en valor con la consiguiente proteccién efectivay
gestion. Entre ellas, la puesta en valor del medio natural con la recuperacion
de areas de interés, teniendo que sefalar la inestabilidad de determinados
tramos de costa mediante procesos de regresién que recomiendan tanto
atender a la dindmica litoral como al riesgo de inundaciones naturales, y
la consecuente correccion o prevencion de impactos derivados de infraes-
tructuras. En este sentido, se puede actuar garantizando la permanencia y
sostenimiento tanto del elemento verde natural, como de los suelos agricolas
que, sin duda, contribuyen a la definicion del paisaje caracteristico de las
planas litorales (la huerta, el marjal y los arrozales). También el caracter

Figura 09: Museo
Arqueoldgico de Alicante
MARQ. Foto aérea del
yacimiento arqueoldgico
Illeta del Banyets, El
Campello, Alicante
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litoral puede conllevar la potenciacion de actividades como la pesca y activi-
dades portuarias —con la consideracion de los asentamientos portuarios his-
toricos-. En la puesta en valor del paisaje cultural litoral, Boira® también se
refiere al “paisaje de la defensa: de las torres al castillo [...] mudos testimo-
nios de un forma diferente de entender el mar”, entre ellas, las torres vigia,
conformando un posible sistema de puntos de observacidn, constituyendo un
caso especifico en lo que se refiere a la recuperacion del patrimonio cultural
litoral mediante la salvaguarda y acondicionamiento de construcciones vin-
culadas a la costa como faros, torres de defensa, almenaras, etc. asi como
de espacios sometidos a usos tradicionales, o yacimientos arqueoldgicos
litorales (Figura 09).

Otros aspectos se refieren a la puesta en valor y revitalizacion tanto del pa-
trimonio edificado, como del de ambientes urbanos diversos y heterogéneos
con propuestas de utilizaciones alternativas o complementarias para deter-
minados espacios y edificios, y la necesaria permeabilidad y alternativas al
uso del suelo, mediante proyectos especificos para sitios especificos, que
consideren la recuperacion y el reciclaje, la renovacion, la rehabilitacion, la
flexibilidad, adaptabilidad y diversos y posibles cambios de uso de cara a la
puesta en valor y consolidacién de asentamientos turisticos. Entre ellos, la
rehabilitacion del borde litoral en dreas urbanas degradadas y afectadas por
impactos ambientales. Al respecto, el aprovechamiento de sus cualidades
geograficas, espaciales y paisajisticas, asi como el mantenimiento y/o la
construccion de una imagen nitida de lugares, sistemas de conexion y ele-
mentos de orientacion, conllevan a la existencia y creacion de areas verdes
que, a la vez que incrementan la habitabilidad, tienen un efecto disuasorio
de presion sobre los entornos rurales o naturales mas fragiles. Mas alla de
la suma de diferentes espacios verdes que establezcan un sistema de espa-
cios colectivos donde posibilitar el acceso a cualquier punto desde cualquier
punto a través de itinerarios peatonales que supongan el fortalecimiento de
las sendas y la linea costera, o la disolucion o definicion de encuentros, como
en el caso de los paseos maritimos; una estructura que integre elementos
existentes con los de nueva creacion, establezca un adecuado microclima, y
donde intervienen los espacios libres (Figura 10).

Por ultimo, posibilitar un hecho como es el paso de segunda residencia a
residencia permanente en determinados asentamientos accesibles y dotados
del litoral. En su caso, el estudio de requerimientos tanto de “alimentacion
material-energética como organizacional-informacional™® (accesos, comu-
nicacién, administracion, servicios sanitarios, docentes,...] para determinar
tanto las posibilidades como los caracteres limitantes de dicha accién, tanto
en asentamientos como en viviendas pensados y construidos para ser ha-
bitados estacionalmente y que deberdn garantizar los umbrales de confort.
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Figura 10: Plano de sintesis:
Patrimonio. Elaboracidn
diciembre 2014. Localizacion
de BICs, BRLs y elementos
destacables de arquitectura
de Patrimonio Moderno, en
una franja litoral de 500 ml,
destacando alguno de los
ejemplos mas significativos.
Imagen jpg (base del dibujo
en autocad). Vicente Mas,
Marilda Azulay, Marina Saura,
Natalia Deira
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NOTAS

1.

12.
13.

Proyecto de investigacion Estrategias para la regeneracion sostenible de asen-
tamientos turisticos en la costa mediterranea. Proyecto financiado por el Minis-
terio de Ciencia e Innovacion, Direccién General de Programas y Transferencia

de Conocimiento. Plan Nacional de | + D +i (2008-2011).

Edgar Morin, 2007.

Edgar Morin, entrevista de Angélica Satiro, Iniciativa Socialista, 75. Accesible en
http://www.inisoc.org/morin75.htm [Acceso 09/05/2013].

Dispositivos son “un conjunto resueltamente heterogéneo que incluye discur-
sos, instituciones, instalaciones arquitecténicas, decisiones reglamentarias,
leyes, medidas administrativas, enunciados cientificos, proposiciones filoséfi-
cas, morales, filantrépicas, brevemente, lo dicho y también lo no dicho [...] El
dispositivo mismo es la red que se establece entre estos elementos.” Foucault,
1991:128.

Gilles Deleuze, 1990, p. 160.
Steven Holl, 2011, p. 11-12.

En el sentido de Aldo Rossi cuando interpreta la ciudad como un complejo
fenémeno cultural, humano y econémico, en el que “partes enteras de la ciudad
presentan signos concretos de su modo de vivir, una forma propia y una memo-
ria propia”. Aldo Rossi, 1979, p. 143.

Aldo Rossi, 1976, p. 65.
Juan JesUs Trapero, 1998, p. 21.

. Josep Vicent Boira, 2004, p. 151.

. ELtérmino “Ciencias de la Complejidad” se acufia a raiz de la fundacion, en

1984, del Instituto Santa Fe, Nuevo México, dedicado a la investigacion trans-
disciplinaria y al estudio de los fenémenos, comportamientos y sistemas que
exhiben complejidad. Ver http://www.santafe.edu/.

Edgar Morin, 1999, p. 14.

De hecho, explica Josep Vicent Boira (2001, p. 141), “el litoral valenciano ha
sido un espacio poco atractivo para los establecimientos humanos, al menos
hasta el siglo XX. Se suele argumentar que tres son las razones: insalubridad
tradicional de muchas zonas del litoral (aiguamolls, albuferas, zonas lacustres),
peligros provenientes del mar (ataques e incursiones) y el atractivo que la agri-
cultura de zonas prelitorales comportaba para los habitantes™.

. Gilles Deleuze, 2006, p. 183.
15.
16.
17.
18.
. Moray dos Reis, 2010, p. 9-10.

Mar Loren-Méndez, 2014, p. 19.

Gilles Deleuze y Félix Guattari, 1993, p. 96-97.
Gilles Deleuze y Félix Guattari, 1993, p. 185.
Amos Rapoport, 1977.
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20.

21.
22.
23.
24.
25.

26.
27.
28.

29.
30.
31
32.

33.

34.

En el asentamiento litoral, factores geograficos pueden y deben contribuir a
generar dicha imagen. Para Kevin Lynch (1975), la estructura formal a escala de
un lugar pequefo es el sentido de como se acoplan sus partesy en un asenta-
miento grande es el sentido de orientacion.

Basarab Nicolescu, 1996.

Alfonso Fernandez y Arsenio Villar, 2011, p. 598.

Del griego “holos” que significa completo o integral, y “grama”, registro.
Mar Loren-Méndez, 2014.

En el marco del proyecto de investigacion ERAM se estan realizando diversos
estudios como los dirigidos por Carmen Jorda y Maria Teresa Palomares, acer-
ca de la puesta en valory el necesario esfuerzo en la divulgacién de la arquitec-
tura moderna destinada al turismo de cara a alcanzar el aprecio por parte de la
sociedad, lo cual consideran imprescindible cuando se persigue la valoracion
patrimonial como estrategia para la regeneracion sostenible de asentamientos
turisticos costeros, asumiendo como caso de estudio la Playa de Gandia. O

los dirigidos por Rafael Temes, “Diagndstico de las areas turisticas regladas

de la costa valenciana” y por Juan José Tuset, "Espacios verdes litorales”. Ver
Estrategias para la regeneracion sostenible de asentamientos turisticos en la
costa mediterranea. Resultados del proyecto de investigacion ERAM (Valencia,
Instituto Valenciano de la Edificacién, 2015). Accesible en http://www.upv.es/
contenidos/CAMUNISO/info/U0686361.pdf [Acceso, 14/6/2015].

Aldo Rossi, 1979, p. 69.
Giorgio Grassi, 1973, p. 55.

Christopher Alexander, "A City is not a Tree”, Berkeley (California), abril de
1965. También publicado en Ciudades para un futuro mas sostenible. Boletin
CF+S=>40: Una luz en mitad del tdnel. Accesible en http://habitat.ag.upm.es/
boletin/n40/acale.es.html [Acceso, 10/05/2015].

Leslie Martin, 1975, p. 27.
Leslie Martin, 1975, p. 31.
Accesible en http://fototeca.cnig.es/ [Acceso: 10/05/2015].

2006, Plan de Accion Territorial del litoral de la Comunidad Valenciana. Gene-

ralitat Valenciana. Conselleria de Territorio y Vivienda. Direcciéon General de
Planificacién y Ordenacion Territorial.

Aportacion al mapa tipoldgico a partir del estudio de Rafael Temes, "Diagndsti-
co de las areas turisticas regladas de la costa valenciana”, Op.Cit.

La planificacion se asimila a la nocién de estrategia cuando, como afirmaba
Morin (1995) permite imaginar escenarios para la posible accidon segun las
informaciones y elementos aleatorios que lleguen en el curso de tal accion. En
este sentido, la estrategia debe luchar contra el azar a través de la busqueda
exhaustiva de informacion y conjugar el conocimiento del planificador con otras
fuentes de conocimiento. Entonces, la planificacion estratégica puede estable-
cer caminos sistematicos para gestionar la evolucion del proyecto integrado

en el problema més global del desarrollo sostenible y las estrategias deben
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35.

36.

37.
38.
39.
40.

elaborarse en un marco donde formular las bases para la accién y articular sus
escenarios.

Datos elaborados en julio de 2014 por el Servicio de Estudios Econémicos, Ca-
mara Oficial de Comercio, Industria y Navegacién de Valencia. Fuente: [.N.E.

Estos datos estan referidos al estudio de Impacto de Exceltur de 2010 sobre la
Comunidad Valenciana y recogidos en 2013, Analisis de la situacién econdémica,
social y territorial de la Comunidad Valenciana. Documento base para definir
la estrategia de la region en el periodo de programacion 2014-2020, proyecto
realizado por el lvie, Instituto Valenciano de Investigaciones Econdmicas.

Enrico Tedeschi, 1963.

Gordon Cullen, 1974, p. 8.
Josep Vicent Boira, 2004, p. 142.
Salvador Rueda, 1998.

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



BIBLIOGRAFIA

AAVV., Estrategias para la regeneracion sostenible de asentamientos turisticos
en la costa mediterranea. Resultados del proyecto de investigacion ERAM,
Dominguez, L. E., Ruiz, |, Serrano, B., eds. (Valencia, Instituto Valenciano de la
Edificacion, 2015). Accesible en: http://www.upv.es/contenidos/CAMUNISO/info/
U0686361.pdf

ALEXANDER, Christopher, “La ciudad no es un arbol”, Christopher Alexander.
Nuevas ideas sobre disefio urbano, Cuadernos summa-nueva vision, Ano 1, N°
9, 1968, pp. 20-30.

ALMEIDA, Carlos, MORA, Julidn, DOS REIS, Fernando, "Vivienda y Territorio”,
M+A. Revista Electrénica de Medioambiente UCM, No. 8, 2010, pp. 1-17. Accesi-
ble en: https://www.ucm.es/data/cont/media/www/pag-41214/almeidamorados-
reis.pdf [Acceso 02/05/2015]

BOIRA MAIQUES, Josep Vicent. “Paisaje culturaly patrimonio litoral valencia-
no”, Saitabi, 2004, No. 54: 139-154.

CULLEN, Gordon, El paisaje urbano (Barcelona: Blume, 1974)
DELEUZE, Gilles, Michel Foucault, fildsofo (Barcelona: Gedisa, 1990)

DELEUZE, Gilles, Diferencia y repeticion (Buenos Aires: Amorrortu, 2006)

DELEUZE, Gilles y GUATTARI, Félix, ;Qué es la filosofia? (Barcelona: Anagrama,
1993)

FERNANDEZ, Alfonso, VILLAR, Arsenio, “La distribucién territorial de la activi-
dad turistica en Andalucia. Seleccién de indicadores y evolucién de los mismos
en la etapa reciente”, Turismo y desarrollo econdmico. IV Jornadas de Investi-
gacion en Turismo. Sevilla, 19y 20 de mayo de 2011, pp. 589-608.

FOUCAULT, Michel, Saber y verdad (Madrid: La Piqueta, 1991)

GRASSI. Giorgio, La construccidn légica de la Arquitectura (Barcelona: La Goya
Ciencia, 1973)

HOLL, Steven, Cuestiones de percepcién (Barcelona: Gustavo Gili, 2011)

LOREN-MENDEZ, Mar, La Costa del Sol como sistema de diferencias. Cartogra-
fiando el litoral”, Costa-grafias. El litoral turistico como sistema de diferencias.
La Costa del Sol, Loren, Mar, coord., (Sevilla: Universidad de Sevilla, 2014)

LYNCH, Kevin, ;De qué tiempo es este lugar? Para una nueva definicion del
ambiente (Barcelona: Gustavo Gili 1975)

MARTIN, Leslie, “La trama como generador”, La estructura del espacio ur-
bano, Martin, L., March, L. Echenigue, M. (Barcelona: Gustavo Gili, 1975), pp.
21-50.

MORIN, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo. (Barcelona: Gedisa,
1995)

MORIN, Edgar, Los siete saberes necesarios para la educacién del futuro (Pa-
ris: UNESCO, 1999)

NICOLESCU, Basarab, “Physique quantique et niveaux de Réalité”, La Transdis-
ciplinarité, (Ménaco: Ed. Du Rocher, 1996)

VARIANTE 03: LA FUERZA CRITICA DE LOS DATOS 283
EN EL ANALISIS MULTIESCALAR TERRITORIAL



RAPOPPORT, Amos, Vivienda y cultura (Barcelona: Gustavo Gili, 1977)
ROSSI, Aldo, La arquitectura de la ciudad (Barcelona: Gustavo Gili, 1979)

RUEDA, Salvador, “La ciudad compacta y diversa frente a la conurbacion
difusa”, Ciudades para un futuro més sostenible (Madrid: Escuela Superior de
Arquitectura de Madrid, 1998) Accesible en http://habitat.aq.upm.es/cs/p2/a009.
html [Acceso: 15/05/2015]

e TEDESCHI, Enrico, Teorfa de la Arquitectura. (Buenos Aires: Nueva Visién, 1963)

e TRAPERO, Juan Jesus, Los paseos maritimos espanoles: su diseno como espa-
cio publico (Madrid: Akal, 1998)

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



VARIANTE 03: LA FUERZA CRITICA DE LOS DATOS 285
EN EL ANALISIS MULTIESCALAR TERRITORIAL



EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



PONENCIA  AMBITOS TERRITORIALES E INTEGRIDAD DE
LOS DATOS. EL CASO DE LAS SALINAS DE
ANDALUCIA

EMILIA ROMAN LOPEZ

Doctora Arquitecta. Profesora Asociada del Departamento de
Urbanistica y Ordenacion del Territorio. Escuela Técnica Superior de
Arquitectura, Universidad Politécnica de Madrid. Grupo de Investigacion
en Arquitectura, Urbanismo y Sostenibilidad (GIAU+S)

JOSE FARINA T0JO

Doctor Arquitecto. Catedratico del Departamento de Urbanistica y
Ordenacion del Territorio. Escuela Técnica Superior de Arquitectura,
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1. INTRODUCCION

El planeamiento nos tiene acostumbrados a considerar los ambitos terri-
toriales atendiendo a los limites administrativos correspondientes a su ca-
pacidad legal de aprobacion. De forma que suele ser habitual la existencia
de cartografias en las que, por ejemplo, estén perfectamente detallados
todos los datos correspondientes a un municipio, pero fuera de los limites
del mismo aparece el papel en blanco o, como mucho, el nombre del muni-
cipio colindante. Y no se deberia alegar a que, en realidad, el planeamiento
de dmbito superior lo condiciona de forma necesaria. Existen multitud de
datos irrelevantes, por ejemplo, en un planeamiento territorial, pero que son
determinantes en un plan general. Esta forma de proceder, que surge de un
planteamiento segmentado de la realidad, da lugar a errores importantes
que deberian ser evitados.

La primera quiebra en esta forma de proceder aparece en la legislacion sec-
torial. Y, méds concretamente, en el planeamiento para la proteccién ambien-
tal. Asi, en la actual ley de evaluacion ambiental se puede leer textualmente:
“Delimitacion y descripcion cartografiada del territorio afectado por el proyecto
para cada uno de los aspectos ambientales definidos ™. Es decir, que lo normal
al realizar un estudio de impacto ambiental, por ejemplo, es que los &mbitos
sean diferentes segun las variables consideradas. Esta vision sistémica del
territorio es congruente con la consideracion ecoldgica de la naturaleza en
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la cual, por ejemplo, la difusiéon de contaminantes en la atmdsfera puede
alcanzar distancias de cientos de kildmetros desde el lugar de origen, o un
proyecto afectar a una microzona donde habite un tipo especifico de gusano.

Sin embargo, este planteamiento ya habia sido adoptado en temas socioeco-
nomicos por otro tipo de planificacién como la estratégica. Asi, en el anéalisis
del entorno, para caracterizar e identificar los valores del cambio, en muchas
ocasiones el ambito territorial puede llegar a ser todo un continente o el
planeta. O, por el contrario, un factor local muy especifico y concreto?. De
forma que, para poder adoptar medidas adecuadas y de mayor eficacia sobre
un ambito geografico determinado resulta imprescindible ajustar el foco de
analisis en funcion de las caracteristicas especificas de determinadas va-
riables, que dependeran del contexto estudiado. Esta circunstancia puede
provocar muchos problemas derivados no sélo de la tan conocida paradoja
de la unidad espacial modificable que este caso veria multiplicado su poten-
cial’, sino también a la hora de introducir algunas de las técnicas de analisis
multivariable mas comunes®.

No tratamos ahora de analizar la forma en la cual la consideracién parcial
de los datos puede dar lugar a andlisis errdneos de los mismos y conducir
a decisiones equivocadas, sino de demostrar lo explicitado en el parrafo an-
terior mediante el estudio de un ejemplo concreto, como es el caso de las
salinas andaluzas. Analizaremos, en primer lugar, qué es una salinay cudles
son los condicionantes territoriales imprescindibles para su existencia. Pos-
teriormente veremos cémo han conformado histéricamente una estructura
territorial de la que forma parte el trazado de la carretera estatal N-340. En
el caso seleccionado es necesario, ademas, atender a la existencia de dos
subsistemas: uno de salinas de interior y otro costero, ambos fuertemente
interrelacionados, lo que requiere un estudio de caracter integral. Para ello
resulta imprescindible identificar sistemas completos que funcionen de for-
ma conjunta.

2. LAS SALINAS ANDALUZAS: TERRITORIO, PAISAJE Y PATRIMONIO

Las salinas y sus paisajes asociados resultan de un proceso artesanal de
produccion y comercializacion de sal que se articula a través de la construc-
cion de una serie de instalaciones preindustriales diseminadas en puntos
estratégicos del territorio. Estan concebidas para hacer llegar el agua salada
desde el mar, rio, arroyo, pozo, etc., hasta las balsas de evaporacion a través
de canalizaciones y conductos, donde se incrementa lentamente la salinidad
del agua, para crear la salmuera® (Figura 01).

El producto final, la sal, se obtiene mediante la evaporacion, propiciada prin-
cipalmente por el efecto combinado de la ventilacion y la radiacion solar.
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Figura 01: Edificios y eras
de evaporacidn en Salinas
de Calderon, Cazorla (Jaén),
Emilia Roméan Lépez, 2007

Posteriormente se almacena en unos edificios, denominados alfolies, hasta

su distribucion a los puntos de venta, que suelen estar ubicados en las pobla-
ciones a las que abastece. Por tanto, para realizar todo este proceso es im-
prescindible la presencia de un importante patrimonio construido salinero.

En relacion al andlisis y comprension integral de estos paisajes es necesario
considerar tres aspectos fundamentales y sus relaciones:

e Los procesos e infraestructuras realizadas por el ser humano para
la obtencién, distribucion y comercializacion de la sal, que mantienen
una estrecha vinculacion con el territorio como base-soporte de dicha
actividad.

e El territorio, como soporte fisico indisociable al paisaje salinero, a su
gestiony a las caracteristicas estructurantes del mismo. Sin la confluen-
ciay combinacion de determinados parametros no es posible su existen-
cia ni explotacion.

e El Patrimonio. Las circunstancias antes descritas determinan su posi-
cién geogréfica en el territorio, a las que se afade la acciéon humana para
potenciar la eficiencia de los procesos productivos, creando para ello un
extenso e interesante patrimonio natural y cultural en torno a ellas.

Con la interaccidn de todos estos factores a lo largo del tiempo se construye
el paisaje de la sal. El proceso salinero se localiza en un territorio, con unas
caracteristicas especificas, y segun se desarrollan las diferentes fases de la
actividad se va generando un valioso patrimonio, que en su primera etapa es
tangible, en forma de edificios, pozos, eras, alfolies, caminos, herramientas,
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pintura, literatura, documentos y cartografia histdrica, etc. y posteriormente
aparece el patrimonio intangible, a través de fiestas populares, tradiciones,
gastronomia, léxico, etc. De hecho, las salinas han sido simbolos de identi-
dady tradicion de muchas ciudadesy pueblos de Andalucia, protagonistas de
su historia e, incluso, motivo de su fundacion®.

Como se ha comentado, la presencia de las salinas esta condicionada por la
génesis y conformacion del territorio, en este caso de la Peninsula Ibérica,
resultado de la sucesion de grandes acontecimientos geofisicos sucedidos
a lo largo de las extensas etapas geoldgicas. Interesa saber que hace unos
doscientos millones de afos, en la Era Mesozoica, practicamente la mitad de
la Peninsula se hallaba sumergida bajo las aguas del Mar de Thetys, que se-
paraba los continentes de Gondwana y Laurasia. Debido a esta circunstancia,
gran parte del territorio andaluz se hallaba en esta situacion, salvo el corres-
pondiente a la actual Sierra Morena y los Macizos Béticos. Con el tiempo, el
paso entre ambos sistemas se fue estrechando hasta que quedé totalmente
cerrado, generando un mar interior y un conjunto de lagunas hipersalinas
cuyas aguas, durante el transcurso de las eras geoldgicas, terminaron eva-
porandose. Esta es la causa de que existan depdsitos salinos de grandes
extensiones en el interior de la peninsula y, concretamente, en el territorio
de la Comunidad Auténoma de Andalucia, siendo el principal condicionante
que determina la existencia del gran numero de explotaciones de sal en su
ambito territorial. Este hecho divide el territorio en dos dmbitos claramente
diferenciados, una Espafna productora de sal, que comprende la zona sury
este de la Peninsula, las Islas Canarias y Baleares, y la Espana receptora,
constituida por el &mbito geografico del norte y oeste, asi como la zona cen-
tral de la peninsula. En la Figura 02 se puede comprobar la gran coincidencia
entre la huella del antiguo Mar de Thetys y la ubicacién geografica de dichas

explotaciones.
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La ubicacién de todas las salinas en Andalucia se corresponde con la situa-
cion de los estratos geolégicos formados en el Cenozoico y Mesozoico, coin-
cidentes con la huella del Mar de Thetys, segln se observa en la Figura 03.

Atléntico

Mediterraneo

Edades geolégicas
®  Salinas de Andalucia

o f108000280008 0L
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i ! Coscance - ﬁ’ A'“ st Precambrics
Figura 03: Edades del Otro condicionante para la existencia de las salinas son las caracteristicas

soporte geoldgico de

Andalucia y ubicacién de ., )
salinas, Emilia Romén Lopez, ble la formacién de la salmuera. En este sentido cabe destacar que por la

2014 Comunidad Auténoma de Andalucia discurren rios de la vertiente Atlantica,
como el Guadalquivir, Guadiana, Tinto y el Odiel, Barbate, etc. y también de
la vertiente Mediterranea, como los rios Almanzora, Guadalhorce, Guadia-
ro, etc. EL rio principal y de mayor longitud es el rio Guadalquivir’, que es

hidrogeoldgicas del territorio, ya que sin la presencia del agua es imposi-

determinante en la caracterizacion del paisaje de Andalucia. Los rios de la
vertiente atlantica se caracterizan por ser mas extensos y por discurrir por
terrenos mas llanos. Esta circunstancia determina la aparicion de estuarios,
marismas y multitud de salinas en su desembocadura. Como, por ejemplo,
las salinas de la Bahia de Céadiz, en la desembocadura del Guadalete, las del
Parque Nacional de Dofiana, en la desembocadura del rio Guadalquivir o las
salinas de Barbate, en la desembocadura del rio Barbate. Sin embargo, los
rios de la vertiente mediterrdnea son mas cortos y estacionales, por tanto,
sus salinas estan vinculadas a deltas de rios, planicies litorales y albuferas.
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La entidad natural que relaciona el territorio y el agua es la cuenca hidro-
gréfica. En la cuenca del Guadalquivir se ubican mas del 90% de las salinas
andaluzas, tanto de interior como del litoral. Las salinas que se encuentran
en la cuenca hidrografica del Guadiana pertenecen en su totalidad a la pro-
vincia de Huelva, mientras que sélo existe una salina ubicada en la cuenca
hidrografica del rio Segura: la Salinas de Terreros, ubicadas en la poblacion
de Pulpi (Almerial, y que actualmente estan practicamente desaparecidas. El
resto de salinas se distribuye por la cuenca hidrografica del sur mediterra-
neo entre las provincias de Almeria, Granada y Cadiz, todas ellas atravesadas
por la carretera estatal N-340.

La materia prima para la produccion de sal en las salinas artesanales, como
se ha comentado en puntos anteriores, es el agua salada o salmuera. En
Andalucia se puede encontrar de diversas formas:

e Enelaguade mar, presente en zonas de litoral, con un contenido aproxi-
mado de sal de unos 30 a 35 gr/ L de agua.

e Enareas delinterior se halla presente en el agua de pozos, manantiales,
aguas subterraneas, lagunas, arroyos y/o rios salados. El contenido en
sal es superior que en el agua de mar, variando desde los 160 gr/l hasta
los 350 gr/L. En estos casos es imprescindible la combinacién de los con-
dicionantes hidrolégicos con los geoldgicos para que pueda producirse
el agua salada, dando lugar a numerosos rios, arroyos, fuentes, manan-
tiales y lagunas saladas que propician la aparicion de una rica toponimia
que relaciona estos elementos hidrolégicos naturales y artificiales con la
sal en toda la comunidad auténoma.

La cuarta parte de la superficie del territorio andaluz es permeable, esto
equivale a unos 21.000 Km?, de los cuales 14.500 Km? corresponden a acui-
feros detriticos [rellenos de depresiones, como arenas, gravas y areniscas
calcareas) y 6.500 Km?a acuiferos karsticos, constituidos por afloramientos
carbonatados y evaporiticos. Las aportaciones anuales a estos acuiferos se
estiman en unos 3.800 hm?, lo que equivale a un rio subterraneo permanente
con un caudal de 120.000 litros por segundo (Castillo Martin, 2008). De estas
aportaciones se calcula que mas del 55% procede de los acuiferos interiores,
concretamente de las cuencas del Guadalquivir, Guadiana y Segura, que es
la zona con mayor concentracion de salinas de la Comunidad Auténoma'y de
toda la Peninsula Ibérica.

En la Figura 04 se comprueba cémo las salinas andaluzas de interior se ubi-
can en areas donde existen sustratos de rocas evaporiticas que, en combi-
nacion con los cursos de agua dulce, acuiferos y manantiales que discurren
sobre ellos, transforman el agua dulce en salada, surtiendo a estas explota-
ciones de la materia prima.
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Figura 04: Hidrogeologia y Una vez conseguida la salmuera, la gestion y distribucion del agua salada,
salinas de Andalucia, Emilia oy |3 escala proxima, es fundamental y se resuelve de manera diferente en
Romén Lopez, 2014 ., . . . - -
funcién del tipo de salina. En las salinas maritimas las condiciones naturales

permiten el paso del agua salada del mar sin necesidad de técnicas artificia-
les como, por ejemplo, mediante el oleaje o0 aprovechamiento del ciclo de las
mareas, complementado por sistemas de compuertas y canales. En el caso
en que esta estrategia sea imposible se puede recurrir a otras técnicas mas
sofisticadas como los molinos de viento, trabajos de acondicionamiento del

terreno, bombeo del agua, etc.

En las salinas de interior, si el curso salado se encuentra en superficie,
se suele disponer de un espacio cercano donde se hace llegar el agua por
gravedad hasta el calentador, recinto donde se aumenta la concentracion
de sal de la salmuera, para su posterior distribucion a los cristalizadores o
eras, con menor profundidad que el anterior para favorecer la evaporacion
(Figuras 05y 06).

Sin embargo, si el agua salada surge a través de un manantial que brota en
superficie, pero que no dispone de grandes superficies horizontales proxi-
mas para la instalacién de las eras, se suele conducir el agua salada hasta
el lugar éptimo para la explotacion, mediante conductos de madera, piedra
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o de materiales mas modernos, en funcién del grado de transformacién o
renovacion que haya sufrido la instalacion.

También se puede obtener la salmuera a través de pozos, que suelen estar
integrados dentro de la propia explotacion, entre las eras y calentadores. A
través de estos pozos el agua se extrae mediante norias (o bombas en la
actualidad) y se distribuye también mediante un sistema de canalizaciones
hasta las eras de evaporacion. Existen, incluso, casos en los que se hace
pasar de manera artificial el agua dulce por el sustrato salino, mediante la
combinacion de pozos, conductos y galerias subterraneas, como en el inte-
resante ejemplo de las Salinas de Poza de la Sal, en Burgos.

Por tanto, las técnicas empleadas para hacer llegar el agua salada a las
balsas son diversas, en funcion del tipo de afloramiento de la salmuera, y
de las posibilidades fisicas que ofrece el entorno, aunque se ha comprobado
que estan basadas en técnicas tradicionales relacionadas con la agriculturay
sistemas hidraulicos de origen andalusi: “En realidad, se trata de una tecno-
logia claramente inspirada en la empleada en Al-Andalus para la agricultura
de regadio, de manera que nos atreveriamos a decir que aquélla es posible
por la previa existencia de ésta”®.

3. ORIGENES DE LA N-340 Y SU RELACION CON LAS SALINAS ANDALUZAS

Durante la época romana se estableci6 en la peninsula ibérica una red de
infraestructuras de comunicacion de gran extension y calidad, siendo la red
de calzadas del sur peninsular la mas densa de todas. El trazado de la actual
carretera N-340 por la Comunidad Auténoma de Andalucia se vislumbraba
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Figura 07: Economia de a
Bética Romana (siglo | d.C.),
Martin de Agar y Valverde, R.

(Dir.), 2009

en la calzada que conectaba la costa de la Bética Romana, comprendida en-
tre las ciudades de Gades (Cadiz), Carteia (San Roque), Malaca (Méalaga), Tu-
raniana (Roquetas de Mar), hasta la ciudad de Urci (Almeria). A través de ella
se establecian las relaciones productivas, econdmicas y comerciales entre
las poblaciones del litoral como, por ejemplo, las derivadas de la explotacién
de salinas y las fabricas de salazones del Mediterraneo, famosas en todo el
Impero. A suvez, y en paralelo, existieron rutas maritimas que se desarrolla-
ron por el mismo motivo, con la ventaja de que el transporte de mercancias

por mar era, histéricamente, un medio mas répido y seguro que por tierra
(Figura 07).

Esta estructura de comunicaciones terrestre fue desapareciendo y perdiendo
calidad con el paso de los siglos, principalmente en época medieval, y no fue
hasta entrado el s. XIX cuando se produce el gran impulso de las comunica-
ciones en Andalucia y se vuelve a establecer una red de caracter similar a la
de época romana.

Existia a mediados del siglo XIX una clarajerarquizacion de las vias, en funcion
de su grado de desarrollo y estado, diferenciando entre carreteras, caminos
carreteros y caminos de herradura, estos Gltimos estrechos y accidentados,
donde sélo se podia transitar a pie o mediante caballerfas. La red principal
de carreteras andaluzas daba servicio a las poblaciones con mayor nimero
de habitantes conectando las ciudades de Cadiz, Sevillay Cérdoba’, y permi-
tiendo el paso hacia otras provincias de la peninsula ibérica, como Badajoz,
Mérida, Toledo y Madrid. Hay que destacar la importancia de la conexion con
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Cadiz, pues era el puerto de llegada y de embarque de mercancias, como la
sal, hacia paises del norte de Europa, América y Asia.

Existian, ademas, tres grandes ejes de comunicaciones perpendiculares al
valle del Guadalquivir que partian de localidades litorales, concretamente
de Cadiz, Malaga y Motril, y conectaban con el eje anteriormente descrito,
comunicando a su vez otras poblaciones de tamanos importantes, como
Granada, Jaén, Antequera, etc., donde también existian salinas y/o alfolies
de sal. La recuperacion de los caminos del litoral mediterraneo, perdidos
en épocas anteriores, fue consecuencia del auge de poblaciones costeras
como Almeria, Motril, Vélez-Malaga, Algeciras, etc. En estas areas el trans-
porte de mercancias se producia a través de vias de menor calidad que las
anteriores, ya que casi todos eran caminos de herradura. Por ello, la sal que
llegaba a sus alfolies lo hacia, principalmente, a través de las rutas mariti-
mas del Mediterraneo.

4. LAESTRUCTURA TERRITORIAL DE LA SAL EN ANDALUCIA

Precisamente el s. XIX es el periodo considerado en esta ponencia para es-
tablecer la estructura territorial de la sal en Andalucia, ya que coincide, ade-
mas, con la época en que las salinas todavia pertenecian a la Corona'y, por
tanto, existia informacion centralizada y unificada sobre las mismas, pues
enviaban periddicamente unas memorias que recogian multitud de datos que
describian su actividad econdémica, caracteristicas fisicas, estado de las ins-
talacionesy relaciones que establecian con los alfolies y las poblaciones a las
que abastecian. Gracias a esta informacién se han podido establecer los vin-
culos de relacion entre salinas, alfolies, poblaciones y vias de comunicacion.

Para comprender el proceso de construccién del mapa de la organizacion
territorial de la sal en Andalucia hay que remitirse, en primer lugar, a la
descripcion de los principales componentes de esta estructura-red salinera
que estd constituida por los siguientes elementos:

e Los puntos de produccion de sal. Es decir, las salinas, con gran depen-
dencia respecto a las caracteristicas al area donde se ubican. Como he-
mos visto en puntos anteriores existen unos condicionantes fisiograficos
determinantes para la localizacién de las salinas, que estan relacionados
con las caracteristicas geoldgicas, geomorfoldgicas e hidroldgicas del
territorio, a las que se anade la accion de otros agentes externos como
son las condiciones climaticas de las zonas donde se ubican y la accién
antropica, a través del empleo de técnicas similares a las realizadas en la
hidraulica tradicional, pero adaptadas a la “agricultura de la sal”. Debido
a estas circunstancias existen salinas maritimas o litorales y, también,
salinas de interior o continentales.
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Figura 08: Estructura
territorial de (a sal en
Andalucia, siglo XIX, Emilia
Romén Lopez, 2014

pNpaAGp=

e Los ambitos salineros, determinados por la estructura comercial y las
relaciones econdmicas establecidas entre las salinas, los alfolies, ubi-
cados en las propias salinas o en nucleos de poblacion proximos, y los
lugares de abastecimiento, principalmente establecidos en poblaciones
de tamano medio-grande.

e Las conexionesy relaciones fisicas entre salinas y los puntos de almace-
namiento (alfolies), venta y abastecimiento de sal. Una compleja red para
la distribucion del producto final constituida por carreteras, caminos,
rutas fluviales y maritimas.

En la Figura 08 se observa la extensa red territorial de la sal en el siglo XIX,
donde el camino de herradura costero (en color naranja), precursor de la
N-340, conectaba las salinas y alfolies del litoral andaluz, de forma paralela
a las rutas maritimas del Mediterraneo.
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Atendiendo al mapa anterior se puede comprobar que la organizacion terri-
torial salinera en el siglo XIX en Andalucia se estructuraba en dos dmbitos
geograficos claramente diferenciados:

e La estructura territorial salinera del interior andaluz. Conectada entre
siy con los nucleos de poblacién a través de la red interior de caminos y
carreteras. En este entramado se pueden distinguir varias jerarquias de
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infraestructuras de transporte, en funcién de la importancia de las ciuda-
des a las que servia. Una de las principales rutas discurria por el valle del
Guadalquivir, uniendo Cadiz, Sevilla, Ecija, Cérdoba, abriendo paso hacia
otras provincias como Céceres, Badajoz, Toledo y Madrid.

e La estructura territorial salinera del litoral andaluz. Conectada entre si
y con los nucleos de poblacidn principalmente a través de las rutas ma-
ritimas del Mediterraneo, y complementariamente mediante carreteras
y caminos costeros que no eran de gran calidad, ya que en la mayoria de
los casos eran caminos de herradura. Las principales salinas litorales
que distribuian la sal en este dmbito eran las Salinas de Roquetas, en
Almeria, y las Salinas de San Fernando, en Cadiz.

Si realizamos un muestreo de los asentamientos que ya existian en época
romana en Andalucia, y que han pervivido hasta el presente, se podria afir-
mar que la aparicion, localizacién y desarrollo de algunas de las ciudades
mas importantes de la comunidad auténoma esta relacionada con la exis-
tencia de las explotaciones salineras y sus relaciones comerciales con los
puntos de distribucién, establecidas, entre otros, a través de los caminos que
actualmente conforman la carretera N-340. Por ejemplo, Onoba (Huelval,
Gades (Cadiz), Baesippo (Barbate), Malaca (Malagal, Sexi [Almufnécar), Ab-
dera [Almeria), Hispalis (Sevilla), Anticaria (Antequera), Cordvba (Cérdobal,
Astigi (Ecija), Igabrvm (Cabra), Vrso (Osunal, etc. son poblaciones que tenian
salinas en aquella época y que, incluso, han perdurado hasta la actualidad.
Como se ha comentado anteriormente, casi todas las poblaciones ubicadas
en las zonas costeras estaban relacionadas con la fabricacién y el comer-
cio de salazones de pescado y, por tanto, tenian gran dependencia de las
explotaciones salineras.

Por tanto, las salinas en Andalucia forman una estructura territorial que se
constituyd, a lo largo de los siglos, para la comerwcializacidn y distribucion de
la sal, y que deberia entenderse no como elementos aislados en el territorio,
sino como un complejo entramado que constituye el paisaje cultural genera-
do por estas actividades, incluyendo los puntos de produccién de sal [edificios
y explotaciones salineras), la red de comunicacién y distribucion (carreteras,
caminos, rutas fluviales y maritimas) y los puntos de almacenamiento y venta
(alfolies), alojados generalmente en las propias explotaciones y/o en las po-
blaciones a las que servia.

b. CONSIDERACIONES SOBRE LAS SALINAS ANDALUZAS
Y LA CARRETERA N-340 EN EL S. XXI

Eltrazado de la carretera N-340, o Carretera del Mediterraneo, a su paso por
Andalucia recorre en la actualidad las provincias de Cadiz, Méalaga, Granada
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Tabla 1: Salinas andaluzas
préximas a la carretera
N-340, siglo XXI

y Almeria. Para la elaboracion de un analisis multiescalar territorial, o la

creacion de bases de datos, cartografia, etc. referentes a dicha carreteray su

correlacion con las salinas andaluzas, podria establecerse el &mbito de es-

tudio segun la concordancia entre su trazado y la ubicacion de explotaciones

de sal proximas (se ha considerado una distancia de 25 Km respecto al eje
de la N-340).

Los casos encontrados son numerosos, principalmente en la provincia de

Cadiz, y pertenecen en su totalidad a salinas del tipo litoral. Se pueden agru-

par de la siguiente manera:

Provincia

Municipio

Salina

Almeria

Almeria

Salinas de Cabo de Gata

EL Ejido

Salinas de Guardias Viejas

Pulpf

Salinas de Terreros (D)

Roquetas de Mar

Salinas de Cerrillos

Roquetas de Mar

Salinas de Cabo de Gata

Cédiz

Bahia de Cadiz"

Salinas de: El Consulado, La Covacha, La Molinera, de
Balbanera, Nuestra Sefora del Pilar, Carmen Nuevo,

de Polvera, San José, de Santa Gertrudis, Nuestra
Sefora de las Mercedes, la Pastora, la Atravesada, San
Fernando, Dulce Nombre, San José de Balbanera, San
José Perla, San José Horcajo, la Perla, San Rafael del
Monte, San Patricio, Santa Barbara, San Manuel, San
Pascual Bailén, Molino del Ocio, El Aguita, Santa Ana, La
Isleta, Nuestra Sefiora de la O, Teresa de Jesus, Carmen
de San Miguel, Isla del Vicario, San Agapito, Los Angeles
Custodios, Nuestra Sefiora de Covadonga, San Francisco
de Asis, San Judas, Santa Margarita, San Pedro, Santa
Ana, San Juan de Bartivas, Santisimo Sacramento, El
Estanquillo, San Salvador, los Tres Amigos, San Félix, la
Preciosa, la Roqueta, Nuestra Sefnora de Los Dolores,
San Agustin, San Gabriel, San Miguel, Molino de San
José, Sagrado Corazdn de JesUs, Carmen de Bartivas,

La Esperanza Chica, La Esperanza Grande, Santa Maria.

Granada

Motril

Salinas de la Vega (D)

Malaga

No existen salinas préximas en esta provincia

En la Figura 09 podemos comprobar cémo, en un analisis que Unicamente

contemplase las variables anteriormente descritas: relaciones de proximidad
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y pertenencia a las provincias andaluzas por las que discurre la carretera
N-340, a pesar del gran nimero de salinas encontradas bajo estas circuns-
tancias, la ricay extensa estructura territorial de la sal queda absolutamente
sesgada e, incluso, desvanecida.

) &SMW S. de Cabo de Gata

Viejas 5. de Cerrilios

Leyenda

@  Salinas proximas a la N-340

s Carretera N-340

— Autovia del Medtterraneo-A7
MLl [ Ikiémetros .
0 15 30 80 9 Areas 3 distancia < 25 km de Ia N-340

Por tanto, con el objetivo interdisciplinar de la caracterizacién patrimonial y
regeneracion sostenible de la N-340 como eje histérico de Andalucia, es im-
prescindible la integracion de la totalidad de datos y elementos que forman la
red de salinas andaluzas. Para ello, es preciso contemplar el complejo entra-
mado territorial de la saly su relacién con la carretera N-340 en su conjunto
y no de manera parcial, circunscrita a &mbitos provinciales o de relaciones
de proximidad. Asi podremos comprobar que en la actualidad esta red se ha
ampliado respecto al nimero de explotaciones registradas y cartografiadasy
cémo todavia se extiende hacia @mbitos interiores de la comunidad auténo-
ma. Habria que tener en cuenta, ademas, las grandes transformaciones que
ha sufrido el territorio de Andalucia en las Gltimas décadas por el desarrollo
de las infraestructuras y los nuevos tejidos urbanos, a lo que hay que anadir
el avanzado estado de abandono y desaparicion en el que se encuentran las
explotaciones de la saly sus paisajes asociados, desde mediados del siglo XX.
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Figura 09: Mapa de salinas
de litoral proximas a la
carretera N-340, siglo XXI,
Emilia Roman Lopez / José
Farifa Tojo, 2015



Figura 10: Carretera N-340
y conexiones con salinas de
Andalucia, siglo XXI, Emilia

Roman Lopez / José Farifia

Tojo, 2015
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A esta nueva cartografia salinera, que relacione las carreteras estatales ac-
tuales y los puntos de produccién de sal georreferenciados en el siglo XXI, se
podria anadir gran cantidad de informacidn sobre las instalaciones y edifica-
ciones historicas, su estado de conservacion, los puntos de produccion, venta
y distribucién activos, normativas referentes a las protecciones existentes
sobre el patrimonio natural y cultural, el potencial turistico que tienen las
explotaciones, etc.

En la Figura 10 se observa cdmo se siguen manteniendo los dos grandes
ejes de comunicaciones que atraviesan longitudinalmente la Comunidad Au-
ténoma, el litoral (N-340), que discurre paralelo a la costa, y el interior (au-
tovia A4), por el valle del Guadalquivir. Ambos ejes conectan los dos grandes
ambitos salineros ya existentes en el s. XIX, determinados por su posicién
geografica en el territorio, y que todavia se conservan.
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Asuvez, y partiendo de la carretera N-340 aparecen tres ejes transversales,
sobre las huellas de los caminos y carreteras que ya existian en el s. XIX,
algunos de los cuales nacen en las intersecciones entre la N-340 y las explo-
taciones de sal, como es el caso de la N-323, con origen en Motril (Salinas
de la Vega) y destino Linares, recorriendo a su paso multitud de municipios
salineros pertenecientes a las provincias de Granada y Jaén. La autovia de
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Malaga, también denominada A-45, que parte de dicha ciudad y llega a Cor-
doba, atravesando territorios salineros del interior, como los municipios de
Montilla y Aguilar de la Frontera. O el caso de la AP-4, o Autopista del Sur,
que nace en Cadiz, provincia salinera por excelencia, y llega hasta la ciudad
de Sevilla, que histéricamente distribuia grandes cantidades de sal a las po-
blaciones de interior ubicadas en las provincias de Huelva y Sevilla.

En este contexto se reaviva el debate sobre las posibilidades y métodos de
salvaguarda, gestion y proteccion del patrimonio natural y cultural de la sal
en Andalucia. Aparecen, ademas, lineas de investigacién y actuaciéon de gran
potencial creativo, relacionadas con las oportunidades turisticas, el equilibrio
territorial, acciones de articulacion y redistribucion de recursos para descen-
tralizar y descongestionar las areas litorales en favor de las zonas rurales
del interior de Andalucia. Muchos de estos lugares se caracterizan por tener
cierto grado de aislamiento, escasos recursos econdémicos y baja densidad
de poblacién, ademas bastante envejecida.

Por este motivo, la recuperacion de las salinas, y sobre todo las ubicadas en
el interior, se puede plantear como motor de desarrollo local, dinamizacion
econdémica y generacion de empleo. Ademas, es primordial mantener los
aprovechamientos tradicionales relacionados con la actividad salinera arte-
sanal para la supervivencia de este patrimonio cultural y natural, y como re-
curso complementario a otros relacionados con el turismo sostenible, cultura,
educacion, actividades lUdicas, etc. para el desarrollo socioecondmico local.

Otro factor importante para el éxito de las actuaciones, en relacion con su
financiaciony pervivencia en el tiempo, es el apoyo y el grado de participacion
de los diversos agentes implicados, desde propietarios, colectivos y asocia-
ciones, hasta empresas particulares y administraciones. En general, sin el
apoyo de la administracion publica ni el interés de los particulares la reha-
bilitacién, reactivacion y gestion del patrimonio salinero no suele ser viable.

Es necesario considerar unavision global e integral de cara a las actuaciones,
puesto que las intervenciones puntuales sobre estas explotaciones ofrecen
unas posibilidades muy limitadas para encontrar soluciones que detengan la
destruccion de este extenso e inestimable patrimonio. El empleo de nuevas
técnicas constructivas en las intervenciones, el cambio en los habitos de vida,
y los usos complementarios asignados a las salinas ponen de manifiesto la
necesidad de buscar alternativas a una actividad pretérita que ha dejado de
ser rentable econémicamente, pero que es necesaria para el mantenimiento
de estos valiosos paisajes salados.
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6. CONCLUSIONES

Mediante un ejemplo concreto se ha tratado de ilustrar la necesidad de con-
siderar ambitos diferentes cuando se trata de analizar determinadas varia-
bles del territorio. En algunos casos el @mbito afectado por el analisis sera
mucho menor que el de planeamiento o estudio, pero en otros, como el que
acabamos de ver, puede ser mucho mayor. Si el estudio se refiere a un eje
viario como el de la N-340 resulta necesario superar algunos tépicos que
se han mantenido durante demasiado tiempo. Formas de abordar el anali-
sis considerando franjas de medio o de un kilémetro desde el eje, unidades
administrativas, o sistemas de zonas homogéneas, se han revelado como
inadecuados para algunas variables.

En el caso analizado de las salinas, su consideracion sistémica desde el
punto de vista territorial ha llevado a detectar una estructura que supera
el propio de la N-340. Si el trabajo se hubiera circunscrito Unicamente a las
salinas de costa proximas se hubieran cometido numerosos errores deri-
vados de obviar toda una organizacién de salinas de interior con multiples
ramificaciones y enlaces con las costeras y se perderia, ademas, el potencial
de conexidn cultural y patrimonial con dicho territorio interior. En concreto,
como se ha demostrado en parrafos anteriores, destaca la existencia de tres
ejes transversales, que no sélo sirven de unién entre ambos subsistemas,
sino que marcan puntos claves en un eje lineal como el de la N-340. Es decir,
un elemento que podria ser considerado isotrépico a efectos de la variable
considerada, en realidad posee puntos significativos, ademas de los corres-
pondientes gradientes derivados de ellos.

Quedarfa por estudiar en profundidad hasta qué punto esta estructura his-
térica, correspondiente al siglo XIX, se mantiene en la actualidad y qué ele-
mentos de este patrimonio valiosisimo deberfan considerarse, tanto desde el
punto de vista turistico como el puramente identitario.
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NOTAS

Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacién ambiental, anexo VI apartado 3e.

Fernandez Guell, José Miguel: Planificacién estratégica de ciudades. Nuevos
instrumentos y procesos, Gustavo Gili, Barcelona, 1977, pag. 105y siguientes.

Openshaw, S.: “The modifiable areal unit problem. Concepts and Techniques in
Modern Geography”, n°® 38. Norwich, Geo Books. 1984.

Por ejemplo, un tema que podria ser asimilado es el de las escalas multidimen-
sionales, ver Sdnchez Carrion, Juan Javier: Introduccion a las técnicas de ana-
lisis multivariable aplicadas a las ciencias sociales, Centro de Investigaciones
Socioldgicas, Madrid, 1984, pag. 107 y siguientes.

Agua con gran concentracién de sal.

Es el caso de la localidad de La Malahd, en Granada, creada junto al Arroyo del
Salado y cuyo nombre viene de Al-Mallaha, palabra drabe que significa salina.

Con 657 Km de longitud atraviesa practicamente toda la Comunidad Auténoma
de Andalucia.

Malpica Cuello, 2005, p. 131.

En todas ellas existian salinas y/o alfolies de sal.

. El Desestanco de la sal se produjo mediante la Ley de Desestanco de la Sal, de

16 de junio de 1869.

. Informacidén obtenida del inventario incluido en la publicacién Salinas de Anda-

lucia, 2004.
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CUATRO CONSIDERACIONES

Con un modelo territorial consecuente para la Costa del Sol podria definirse

un proyecto viario que fuera una parte mas del sistema de comunicacio-

nes, si no es asi, el disefo no tendria fundamento. A tal fin, conviene hacer

cuatro consideraciones previas, imprescindibles, para ordenar el territorio

y para entender las claves que se necesitan para que la N-340 no se con-

vierta en una propuesta vacua y contraria al rol que debe ejercer en el futuro

Modelo Territorial.

1.

El marco territorial de la Costa del Sol, una franja territorial ligeramente
concava, discurre de suroeste a noreste, con una longitud aproximada
de 150 kilémetros, con un ancho variable y muy estrecho, segin tramos.
Este es el espacio habitable entre las planicies litorales y una topogra-
fia “movida”, abrupta entre Sierra Blanca y Sierra Bermeja, un corddn
montanoso litoral que en algunos de sus puntos altos llegan a alcanzar
mas de los mil metros de altura. Un territorio puente, de nodo a nodo
metropolitano, apoyos y vanos, nucleos y entre nucleos.

La poblacién que sirve, alcanza un milldn de habitantes en la Aglome-
racion Urbana de Malaga, 300.000 personas en la Bahia de Algeciras y
entorno a los 500.000 en la Costa del Sol. Una poblacién residente, que
junto al alojamiento turistico, es capaz de atraer a mas de nueve millones
de turistas al afo y ser el primer sector generador de empleo y riqueza.
Configura una poblacion diversa, heterogénea, que se asienta en el te-
rritorio de modo desigual, discontinuo y desestacionalizado, provocando
usos intensivos y extremos en el espacio y en el tiempo.

Por otra parte la gran diversidad de competencias y sectores concu-
rrentes en este espacio es amplio y complejo, tanto que afecta a dos
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provincias, once municipios, contando con San Roque y Méalaga, y que a
su vez forman parte de tres &mbitos subregionales, que agrupan servi-
cios mancomunados en espacios no necesariamente coincidentes con
estos. Ademas, concurren también en este territorio, practicamente la
totalidad de las competencias sectoriales de los tres niveles instituciona-
les: Administracion Central, Autonémica, y la Provincial y Local.

4. Por ultimo, también coinciden diversas infraestructuras de transportes
y comunicacion que discurren en esta estrecha franja litoral entre las
que destacan por su significado y trascendencia en el sistema funcional:
la Autovia del Mediterraneo (A7), la Autopista de peaje [excepto en las
variantes de los nlcleos mas significativos) de la Costa del Sol (AP7), con
escaso uso e infrautilizada. Permanecen, con transformaciones y adap-
taciones, otras infraestructuras lineales como la histérica Nacional 340y
el potente Aeropuerto de Mélaga.

La acertada conjugacién de estas consideraciones: territorio, poblacion,
turismo, paisaje, recursos, asi como el complejo encaje institucional, las
afecciones sectoriales y las infraestructuras del transporte, que han tenido,
tieneny tendran una gran influencia en la identidad y en la funcionalidad del
ambito, se convierten en esencia expresiva del Modelo Territorial.

50 ANOS DE DESARROLLO, Y YA SOLO RECONOCEMOS TRES HILOS

La Gran Transformacion de la Costa del Sol se produce durante las ultimas
cinco décadas, practicamente al margen de cualquier planificacion territorial

Figura 01: Sintesis de
unidades, sectores, centros
y polos turisticos propuestos
por el Plan Doxiadis.
Poblacién de ciudades
existentes y desarrollo
turistico. Costa del Sol.
1960. Tesis Doctoral “El viaje
a la Costa del Sol. Proyecto y
transformacidn en los inicios
del turismo moderno”, Juan
Gavilanes Vélaz de Medrano,
ETSA UPM, 2012.
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Figura 02: Esquemas de
funcionamiento entre los
nodos principales de la Costa
del Sol. Plan Comarcal de
Ordenacién Urbanistica de

la Costa del Sol Occidental.
1967. Tesis Doctoral “El viaje
a la Costa del Sol. Proyecto y
transformacidn en los inicios
del turismo moderno”, Juan
Gavilanes Vélaz de Medrano,
ETSA UPM, 2012.

o sectorial, una muestra evidente de la desconexién entre la planificacion
y la realidad. Aun a pesar de estas ausencias de referencias y criterios del
crecimiento, hoy, alin perviven tres preexistencias que fuerony siguen siendo
determinantes: el horizonte marino, el escenario montafoso que conforma
un potente valor identitario del paisaje, y la N-340 que representa un papel
principal en la funcionalidad de la Costa del Soly en la influencia que de ella
derive en cada uno de sus nucleos (Figura 01).

Razones de caracter politico y econdmico enmarcados en el Plan Marshall,
y su version espanola con el Pacto de Madrid (1953), produjo sus efectos en
el nacimiento de la Costa del Sol y se manifestd en desarrollos y proyectos
desconectados de las ciudades. Trabajos posteriores a la L.S. de 1956 inten-
tan sin éxito ordenar o dar cobertura a esta energia transformadora e indu-
cida que se desarrolla sin limites, sin criterios territoriales, ni urbanisticos.
Fueron momentos en los que surgian edificaciones turisticas, principalmente
hoteles, una nueva arquitectura sin ciudad a la que referirse, en unos terri-
torios sin planificar.

El "Convair 440 Metropolitan”, un avién que cubrid la ruta desde Helsinki
hasta Malaga (1959) tras un recorrido de mas de 3.000 kildémetros con 48 pa-
sajeros a bordo, que durd ocho horas, “bautizaba la ruta del sol”. Todo ocurre
tan deprisa, en poco mas de cincuenta afos - tan solo cincuenta anos- el
territorio se ha transformado radicalmente. La sociedad y los ciudadanos ce-
lebran aquellos acontecimientos en su vertiente histérica y econémica como
banderas de la prosperidad, mientras investigadores, empresas, institucio-
nes, y agentes situan la herencia recibida como obsoleta y coinciden en los
negativos efectos de sus huellas fisicas irreversibles.

Esta breve resefa de la historia reciente nos debe hacer entender qué ha
pasado, por qué y como, ademas, en un periodo de tiempo tan corto. Enten-
der los efectos de la no planificacion y de la planificacion cuando la hubo, es
esencial para situarnos en un nuevo punto de partida (Figura 02).
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Porque no solo resulta obsoleto aquello que se hizo sin planificar hace cin-
cuenta anos, o a aquello que atendid o desatendié lo que se planificd con
posterioridad. Ahora més recientemente, hace escasamente una década, se
repite la historia. Partes importantes de nuestros territorios han sido invadi-
dos por parcelaciones y diseminados, la actividad turistica ha sido totalmente
suplantada por la actividad inmobiliaria, los desarrollos estan fielmente dise-
nados para estos fines. Resulta evidente que la obsolescencia no solo viene
del pasado, sino que se hace contumaz en el presente.

En el tejido urbano, en la ciudad consolidada, la inadecuacion de la presen-
cia del turismo se manifiesta hoy en la sobresaturacion, en su aplastante
cantidad, que ha llegado a desnaturalizarla y que les ha hecho perder su
identidad. Espacios y ciudadanos fragiles convertidos en ficcién, desalojados
por una sucesion numerosa, continua y vertiginosa de seres extranos, obser-
vadores y retratistas de escenarios artificiales.

Por otra parte, en la periferia, en los no lugares, se suceden hasta el infinito
la creacion de &mbitos exclusivos o de dominancia turistica que se desarro-
llan como productos inmobiliarios, no turisticos, y cuyo resultado ha dado
lugar a un nuevo concepto: “el turismo residencial’, un espacio para usos
estacionales, grandes consumidores de sueloy que ha sembrado el litoral de
viviendas unifamiliares, hasta el infinito. Un espacio que, a su vez, desarrolla
otro nuevo concepto de urbanidad que Joan Busquets describe como “la nue-
va ciudad se forma mayoritariamente en las periferias metropolitanas y se revela
como un juego inevitable de fuerzas incipientes fragmentadas. Cada vez mas, la
ciudad es su periferia, espacio propio de un crecimiento ineludible .

Esta obsolescencia, esta realidad, fruto de los criterios con los que fueron
planificados y disefiados ademas de por la notable ausencia de control, nos
obliga hoy, desde la reflexion responsable, a un diagndstico critico: a evaluar
sus consecuencias espaciales y a tomar conciencia del lastre que representa
para el futuro de excelencia que muchos buscan, siempre, por acumulacion.

; DONDE ESTA LA ORDENACION QUE NECESITA EL TERRITORIO?

La proyeccion politica e intelectual de la ordenacion del territorio, como dis-
ciplina, puede considerarse practicamente consolidada, su utilidad resulta
poco discutible, no obstante, estas bases no resultan reconocibles en la prac-
tica diaria. Sus finalidades, su gestion y sus resultados siguen presentando
sintomas de una disciplina acartonada, inutil, divergente de los intereses de
la poblacion, de los agentes econdmicos, e incluso para algunas institucio-
nes mas avanzadas.

El caracter tan amplio de la ordenacidn territorial incluye una gran varie-
dad de conceptos: los usos del suelo, movilidad, infraestructuras y recursos
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Figura 03: La urbanizacion
en soledad. Fotografia de
la Obsolescencia, Costa
Casares, 2014. Jorge
lzquierdo Cubero

naturales, conforman una compleja realidad fisica y funcional que convier-
te su andlisis en un trabajo, tan solo, de aproximacion a una realidad in-
alcanzable y cambiante. También integra disciplinas como las ambientales
y econdmicas que junto a otras competencias de caracter sectorial, sobre
los recursos disponibles y las crecientes demandas, incorporan aun mayor
complejidad que continuamente dejan al descubierto contradicciones insti-
tucionales y profesionales alejadas de los criterios de sostenibilidad.

AUln a pesar de esta realidad descrita, se sigue concibiendo la ordenacién del
territorio como el mejor cauce para establecer un Modelo Territorial y para
articular las condiciones favorables para activar, limitar, regenerar, propi-
ciar o disuadir sobre el desarrollo de actividades y usos del suelo que, fruto
de su escala y competencias, tendra efectos amplios como en la dimension
urbanistica municipal, en la definicion de las infraestructuras de caracter
supralocal y otras como el turismo. Espacios como la Costa del Sol, basado
en la competitividad y en el futuro de la oferta turistica, tendrd una incidencia
creciente para configurar el orden territorial y sus consecuencias resultaran
determinantes e irreversibles.

Hoy la Ordenacién del Territorio debe tomar posiciones y compromisos. Apro-
vechar oportunidades como las que supusieron la redaccion, practicamente
simultaneas, de los tres planes subregionales vigentes en el dmbito. Tres
documentos territoriales que deberdn coordinarse y complementarse con-
forme a las necesidades y a las demandas actualizadas para cada uno de los
ambitos. En definitiva, convendria homogeneizar su informacion, sus anali-
sis, incluso sus propuestas, para poder hacer agregaciones y tener siempre
actualizada la perspectiva completa sobre el @mbito y muy especialmente

sobre el turismo, sobre las infraestructuras y sobre los recursos naturales
(Figura 03).
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No se trata de hacer reflexiones de papel, se trata de diagnosticar para poder
actuar de modo oportuno, y aprovechar la gran oportunidad que representan
los planes territoriales para reconfigurar los nuevos modelos territoriales y
turisticos, haciéndolo de modo Util para los ciudadanos, pero especialmente
para lasinstitucionesy para los agentes. La accién debe ser una consecuencia
de la planificacion, y ésta del conocimiento actual y colectivo.

En efecto, la Costa del Sol Occidental es un destino consolidado desde hace
décadas y mientras que la Ordenacién del Territorio ortodoxa configura un
marco de trabajo, la realidad es superada por las relaciones, los flujos, las
influencias y las interdependencias de todo tipo. Se necesita buscar el deno-
minador comun, las agrupaciones, las sinergias, la especificidad y las com-
plementariedades. Integrar y cohesionar el territorio, tratarlo conforme a su
identidad y a sus capacidades para dar respuestas a las demandas actuales
y futuras.

Quizas, una planificacion interterritorial que integre e incorpore el futuro de
la planificacion turistica, las infraestructuras, los usos y la preservacion de
los valores naturales, incluso entendidos estos como infraestructuras verdes
y que puedan organizarse como una verdadera matriz ecolégica de caracter
metropolitana que integre su accidn a todas las escalas, de modo que com-
pongan un sistema de espacios conectados, visualmente conectados, paisa-
jes vivos por dar cabida a equipamientos al aire libre, con limites estratégicos
que permitan el movimiento de flujos urbanos y ecoldgicos entre los tejidos
urbanos y los espacios abiertos, como expresaba Bernardo Secchi:

no usar el sistema ambiental para contener la expansion urbana,
o para contener el consumo de suelo de la ciudad, sino utilizarlo
como argumento de diseno del territorio, para dar una forma al
territorio, para dar legibilidad al territorio, para dar una com-
prensibilidad al territorio donde se reconozca, quizas su sentido
ultimo®.

DENTRO DE 50 ANOS CUAL SERA EL ESCENARIO

No son casuales estos encabezados, pretenden hacer evidente el antes y
el después en un periodo de tiempo significativo, medio siglo, tampoco es
casual situar la reflexion en el ecuador del siglo que estamos sefalando
(1965-2065). Probablemente las grandes amenazas relativas al planeta como
el cambio climatico, la reduccion del carbono y otras tantas probablemente
se habran despejados, hoy ni siquiera nos acercamos a imaginarnos en qué
sentido, pero si que celebramos con orgullo los recientes datos del turis-
mo (Frontur 1T 2015, un millén trescientos mil turistas en Andalucia que
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Figura 04: Captura de
Pantalla del Trailer del
documental “EL sindrome de
Venecia”, Pichler. Alemania,
Austria, Italia, 2012.

Trailer del documental

“The venice Syndrome”
https://vimeo.com/52491214

representa un incremento del 14,20% en el mismo periodo para el 2014).
La poblacion, el turismo, de seguir las pautas de crecimiento que se siguen
dando hasta ahora, habra alcanzado cifras historicas en el horizonte tempo-

ral que indicamos. ;Mas y mas hasta el infinito? (Figura 04)

Este futuro inimaginable e impredecible que nos espera dentro de cincuenta
anos, ;podriamos proyectarlo como consecuencia de estudiary aplicar igua-
les incrementos proporcionales que los que se han dado en el mismo periodo
de tiempo que ha transcurrido desde que la Costa del Sol inicid el proceso de
construccion de la gran fabrica del turismo en la que se ha convertido hoy?.

Esta es la encrucijada, y el dilema seria evaluar si merece la pena hacer el
esfuerzo para cambiar el destino de hacia donde vamos, este es el umbral
que podemos cruzar hoy, un compromiso por investigar, sobre qué hacery
coémo hacerlo para evitar lo que parece inevitable.

Mientras, y para un plazo intermedio, para el 2030, la ONU fija diecisiete
objetivos de desarrollo sostenible que marcaran la agenda internacional en
los préximos quince afos, enunciando entre otros, el reto de “lograr que las
ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, sequros, resilientes y
sostenibles™ y recomendando acciones integradas, con una vision holistica
que abarque la planificacion urbanay territorial, el medio ambiente, el trans-
portey la energia, al considerar que muchos de los componentes del ecosis-
tema natural se entrecruzan con los del sistema urbano, tanto a nivel social,
como econdémico, cultural y politico y que podriamos trasladary aplicar a la
Costa del Sol, en este sentido Rem Koolhaas nos dice que: "Now ALL is city, a
new pervasiveness that includes landscape, park ,industry, rust belt, parking lot
housing tract, single family house, desert, airport, beach, river, ski slope ,even
downtown...."* (Figura 05).
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Figura 05: La urbanizacion
en soledad. Fotografia de
la Pardlisis urbana, Costa
Casares, 2014. Jorge
lzquierdo Cubero

La planificacién territorial es un ejercicio complejo y multidisciplinar, que

aparte de las cuatro consideraciones iniciales realizadas, hay otras muchas
que resultan determinantes a la hora de conformar un Modelo, de ellas des-
tacamos la Capacidad de Carga, dato esencial para ordenar y dimensionar.
No es un concepto nuevo, pero no ha tenido una traslacion clara, rigurosa y
practica a la planificacién. El Decreto 206/2006 supuso la entrada en vigor
del Plan de Ordenacién del Territorio de Andalucia (POTA] donde se regu-
la el Modelo de Ciudad estableciendo limitaciones basicas para evaluar la
incidencia territorial “45.4.a ...no se admitirén los crecimientos que supongan
incrementos de suelo urbanizable superiores al 40% del suelo urbano existente
ni los crecimientos que supongan incrementos de poblacién superiores al 30%
en ocho anos™.

La practica de esta limitacién, ha producido frecuentes interpretaciones ins-
titucionales que han venido unas veces a extremar y otras a flexibilizar su
aplicacion, no obstante, quizas la valoracién mas negativa sea la pervivencia,
hoy dia, de una gran cantidad de municipios andaluces, también en el litoral
de la Costa del Sol, que alin diez afos después siguen sin Modelo y sin adap-
tarse a las limitaciones del POTA.

Capacidad de carga, capacidad de acogida dptima, huella ecoldgica, con los
matices que se precisen, la Costa del Sol necesita concretar en un horizonte
temporal cudl es su limite alojativo y detallarse para cada uno de los térmi-
nos municipales. Esta es la ordenacion del territorio que se precisa, y con
ella podriamos trasladar estos datos a la modelizacion de las infraestructu-
ras, esto es, basar su disefio no en la proyeccion de la informacién actual, con
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los niveles de usos actuales, sino que se basaria en la capacidad de usuarios
y en la distribucién modal para el conjunto del sistema de comunicaciones.

;EL Sistema de Comunicaciones actual tiene capacidad para absorver la
demanda futura? ;Cdémo distribuir los modos? ;Se necesita el corredor fe-
rroviario? ;Cual es la cuota para el transporte colectivo?, y ;Cual para el
colaborativo? ;Cual es el la jerarquia y las funciones asignadas a cada uno
de los elementos del sistema?. Estas ordenacion daria como resultado una
movilidad bien distinta a la que hoy pueda estar haciéndose para disefar las
infraestructuras.

En una AP7 con un uso infimo -ultimos datos de IMD (Intensidad Media Dia-
ria del tréfico de vehiculos)-, en el que se puede observar a diario como se
apartan los coches a la entrada de los peajes y como se incorporan a su fin,
mientras, los tramos de autovia y nacional presentan intensidades al borde
de la saturacion, segun estaciones. Para equilibrar el sistema hay que decidir
sobre el peaje y sobre otros tipos de gestién. Para estar a favor o en contra de
si son necesarias mas y mas infraestructuras hay que saber antes cual es la
capacidad de acogida del territorio, o lo estamos haciendo al revés.

La complementariedad y el equilibrio en los modos, una ordenacién conse-
cuente y una gestion firme y comprometida, daria lugar a una racionalizacion
que se aproximaria a una movilidad mas sostenible, ahora la Nacional 340
puede proyectarse, ahora si, su configuraciéon tendra la referencia del sis-
tema, se hara conforme al papel asignado y a las capacidades estudiadas
y con ello al criterio basico de ordenacion referido al sistema arterial y de
movilidad, al sistema ambiental y a la localizacién de los usos y de grandes
equipamientos y lugares centrales dando orden y légica al conjunto de pie-
zas ya existentes, nuevas o de regeneracion, que en palabras de Bernardo
Sechhi¢seria la "distancia justa”, un continuo de secuencias territoriales que
da sentido al “espacio vacio” y la racionalizaciéon de la movilidad como argu-
mentos del proyecto.

LA SIMULACION URBANA, Y EL PROYECTO TERRITORIAL DE LA NACIONAL 340

Es evidente que estamos relacionando directamente el Modelo Territorial con
el Proyecto de la Nacional 340. Por esta razon, antes de definir los criterios
de este proyecto vamos a plantear un nuevo dilema que sera determinante
para formular el Modelo: ;Crecer o decrecer?

Antes de pensar si crecer o no, debemos ser conscientes que con los datos
del POT de la Costa del Sol, tan solo con el suelo ya clasificado en los PGOU,
se triplicaria la poblacién actual. Parece razonable que estos modelos urba-
nos obsoletos, la mayoria de los 80 o 90 del siglo pasado, deben reformular-
se, revisando estos crecimientos planificados y explorar las posibilidades de
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regeneracion, redensificacion, recualificacion, incluso de recuperaciones de
espacios para la infraestructura verde, hasta encontrar un predimensionado
que poder testar con las variables que vayamos a ensayar con la simulacién,
sin olvidar la compleja interaccion con cada una de las partes del territorio.

Unas horquillas de maximos o minimos para los incrementos o decrementos
del alojamiento a los que someter al panel de sensores para experimentar
sus impactos medidos en claves de sostenibilidad, algo que viene a significar
dar voz al territorio, a cada uno de sus atributos, a cada una de las perso-
nas, a tal fin se agrupan en tres bloques de anélisis: el medioambiental,
social y econdmico, los tres pilares que dan fundamento a la sosteniblidad
(Figura 06).

LIVE Singapore!

real-time talk

Se trata de considerar el territorio como un organismo vivo, que nace y cre-
ce, si aparece algun problema, puede llegar a morir o de acuerdo con sus
posibilidades, puede renacer. Esto ha ocurrido en la historia de las ciudades,
por tanto, y al igual que la Inteligencia Artificial ha resultado Gtil en otras
investigaciones disciplinares, su aplicacion a la planificacion puede aportar
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LIVE Singapore! is a project
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part of the Future Urban
Mobility research initiative at
the Singapore-MIT Alliance
for Research and Technology
(SMART), and funded by the
National Research Foundation
(NRF) of Singapore. Las
(lamadas en tiempo real,
2011. http://senseable.mit.
edu/livesingapore/press.html

senseable city lab:.::




rigor en decisiones proyectuales transcendentales y mas aln si lo hacemos
investigando el comportamiento y los efectos del hecho fisico segun los im-
pactos mencionados, este ejercicio planteado en distintos escenarios sobre
la capacidad alojativa ofrecera datos que den fundamento a las decisiones del
Proyecto Territorial. Este ejercicio también puede resultar Util para aportar
otra perspectiva critica, otros analisis, como contrapunto al consenso social,
interiorizado a lo largo de décadas, relativo a la constante necesidad de crecer.

Un ejercicio que tiene caracter experimental, para emprender desde el rigor
y desde la confianza que la adaptacion metodolégica serd positiva, al igual
que lo ha sido en otras disciplinas, y donde los modelos de simulacion se
comportan cientificamente como un laboratorio de experimentacion virtual,
ensayos que ofrecen posibilidad de analizar decisiones o determinaciones,
que si se realizaran fisicamente, resultarian practicamente irreversibles.

En los modelos de simulacion urbana por Modelos Basados en Agentes
(MBA) cada agente evalla su posicidn y sus efectos, las decisiones se toman
sobre la base de un conjunto de reglas que permiten un enfoque “bottom-
up”, donde el modelador configura el comportamiento y las interacciones de
los agentes individuales, objetos locales que componen el sistema y obtiene
como resultado un patrén a nivel del sistema.

Con la Inteligencia Artificial como herramienta de analisis, avanzaremos en
la definicion del Modelo Territorial y como parte de él su Sistema de Co-
municaciones, definiendo funcién, jerarquia, capacidades, modos y cuotas.
Ahora la modelizacién del N-340 con los métodos sectoriales, como parte
de la estructura urbana podra analizarse sus distintos comportamientos y
tratamientos segun tramos y caracteristicas. En estas condiciones se puede
disefar la configuracion de la histérica infraestructura viaria y, de este modo,
afrontar su futuro con fundamento y rigor.

Este nuevo Modelo transformara la jerarquia y la configuracion de las actual
malla, también evidenciara la necesidad de formular un disefio més acorde a
las capacidades y a la contraccion de tanto suelo planificado, reduciendo su
consumo y aumentando la capacidad de respuesta y resistencia del territorio
adaptados al futuro, a las tendencias y a los gustos de sus usuarios.

Esta actitud critica ha de extenderse y considerar que no hay soluciones ma-
gicas, ya sea con la bicicleta, el coche, los sistemas colectivos e incluso los
peatones, ninguno de ellos representa una solucion por si mismo, el éxito
estd en integrarlos todos con criterios de ordenacién basados en la cercania,
en la concepcidn y el tratamiento de los espacios publicos con la cuota apro-
piada para cada uno de los modos, identificando puntos criticos, analizando
la fragmentacion del territorio y sus diferencias funcionales, proponiendo
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medidas de planeamiento, restauracion y gestion, y priorizando los espacios
donde resulte factible actuar o sea mas oportuno.

El proyecto no puede ser nostalgico, no es posible revertir la situacion a sus
mejores momentos, no se puede reconstruir el pasado, y el futuro no podra ser
nunca como fue el pasado, evitando artificios y mimesis de escenas pasadas.

El mejor proyecto para la N-340, es reconocer su funcion para el presente y
para el futuro, serd mas bello mientras mas util. El proyecto ha de adaptarse
a sus capacidades y encontrar sus senas de identidad, de lo que fue antes y
ahora, poner en valor imagenes, escenarios, elementos insertos en la utili-
dadyen el rol que ha de desempenar en cada momento.
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28 DE MAYO
13.00-14.30

MESA REDONDA / VARIANTE 03

LA FUERZA CRITICA DE LOS DATOS
EN EL ANALISIS MULTIESCALAR
TERRITORIAL

Sistematizacion necesaria, potencial creativo, integracion de
conocimiento ? Fuentes documentales, bases de datos, cartografias,

diagramas y mapeos. Limitaciones del sistema, propuestas.

Contribucion a la mesa redonda

COORDINACION
Angela Saponara.

PANEL DE EXPERTOS
Cristina Caturla, José Antonio Moreno Mufioz, Sebastian Galafate
Dominguez, Joaquin Borrego Diaz y Antonia Maria Chavez Gonzdlez.

Las tematicas de debate estan basadas en las propuestas enviadas por
los participantes del Congreso durante la sesién del 27 de mayo.
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MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340
Bienvenida y apertura de la Variante 03.

Para los que ahora se incorporan, bienvenidos y bienvenidas de nuevo al
Congreso Virtual En Ruta Litoral. Destino: N-340. El dia de hoy lo estamos
dedicando por completo al debate, organizado en torno a las variantes.

Hemos recogido vuestras propuestas de debate, que vendran a continuacion
a estructurar el tiempo dedicado a cada variante, reservando el ultimo tra-
mo final de 15 minutos a que todos los participantes puedan compartir sus
reflexiones finales a modo de conclusiones.

Con la Variante 03 La fuerza critica de los datos en el analisis multiescalar
territorial proponemos poner el foco en el potencial pero también en las limi-
tacionesy la dificultad de su dispersion de formatos, de su fragmentacion por
disciplinas, de su estanqueidad institucional, y qué propuestas aportamos.

Por otro lado, nos parece necesario hablar del alcance que los datos y la
relacion geoespacial tiene en la investigacion, mas alld de su consideracion
como representacion u organizacion de una informacion: Sistematizacion
necesaria, potencial creativo, integracion de conocimiento ? Fuentes docu-
mentales, bases de datos, cartografias, diagramas y mapeos. Limitaciones
del sistema, propuestas.

Damos la bienvenida a los distintos ponentes, autores comunicacionesy par-
ticipantes en la Mesa Redonda, asi como al resto de investigadores que se
unen a nosotros. Angela Saponara, del Equipo de Investigacion N-340 esté a
cargo de moderar el debate.

Con este debate cerramos la sesion de la manana.

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Buenos dias a todos. Bienvenidos y muchas gracias por vuestra participa-
cion y aportaciones. Como ha introducido Mar, vamos a abrir la Variante 03
basandonos en las propuestas enviadas ayer, que hemos resumido en los
siguientes temas de debate:

e Procesos derivados en las investigaciones con gestion de datos
e Recopilacion y fiabilidad. Recopilacion de datos

e Sistematizacion de datos, cartografias, diagramas, mapeados: json en si
mismo creacion /investigacion?

e Patrimonio y sig: potencial y limitaciones

e Figuras de planeamiento alternativas para la proteccion de redes patri-
moniales
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e (Capacidad de acogida 6ptima de la costa del sol: jcrecer o decrecer?

Con el primer tema vamos abriendo la mesa y damos espacio a los partici-
pantes, sus aportaciones pueden ir tocando y encadenando las diferentes
propuestas de debate.

Con relacion a procesos derivados en las investigaciones con gestion de da-
tos, Antonia Chavez nos comentaba, en la sesion de propuestas de debate de
ayer, la importancia de reflexionar sobre la gestién de datos extraidos, que
derivan de una realidad (econémica, social, ambiental) compleja vinculada a
localizaciones geogréficas. "Esos datos nos provienen de representaciones
de la realidad (gréficos, cartografias, diagramas) a partir de las cuales po-
demos medir y explicar fenémenos y descubrir aspectos que antes estaban
“ocultos”. Es un proceso de ida y vuelta en el que siempre se gana...? Ade-
mas, cuales son las condiciones necesarias en la recopilacion y el acceso a
los datos para la fiabilidad de las conclusiones extraidas? Deberian existir
criterios de seleccion de datos utilizables?".

JOAQUIN BORREGO - INVESTIGADOR EQUIPQ N-340

Desgraciadamente en Espana la heterogeneidad de fuentes y la multi-
tud de administraciones implicadas (que no se preocupan de hacer los
datos interoperables entre éstas) dificulta la gestion y procesamiento.

Eso mina mucho la credibilidad de resultados, que ya, en principio,
debemos considerar como provisionales.

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Es interesante recordar la reflexion de Manuel Gausa que define el diagra-
ma como un mapa -o cartografia- de movimientos, como representacion
grafica del curso de un proceso dindmico sintetizado. Es precisamente en
esa propiedad sintética donde radica su valor expresivo y operativo, al ser
reproducciones casi instantaneas de factores complejos.

Pero es todavia mas sugerente como esta modalidad sintética de notacion
también es una maquina de accion generativa y productiva, ya que los datos
producen un diagndstico y una respuesta. Creo que en este proceso de ida'y
vuelta se gana a la hora de empezar la interpretacion y la puesta en valor de
algunas de las informaciones adquiridas.

Con el trabajo desarrollado por nuestro Equipo N-340 nos hemos ido perca-
tando de la cantidad y de dispersion de datos ofrecidos por diferentes fuentes
(INE, IECA, diferentes Consejerias,...] que se representan con criterios dife-
rentes en una multitud de Visores accesibles.
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Mar comentaba en las propuestas de ayer la reflexion sobre la labor del
investigador que implica necesariamente una interpretacion de los datos y
con ella, un proceso que trasciende ya su valoracion como instrumento: jsis-
tematizacion de datos, cartografias, diagramas, mapeados, son en si mismo
creacion, investigacion?

Después de la experiencia de trabajo con el Equipo N-340 personalmente
puedo anadir que la recopilacion y representacion de datos supone en si un
trabajo de seleccidn e interpretacion, que ademas soélo es la base de la ulte-
rior reflexion y puesta en valor que pueda derivar de ellos, sobre todo en un
territorio tan complejo y variable como el Corredor N-340.

La informacion derivada de las primeras blsquedas se ha ido seleccionan-
do, cruzando con la derivada por blsquedas ulteriores y trasformando en
informacion relacional, que pasa de simplemente representar el territorio
senalado a caracterizarlo y poner en evidencia el mundo de relaciones exis-
tentes y escenarios multiescalares. En definitiva se ha llegado a narrar una
version de la realidad del corredor como cruce de fuerzas, de tensiones, de
escalas, y ademas una realidad dindmica, inacabada, en constante muta-
cién. Como afirmaba Italo Calvino en El viandante en el Mapa (Coleccion de
arena), y como nos recuerda Rafael de Lacour en su ponencia experta, “el
mapa geografico, en suma, aunque estatico, presupone una idea narrativa,
es concebido en funcidn de un itinerario, es Odisea”.

JOAQUIN BORREGO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Creo que el trabajo que ha presentado Rafael de Lacour nos ofrece una
idea interesante sinos “rendimos” ante la mala calidad de los datasets:
construir cartografias intencionales. Es decir, no estamos ante resul-
tados objetivos, por lo que nuestro trabajo debe abordar otros aspectos
que, desde nuestro punto de vista, si son resaltables o interesantes.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

En efecto Joaquin, Rafael de Lacour ha reincidido en esa dimension
intencional de las cartografias. Magnifico trabajo Rafa. Angela reinci-
dia en que ese proceso de seleccionar entre todo lo que esta a nuestro
alcance es ya parte indispensable de la aportacion.

En estos momentos la informacidn es ingente, fragmentada y dispersa.

Estoy de acuerdo con Joaquin, hay un control sobre los datos, -rapto de
informacion por parte de cada institucion- que limita sin duda nuestro
trabajo, y por supuesto la credibilidad de los mismos.
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Por otro lado y al hilo de la ldcida reflexién de Angela Saponara, los
datos son algo mas que instrumentos de la investigacion. La fuerza
creativa, como Investigacion y de Sintesis corrobora esta afirmacion.
Estamos lejos de vislumbrar su potencial.

RAFAEL DE LACOUR - PONENTE EXPERTO V.03

En todas las contribuciones presentadas he podido constatar el alto valor
que poseen las cartografias elaboradas por los respectivos autores como
herramientas de comprension de la realidad, como documentos investigado-
res por si mismos. Posibilitan maneras variadas de profundizar en el conoci-
miento de la realidad litoral. Me atreveria a decir que constituyen el material
mas valioso que podemos aportar como investigadores comprometidos con
el litoral, porque discretizan de un modo rigurosoy a la vez personal la infor-
macion y la hacen sugerente para ser interpretada.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Elacceso a los datos que genera una sociedad debe ser, consecuentemente,
publico y sin restricciones. Este es otro paso mas en la democratizacién de
nuestra sociedad y en esa tan demandada transparencia. Y, con todo, como
dice Joaquin, siempre habra que tomar como provisionales los resultados de
los andlisis que se hagan con ellos.

MARINA SAURA - PONENTE EXPERTA V.03

Desde el grupo de investigacién ERAM somos conscientes que nues-
tras bases cartogréficas, donde hemos ido volcando los diferentes da-
tos, se entienden como “Mapas pretendidamente inacabados, donde ir
sumando datos, limites, oportunidades e indicadores...”.

SEBASTIAN GALAFATE - EXPERTO MESA REDONDA V.01

Respecto a la fiabilidad y condiciones necesarias de recopilacion que comen-
ta Angela Saponara, creo que surge una interesante paradoja que a su vez
enriquece la generacion de planimetria / cartografia / SIG hoy en dia.

Me explico, el acceso a herramientas de creacion de mapas, recorridos,
itinerarios. etc., por parte de los usuarios, comunidad... hace mucho mas
accesible y facil superponer estos sobre las cartografias “convencionales”.

Pero este mismo cardcter e interesante caracter subjetivo de dichos mapas,
recorridos e itinerarios evidentemente difiere de una representacion aséptica
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tradicional en la representacion de los accidentes geograficos, edificios, ca-
rreteras, etc., presentes en la cartografia convencional.

Por tanto creo que el valor de la extraccién e interpretacion de datos de ana-
lisis territorial hoy en dia reside precisamente en poder superponer ambas
lecturas y que sean accesibles.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Estoy de acuerdo Sebastian, cualquier metodologia que no aborde de
manera integral lo objetivo y lo subjetivo, lo personal y los estudios
convencionales daran como resultado estudios parciales

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Estoy completamente de acuerdo contigo Sebastian.

JOAQUIN BORREGO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Eltrabajo de Lacour nos enfrenta a la percepcion del territorio y al reflejo de
las sensaciones que el cartografo desea reflejar en su representacion. Me
gustaria proponer una serie de cuestiones acerca del trabajo:

1. Laidea de entendery extender la cartografia “cientifica” a la cartografia
personaly no solo racional explotando niveles distintos para innovar me
parece muy interesante. Esa forma de ver innovar en la cartografia per-
mitiria el uso creativo de los datos y la geolocalizacion para reflejar ideas
y percepciones. Mas alla del aspecto normativo...

* ;Qué es mas importante la abstraccion o la conceptualizacién? Es
decir, abstraemos para comprender o intentamos encontrar nue-
vos conceptos a partir de nuestros datos y de la representacion
que deseamos.

e ;Permite los datos la abstracciéon como mecanismo de simplifica-
cion y la creaciéon de nuevos conceptos como método de concrecion
de ideas?

2. Otro aspecto interesante: la cartografia que representa tiempo. La idea
de Mar de la N-340 como itinerario nos sugiere que este tipo de carto-
grafias son las que deseamos. Esto necesita una adecuada metodologia
de representacion y de semiologia. Cuestiones:

e ;Disponemos de una semiologia cuando la regién es un siste-
ma complejo donde confluyen muchos subsistemas dependiendo
del tiempo?
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e Por ejemplo, en casos mas sencillos como el de la cartografia del
devenir de la mosca algo falla porque distintos observadores de la
cartografia entienden fendmenos distintos. Para el autor del articu-
lo algo aleatorio, pero para mi puede que no lo sea. Mi percepcién
desde la IA es que es posible que esa cartografia refleje la ejecu-
cién de un comportamiento preprogramado de exploracion/vagar de
ciertos animales que les permite encontrar recursos. Sin embar-
go, si coincidimos en que es la cartografia del recorrido con algo
importante, datos.

3. Segun Calvino la ausencia de datos sobre territorios inexplorados desde
el punto de vista de la ciencia del dato agudiza la exploracion y la car-
tografia asociada. ;Qué os parece la idea de un territorio conocido pero
inexplorado en el mundo de los datos?

e Por ejemplo, el autor arguye que la exploraciéon conduce a la de-
claracion de figuras de conservacién que induce regulacion que, a
su vez, puede alterar la figura elegida. Si, por ejemplo esa figura se
elige desde los datos asociados al lugar, ;podemos explorar a partir
de los datos ese proceso desde la declaracion a la alteracion? Es
mas, ;jpodemos reconocer algin patrén?

4. La diagramacion es un concepto Util, que puedo entender desde las
tacticas de la racinalidad acotada propias de los humanos. Nos permite
entender el territorio y acomodar la cartografia:

e ;Hasta donde la decision personal en diagramacion afecta al re-
sultado (el mapal)? ;Podriamos controlar ese comportamiento para
asegurar cierta interoperabilidad entre mapas? Es decir, jpodria-
mos construir una ontologiade la cartografia y la diagramacion?

5. ;Podriamos sistematizar en un documento técnico las pautas metodold-

gicas que apunta el autor para ese tipo de cartografias ? jHasta donde y
quién las aceptara?

CRISTINA CATURLA - EXPERTA MESA REDONDA V.03

Buenos dias. Por alusion a una institucion publica que produce y difunde
datos: indudablemente queda mucho por hacer pero creedme que se ha pro-
ducido un cambio muy importante en los Ultimos anos en los que hemos
tomado conciencia de la necesidad de publicar datos interoperables. Sin
embargo, a veces no tenemos recursos suficientes para difundir todo lo que
nos gustaria.
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MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Debo decir que el [ECA -el Instituto de Estadistica y Cartografia de An-
dalucia- con el que trabaja Cristina ha estado colaborando con noso-
tros de manera continuaday facilitdndonos este trabajo de acceso a los
datos. Me consta la labor que hacen en la accesibilidad a los mismos
en Andalucia, siendo para ellos un objetivo prioritario.

De hecho, con vosotros hemos comentado esta limitacion en la accesi-
bilidad a datos y los problemas que esto provoca.

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Creo que en muchos casos la ineficiencia detectada no depende de
la cantidad de datos sino de la proliferacion de visores y dispersion
de informacion.

JOSE ANTONIO MORENO - EXPERTO MESA REDONDA V.03

Hola Angela. Estoy de acuerdo contigo en que la informacién en muchos
casos esta demasiado dispersa y eso dificulta la labor los usuarios de
la misma. En cuanto a la proliferacion de visores, yo entiendo que no
son mas que herramientas que nos permiten analizar los datos por lo
que no creo yo que eso tenga repercusion alguna en la interpretacion o
analisis que se puedan hacer de los mismos.

JOSE FARINA - PONENTE EXPERTO V.03

Me gustaria introducir un tema que es la confrontacién actual entre el “big
data” y las teorias y modelos. La mayor parte de los datos se obtienen se-
leccionando en funcién de una determinada teoria (implicita o explicita). Es
decir, subjetiva. Actualmente existe una corriente que pretende una mayor
cientificidad derivada de la puesta en carga de miles de datos tratados esta-
disticamente. Las apuestas en contra [me incluyo] se basan en que, en reali-
dad, lo que hace que determinados datos aparezcan de determinada manera
son, precisamente, los modelos que existen detras.

SEBASTIAN GALAFATE - EXPERTO MESA REDONDA V.01

Al respecto, me parece muy interesante y os comparto la siguiente cita
extraida del articulo "Mapas colaborativos en la web social” de Francisco
Sanchez Diaz. Por ejemplo, Micah Williamson, responsable de SIG del Con-
dado de Peoria en Illinois, valora asi su relacién con Open Street Map: “Como
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un profesional que tiene al alcance de los dedos un SIG maduro de todo el
Condado, OSM no tiene nada que yo no tenga ya. ;Ejes de via? Por supues-
to. ;Contornos de edificios? Hasta la Ultima caseta del condado. jUso del
terreno? ;De qué afo lo quieres? Bueno, hay una cosa que yo no tengo: la
comunidad” (Williamson, 2010).

Aln partiendo de la base de que el contexto de datos SIG no es extrapolable
para el usuario de a pie, la necesidad de incorporar las lecturas y percepcio-
nes de usuario, dada la facilidad actual para hacerlo hoy en dia, se me antoja
mas que necesaria.

JOSE FARINA - PONENTE EXPERTO V.03

No sélo es necesario incorporar la vision del “no técnico”. Es que se
estad haciendo en muchos sitios. Los SIG participativos cuentan ya con
una amplia experiencia [incluso dirijo una tesis que se va a leer muy
pronto que trata el tema), sobre todo para incorporar elementos, en-
tre otros de identidad y relaciéon con el territorio, fundamentales en
estos tiempos.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Como dices Sebastian, interesante y bella cita. En la variante 04 de
esta tarde y en relacién con la comunicacion “Transversal N340” ten-
dremos ocasion de hablar de la experiencia de la aportacion colectiva
a mapeados.

VICENTE MAS - PONENTE EXPERTO V.03

Sobre las bases cartigraficos y los conjuntos de datos que proporcionan los
diferentes organismos, la seleccion de la informacion a grafiary el modo de
hacerlo deben estar orientados a los fines de la investigacion, y en ese punto
forman parte de ella. Como sabemos bien desde el campo de la arquitectu-
ra, todo dibujo debe suponer un trabajo de abstraccion y analisis.

CRISTINA CATURLA - EXPERTA MESA REDONDA V.03

Creo mas bien que la cartografia de los diferentes organimos debe res-
ponder al mayor numero de fines posibles: gestion, planificacion, etc.
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MARILDA AZULAY - PONENTE EXPERTA V.03

Es entonces cuando la seleccion y sistematizacion en la expresion de
los datos puede dar lugar a la (relcreacion, entendiendo también como
finalidad su legibilidad y posible transferencia.

JOSE ANTONIO MORENO - EXPERTO MESA REDONDA V.03

Buenos dias. Reincido en lo ya aportado por Cristina en el contexto de
la produccion de datos... Es ingente el esfuerzo que la Administracion
hace en este sentido y no lo hace de cualquier forma. ELIECA, tiene su
hoja de ruta marcada en una ley, la del Plan Estadistico y Cartografico
de Andalucia, que marca de forma claray concisa la forma de trabajar
durante su periodo de vigencia (Ley 3/2013, de 24 de julio, por la que
se aprueba el Plan estadistico y Cartografico de Andalucia 2013-2017).
Ademas, en su elaboracion participa un amplio espectro de profesio-
nales, entre ellos los investigadores, que también nos marcan cuales
son sus prioridades.

CRISTINA CATURLA - EXPERTA MESA REDONDA V.03

Quiza mi perspectiva esté sesgada por mi &mbito de trabajo pero creo que la

objetividad en la cartografia (dentro de que siempre hay una subjetividad en

la seleccidn de los elementos a capturar y en como se van a caracterizar) es

imprescindible; debe convivir con otras formas y conceptos de cartografia.

VICENTE MAS - PONENTE EXPERTO V.03

Creo que se trata de dos enfoques distintos: uno el del cartégrafo, que
deberia recoger con absoluta objetividad todos los datos que se en-
cuentran a su disposicion; otro el del investigador en aspectos concre-
tos de la realidad, que usa la representacion grafica del territorio y las
actividades que en él se desarrollan para incrementar el conocimiento
en otros ambitos. Este es el caso del grupo de investigacion ERAM.
Nuestros mapas van dirigidos a la comprension del fenémeno de la
degradacion de los asentamientos costeros y la elaboracion de estra-
tégias de regeneracion.

RAFAEL DE LACOUR - PONENTE EXPERTO V.03

Intento responder a Joaquin Borrego, al menos alguna de las cuestiones,

porque no sé si no me da tiempo a expresarlo todo.
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Diria que la abstraccion seria una metodologia de trabajo, algo relacionado
con lo analitico. La conceptualizacion abre unas posibilidades enormes, tiene
que ver con lo sintético y propositivo.

En sistemas complejos, como es la Costa del Sol, claramente se requiere
de una instrumentalizacion propia. El caso mas evidente que he conocido ha
sido el de Antonio Palacios, que llega a conocer la Costa y su proceso desde
la construccion de un sistema grafico ex profeso.

IRENE LUQUE - COMUNICACION V.03

La fuerza de los datos, efectivamente, depende del uso acertado que ha-
gamos de ellos y de su fiabilidad, un mundo que recorrer, como cuando se
invento la rueda.

Pero ahora, quiero incorporar algunas reflexiones en torno a las aporta-
ciones de Joaquin, y también aportadas en la variantes anteriores porque
en muchos de los pronunciamientos habidos hasta el momento se obser-
van reflexiones sobre el territorio de la CdS senalando caracteres positivos
(paisaje, valores naturales, alguna arquitectura interesante) que reivindican
cautelas y acciones de preservacion, en otros, se indican efectos de caracter
negativo (colapso, masificacion, insostenibilidad) que reclaman medidas ur-
gentes paliativas o regenerativas.

Pero hay una, para nosotros principal, el tiempo. Estamos subidos en una
dindmica que no espera, que a lo sumo respira brevemente para coger nuevo
impulso, crecemos y seguimos creciendo cada minuto, las cifras y los datos
siempre indican cantidad, el acierto y el éxito, de modo expreso ¢ subliminal,
muestran la importancia de la cantidad. Mas es mejor. Por esto, para noso-
tros, la pregunta es: ;Crecer o decrecer?

No es lo mismo la mirada al futuro de los caracteres positivos desde el cre-
cimiento, que desde el decrecimiento, desde la apuesta para el futuro de
la calidad, que desde la cantidad. De igual modo, no es lo mismo resolver
los problemas que hemos diagnosticado, desde una posicion que desde la
contraria. Nuestra intencién estd centrada en establecer el CAQ (Capacidad
de Acogida Optima).

Para tomar medidas de cautelas y de preservacion, asi como de racionaliza-
ciony de sostenibilidad, hay que planificar, y para poder planificar necesitamos
establecer los limites, jcuéntos?, ;para quienes? [en esta caso en nimero de
personas, 6 plantear una horquilla) para que de este dato, de esta decision,
pueda colgar todo lo demas. Si pensamos solo en presente, el futuro nos aplas-
tard, como la historia reciente nos ha demostrado, y que tan magnificamente
nos han mostrado alguna de las comunicaciones presentadas a este congreso.
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JOAQUIN BORREGO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

La cuestion que plantea Irene es lo que se denomina un “problema re-
torcido” ("wicked problem”). Este tipo de problemas no son resolubles
porque, de partida, dificilmente podemos plantearlos de una manera
exacta y/o fiable. En el ambito de la planificacion social, solo podria-
mos aspirar a controlar algo su dindmica o evolucion.

Los mecanismos [y las reflexiones sobre) para predecir su comporta-
miento dependen muy mucho de como los responsables, los que tienen
capacidad de decidir acciones, entienden el problema [que seguro que
es de manera parciall. Los indices indican, pero no son directrices. Y
es en ese punto donde nosotros no llegamos.

Por ejemplo las instituciones son las que deciden abrir datos y por tan-
to tienen la capacidad de focalizar nuestro interés en unos aspectos
u otros.

FRANCISCO FERNANDO BELTRAN - COMUNICACION V.02

El concepto de Capacidad de Acogida Optima de un destino turistico es
realmente interesante. En este sentido, al introducir el factor del Tiem-
po, el andlisis se torna muy complejo, en tanto que habréa que estudiar
el nivel de consolidacion de dicho destino, asi como en qué direccion
se ha producido ésta, en base a qué paradigma. Desde mi punto de
vista, creo que el limite no es tanto una cuestion puramente técnica
de cantidad o calidad, sino de hasta qué punto el territorio es capaz de
soportar los efectos del turismo.

Es el propio territorio, con su idiosincrasia y estructura, el que nos va
a informar de si se estd corrompiendo su esencia y se esta transfor-
mando o mutando en otra cosa distinta, y durante cuanto tiempo puede
permanecer en ese “estado”.

MARILDA AZULAY - PONENTE EXPERTA V.03

Un posible factor a introducir, jla estacionalidiad de ese factor tiempo?

RAFAEL DE LACOUR - PONENTE EXPERTO V.03

Limitar un crecimiento puede hacerse de un modo cuantitativo o cuali-
tativo. Esto Ultimo me parece mas creativo.
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IRENE LUQUE - COMUNICACION V.03

Efectivamente, de acuerdo, pero también caben crecimientos que pue-
dan provenir de la regeneracion y de la renovacion. Es decir, creci-
mientos interiores que cualifican.

RAFAEL DE LACOUR - PONENTE EXPERTO V.03

Es cierto. En ese caso, esos crecimientos serian positivos y podrian
cambiar tendencias.

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

En esta linea Antonia Chavez reflexionaba entre las propuestas de debate de
ayer sobre las manera mas oportuna de utilizar los datos para generar las
acciones de sostenibilidad que requiere el planeamiento.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Muy acertada tu advertencia Irene. El tiempo siempre juega en nuestra con-
tra. EL Tiempo y la inversion de tiempo y dinero que hacen otros para sacar
adelante sus crecimientos.

Por poner un ejemplo, en Estepona, se aprueba por unanimidad de todos los
grupos politicos la demolicién de un edificio histérico: la venta Maravillas,
edificio del Siglo XIX, que articula el centro historico, y la Plaza méas reconoci-
ble de su trama: en su lugar un hotel de cuatro plantas. jImposible frenarlo?

MARIA DOLORES GIL - EXPERTA MESA REDONDA V.04

Este trabajo de investigacion, y por extensién, todos los trabajos que tiene en
marcha la Consejeria, serian un estupendo campo de pruebas para concre-
tar como generary formalizar el material resultante de manera que sea Util
para las administraciones, investigadores, profesionales o cualquier agente
con interés la materia.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Totalmente de acuerdo. Tanto esfuerzo por parte de la Consejeriay de
los investigadores debe encontrar sus propias vias de difusion y trans-
ferencia.
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IRENE LUQUE - COMUNICACION V.03

Al hilo de estos comentarios, y sobre la noticia que ayer difundia Mar sobre
el corredor del litoral, dos cuestiones:

e Del documento que sali6 a exposicion publica al que se ha aprobado de-
finitivamente han trascurrido exactamente dos anos y medio y mas de
3.500 alegaciones. Imagino que alguien habra podido analizar el antes y
el después de este documento, cuando se publique y se estudie lo apro-
bado, podremos reflexionary opinar.

e En cualquier caso, es un paso adelante en la tendencia hacia el decre-
cimiento, pero es una medida de urgencia, una medida parcial, referida
a los 500 mts. y de determinados tipos de suelo, mientras el resto del
territorio de cada uno de los municipios siguen con Modelos Urbanos
obsoletos y siguen actuando hasta poder triplicar la poblacién actual.

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

José Farinas y Emilia Roman en una propuesta de debate ayer consideraban
oportuno razonar hoy sobre cudles son las oportunidades y barreras para la
aplicacion de Sistemas de Informacion Geogréfica en la gestion del patrimo-
nio, y quién y como se deberia gestionar y alimentar estas bases de datos.

RAFAEL DE LACOUR - PONENTE EXPERTO V.03

Respecto a la puntualizacion de Vicente Mas, estoy plenamente de acuerdo.
El compromiso de alcanzar objetividad no debe ser tan estricto en investiga-
ciones como las de ERAM o LitLab, porque se desea comprender un territo-
rio litoral para intervenir en él.

La gestion de los SIG debe ser abierta, como conocimiento compartido y que
permite usos investigadores fantasticos. Con ello quiero decir que los datos
son multiples, provienen de infinitas fuentes, pero nuestra manera de orga-
nizarlos, graficamente, nos permite interpretar la informacion con mucha
mas intencionalidad.

JOAQUIN BORREGO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Creo que llegamos a la conclusién que me imaginaba: este sistema com-
plejo (multiescalar, multidimensional) que es un entorno como la N-340 no
facilita su analisis a partir de datos. Esto enlaza de alguna manera con la
segunda ponencia.

Me ha parecido muy interesante entender el territorio litoral como el es-
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pacio donde se instancia un sistema complejo. Esta idea entronca con las
lineas actuales de entender los fendémenos urbanos (o los humanos ligados
al asentamiento) como sistemas que dificilmente se pueden entender a partir
de datos aislados o desagregados.

El trabajo establece una tipologia de asentamiento turistico con sus carac-
teristicas especificas. Es un trabajo que permite estudiar datos y entender la
distribucion de la urbanizacion. Se basa en indicadores, pero desde el punto
de vista de la ciencia del dato los datos en crudo podrian proporcionar otros
resultados mediante mineria...

¢En qué estado se encuentran los datos [para hacer mineria)? ;Qué niveles
de detalle se pueden encontrar en los datasets?

Enlazando con la idea de Irene, ;permitiria la base de datos existente es-
tudiar la evolucién temporal? Es decir: ;Cudndo explota el crecimiento de
un tipo concreto de construcciones y como ese tipo esta ligado a un tipo
concreto de territorio? Esta es una cuestion que posiblemente no pueda res-
ponder nadie concreto pero que entre Mary los autores si... ;Es trasvasable
el esquema general descrito en el trabajo a la zona N-3407 Esto significaria
que existen patrones que vosotros los especialistas habéis detectado y que
por tanto ayudarian a la prediccion/simulacion de dindmicas.

Mas ambicioso todavia jpodemos explicar las diferencias cuando bajamos a
los datos/territorios concretos? jPoliticas, econémicas...?

VICENTE MAS - PONENTE EXPERTO V.03

Solamente cuando se detectan patrones comunes entre diferentes
partes de la realidad o, en nuestro caso, cuando se pueden estable-
cer tipos de asentamientos que se presentan en diferentes estadios
de evolucion, se puede empezar a entender la dindmica de los asenta-
mientos y plantear estrategias para influir en su evolucién.

MARILDA AZULAY - PONENTE EXPERTA V.03

Al referirnos al término de lo complejo como a lo que esta tejido junto,
los datos pueden referirse tanto a las distintas fibras del tejido, como al
conocimiento de sus entrelazamientos e interrelaciones, muchas que
podemos conocer y otras producto de imprevistos o incluso del azar.
El mapa pretendidamente inacabado para poder incrementar fibras,
debia aportar tanto la vision de las partes, como también del todo y
entender las posibles relaciones tanto establecidas como a estable-
cer: tras detectar diferentes grados de desarrollo, por ejemplo, crecer/
limitar/decrecer el todo (estructurar, ordenar, coordinar...) o la parte?
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ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Estoy de acuerdo con el comentario de Rafael de Lacour. A lo largo del tra-
bajo de investigacion en el Modulo de Cartografia del Equipo N-340, hemos
intentado tener como base cartografia objetiva para llegar a elaborar unos
“mapas operativos”, que pretenden narrar unas variables de la realidad, y
dibujar unos escenarios en los que se fusionarian relaciones, accionesy ac-
tividades. Desde el punto de vista de nuestra investigacion nos ha interesado
elaborar cartografias como instrumentos conceptuales, que sinteticen diag-
nostico e interpretacion, siempre basadas en las descripciones formales de
la cartografia objetiva.

ROSARIO REY - EXPERTA MESA REDONDA V.02

Me incorporo al debate apoyando los comentarios de Cristina Caturla y de
José Antonio Moreno sobre los esfuerzos que realiza la administracion para
responder a las nuevas necesidades de acceso a las fuentes de informacion
por los investigadores.

También por alusiones a las instituciones y por el conocimiento en primera
persona del trabajo realizado desde la Consejeria de Fomento y Vivienda me
gustaria daros a conocer una iniciativa que ésta apoyo en el afio 2003 po-
niendo en marcha un Programa de investigacion y difusion del patrimonio
histérico de obras publicas en Andalucia.

Se trataba de poner a disposicion publica esa documentacion técnica e his-
torica custodiada en diferentes archivos e instituciones nacionales y alguna
bibliografia que la complementaba. Este programa quedo inactivo en el afio
2009y se consigui6 revitalizar en 2011 con el proyecto Establecimiento de un
sistema de informacion digital sobre la evolucion histérica de las redes de
transporte, aunando esfuerzos entre la Consejeria de Fomento y Vivienda, la
Universidad de Cérdoba y la Unidn Europea.

Los trabajos realizados se estan incorporando a una web (actualmente en
construccidn, finalizard en septiembre 2015), de la que me permito copiaros
el acceso al servidor provisional por si es de vuestro interés, y sabiendo que

disculpareis las deficiencias que pueda tener todavia. http://demo02.activa-
sistemas.com/opandalucia/es/. [me atrevo a invitaros a buscar, encontrary

disfrutar de todo el material disponible sobre la N-340, proyectos de cons-
truccion, fotografias, peliculas...).

La localizacion, descripcion y reproduccion de estos documentos histéricos
fue realizada entre 2003-2009 y ahora se publican sus resultados combinan-
do en un mismo buscador cuatro bases de datos: proyectos de construccién
de puentes de carreteray de ferrocarril estudiados y descritos en el Archivo
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General de la Administracion, fotografias de obras publicas localizadas en
ese mismo archivo, en la Biblioteca Nacional y en el Instituto de Patrimonio
Historico Espanol, peliculas sobre obras publicas de Andalucia localizadas
y reproducidas en la Filmoteca Espanola y en la Oficina Infovideografica del
Ministerio de Fomento y documentos escritos, mapas y dibujos sobre obras
publicas localizados y reproducidos en el Archivo ducal de Medina Sidonia.

En la pagina ademas de la documentacion original histérica de tipo técnico
sobre obras publicas, descrita con rigor y reproducida podréis encontrar pu-
blicaciones técnicas antiguas (escritas con tanta correccién que cualquiera
las entiende e interesan a cualquier lector] y documentales cinematogréaficos
en que los ingenieros explican las obras que ellos mismos han concebido o
han tenido que reparar, y en consecuencia, conocer a fondo.

Queda mucho trabajo por realizar, mucha informacién por unificar, mucho
impulso que seguir recibiendo desde las distintas administraciones e institu-
ciones, pero creo que puede servir de ejemplo de lo que se puede obtener con
la colaboracion de todas las instituciones, administraciones, fundaciones,
etc. Ya que ellas atesoran y custodian una documentacion que le da sefas
de identidad no sélo a las obras puUblicas como planteo en este caso y con
especial atencidn a nuestra N-340, sino a cualquier &mbito de investigacién
que la comunidad universitaria quiera acometer aunando todas las fuentes
de informacion disponibles.

JOAQUIN BORREGO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Muy interesante. Esta iniciativa entronca con otra linea ascendente en
el I+D internacional que son las Humanidades Digitales. Ese recurso
digitaliza parte de nuestra cultura patrimonial.

SEBASTIAN GALAFATE - EXPERTO MESA REDONDA V.01

iMuchas gracias por el aporte Rosario! Y enhorabuena de antemano
por este trabajo y sobre todo por hacerlo tan accesible.

RAFAEL DE LACOUR - PONENTE EXPERTO V.03

Magpnifica iniciativa. Puede ser muy Util para todos los que investigan
el litoral.

EMILIA ROMAN - PONENTE EXPERTA V.03

Buenos dias a todos. Hay muchas cuestiones interesante en el debate. Me
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gustaria destacar, respecto a la creacion y gestion de datos disponibles en
las webs oficiales, la importancia de la participacion ciudadana. En ese sen-
tido destaco, entre otras, la iniciativa de la Junta de Andalucia con el Pro-
yecto CONOCETUSFUENTES: “El primer catalogo de manantiales y fuentes
de Andalucia participativo y online”, financiado con fondos europeos FEDER.
Es un proyecto muy interesante que podéis consultar en esta direccion:
http://www.conocetusfuentes.com/proyecto.html

Los ciudadanos y los usuarios del paisaje, contribuyen en la actualizacion y
ampliacion de esta base de datos sobre fuentes y manantiales de Andalucia.
Me parece una iniciativa muy interesante.

JOSE ANTONIO MORENO - EXPERTO MESA REDONDA V.03

En el &mbito de la participacion, también me gustaria hacer mencién al Ca-
llejero Digital de Andalucia Unificado, que coordina el IECAy en el que parti-
cipan en labores de mantenimiento los municipios andaluces y las 8 Diputa-
ciones provinciales, y que nos esta permitiendo YA disponer de informacion
georreferenciada a nivel de portal. Sin ir mas lejos, el IECA tiene publicado
un grid de poblacién en el que facilita datos de poblacion y de trabajadores
afiliados a la Seguridad Social a nivel de celdilla de 250 metros de lado.

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Sin duda ha sido una base valiosa y necesaria la informacion que se ofrece
desde las instituciones. A veces hemos detectado que esta multicanaliza-
da, pero ha sido y seguira siendo una de las fuentes fundamentales para la
labor investigadora.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

El proyecto Fuentes para la historia de las obras publicas que enlaza Rosario
Rey ha sido un referente constante para nuestro trabajo a la hora de generar
las diversas bases de datos online tanto bibliografica como patrimonial.

RAFAEL DE LACOUR - PONENTE EXPERTO V.03

Enlazando todas estas fuentes en relacion con la objetividad y lo cientifico,
considero que existe una dicotomia entre los campos disciplinares proposi-
tivos, como el arquitectonico, que transforman el medio y por tanto usan la
intuicion, y los analiticos, que indagan sobre las condiciones, se autoprocla-
man cientificos y capitalizan la investigacion.
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Al margen de este debate, considero que las tareas creadoras, deberian
acercarse con protocolos y metodologias mas cientificas a las condiciones
actuales del proyecto, arquitecténico o de alcance territorial.

Entiendo que la diagramacion es una manera especifica, al menos en un
campo arquitectonico, de acercarse de un modo mas cientifico a un territorio.

SEBASTIAN GALAFATE - EXPERTO MESA REDONDA V.01

Respecto a otro tema que ha aparecido en el debate me parece muy intere-
sante para esto tipo de analisis el debate sobre la escala. Hablamos de una
escala, tomando las palabras de la ponencia sobre el Mapa Tipologico de
Asentamientos turisticos de la Comunidad Valenciana: "Hay que ir mas alla
del hecho construido por yuxtaposicion de fragmentos. El principio hologra-
matico ayuda a visualizar la construccion de las relaciones en el territorio
litoral como sistema, sus articulaciones, intersecciones, yuxtaposiciones y
limites y posibilita establecer las estrategias para proyectar / planificar su
futuro asumiendo direcciones imprevistas”.

Por tanto aparece en este analisis la catalogacion tipos arquitectonicos, del
mismo modo que en el estudio reflejado en “costagrafias”, a cargo también
del grupo de investigacion HUM-666, aparecen parametros como la relacion
con la ciudad, el tipo, el caracter urbano o suburbano de los asentamientos
etc. Matices y clasificaciones todas estas que se hace imprescindible sean
realizadas a esta escala intermedia (Hologramatica) propicia para este tipo
de estudios.

JOAQUIN BORREGO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Por ahodar un poco méas en cémo medir/estimar la evolucién en funcién de los
datos disponibles, en el trabajo de Irene y Jorge se plantean algunas cuestio-
nes que me parecen muy interesantes.

Después de plantear los problemas de la N-340 como un sistema pernicioso
construido en funcién de anomalias de urbanizacién y de desarrollo enfermizo
de legislacion y una economia totalmente sesgada, los autores hablan de como
entender la inercia del crecimiento exagerado y sin guion racional o como la
ausencia de datos agregados nos ofrece una frontera difusa del territorio a
estudiar como sistema holistico.

Una cuestion que los autores plantean en mi modesto entenderes como en-
tender la relacion entre los planes urbanisticos y la realidad. Es decir jlos
planes han gobernado o los planes describen un proceso emergente? Me
gustaria saber vuestra opiniony, lo que es mas importante, como podriamos
justificar la respuesta que demos.
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Otra cuestion: ;Tenemos datos para simular el desarrollo temporal his-
téricode la zona?

Sipudiésemos simular ;Qué papel tendria en esa simulacion los distintos
planes (locales, subregionales, etc...)? ;Cémo se interrelacionarian?

Pregunta a todos: Supongamos que nuestra simulacion explica el de-
sarrollo histérico de algun(os) factor(es) jHasta donde créeis que seria
valida la prediccion?

IRENE LUQUE - COMUNICACION V.03

La simulacion la entendemos como una herramienta de apoyo para
el Proyecto Territorial, cada proyecto tiene que estudiar sus condicio-
nantes y variables, y sobre todo su intencién, con este bagaje se puede
definir agentes, atributos y el medio en el que se relacionan, un reto
que si lo enfocamos adecuadamente permitird avanzar en rigurosidad
y seguramente en aciertos.

JOAQUIN BORREGO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Un aspecto muy interesante son esos agentes que representarian a
territorios administrativos distintos. Al definirlos (sobre todo al espe-
cificar sus capacidades) deberiamo de obtener un buen catélogo de
acciones interterritoriales que serfan muy Utiles para una zona como
la N-340.

MARILDA AZULAY - PONENTE EXPERTA V.03

Entiendo la prediccion como la hasta necesaria ante la posibilidad de
establecer, a partir del conocimiento que nos aportan los datos (su
analisis desde las diferentes disciplinas, el de sus interreelaciones,...)
los escenarios, marcos y actores encaminados a futuras actuaciones,
en definitiva, al establecimiento de estrategias que posibiliten objeti-
vos. La prediccion podréa ser diversa en funcién de las variables consi-
deradasy a considerar, encaminada a una finalidad.

JOAQUIN BORREGO - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

No me gustaria que esta sesion terminara sin comentar mis impresiones

sobre el cuarto trabajo, dedicado a las salinas. Este trabajo me ha parecido

interesante por distintos motivos. Me sugieren una serie de cuestiones para

el desarrollo futuro de la investigacion asociada.
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e La consecuencia (légica, por otra parte] de establecer el limite adminis-
trativo como el &mbito de estudio en la planeacién lleva al tratamiento
parcial. Esa informacion parcial nos llevara a errores o en el mejor de
los casos a resultados no dptimos acerca del objeto estudiado (las sali-
nas). ;Es posible solventar este problema sin recurrir a las instituciones,
agregando con los datos el territorio en uno so6lo?

e Los autores plantean la salina como una figura multifaceta:

e Elsitio [con sus variables especificas) que por distribucién adminis-
trativa puede estar desagregado y no enlazado (para enlazar cada
parte administrativa hay que “subir” en la administracién)

e Lainfraestructura de la salina, estrechamente vinculado con la fa-
ceta anterior

e EL patrimonio, consecuencia de las dos anteriores (personalmente
creo que mucho de este patrimonio ha sido minusvalorado)

Me planteo una cuestion muy importante: ;Los datos asociados a las tres
facetas estan estrechamente relacionados? Es decir, jexisten estudios que
entiendan conjuntamente los datos que poseemos de los tres, encontrando
patrones?

e Losdatos acerca de las salinas que se presentan en el trabajo ofrece pa-
trones espaciales claros que son explicados en el documento ;Servirian
para encontrar salinas olvidadas o no investigadas o el catalogo ya esté
cerrado?

e Esmuyesclarecedor la cartografia de la N340 desde la perspectiva eco-
nomica de las salinas [pag. 10). Me pregunto si esa forma de construir
cartograficamente la zona explicaria (cambiando la sal por otro producto
fisico o virtual) el eje actual.

e La estructura territorial de la salina (el punto de produccidn, el &mbito
socioeconémico asociado y las conexiones socioeconémicas) me ofrece
una cartografia excepcional de algo que no conocia jHasta qué punto dis-
ponemos de cémo el tiempo ha ido tejiendo esta cartografia (aqui estoy
pensando en la ponencia de Lacour)? Seria muy interesante comprobar
si el desuso esta relacionado con la expansidn/contraccion topoldgica de
la estructura de las salinas.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Corroboro lo que comenta Daniel Pinzén: hemos extraido informacién bas-
tante valiosa de dicho proyecto. De hecho, habiamos invitado a su Investiga-
dora Principal: M. Teresa Sanchez Lazaro, que acogié con entusiasmo la in-
vitacion de cara a encontrar sinergias comunes pero no ha podido finalmente
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acompanarnos. Rosario Rey como gerente de dicho proyectoy su implicacion
personal en el mismo son prueba del éxito del mismo.

ROSARIO REY - EXPERTA MESA REDONDA V.02

Reconocer la reflexién de Rafael Lacour, sobre la dicotomia existente entre
los campos disciplinares propositivos y los analiticos.

Al margen quizas del debate me apoyo en un comentario reiterativo que es el
de incorporar la perspectiva histérica a la gestion de las obras publicas, la
vivienda, la ordenacion del territorio, etc.

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Como afirman Irene Luque Martin y Jorge Izquierdo Cubero en su comu-
nicacion, los modelos de simulacién basados en datos se comportan cien-
tificamente como un laboratorio de experimentacion virtual, ensayos para
proyectar y analizar decisiones que si se realizaran fisicamente, resultarian
practicamente irreversibles.

Quizas la planificacién urbana puede extraer ventajas de las herramientas
de la Inteligencia Artificial y simulaciones con Modelos Basados en Agentes
tanto como ya lo hacen otras disciplinas. En vuestra comunicacion, Irene, se
pone en luz como desde estas herramientas se pueden obtener resultados
que constituirian un apoyo para una planificacion mas contemporanea, que
refleje mas rigurosamente una realidad compleja y cambiante.

Y enlazando con el comentario de Sebastian, el andlisis intencionado que nos
planteamos muchas veces desde las investigaciones en arquitectura podria
empezar a facilitarse también de herramientas de este tipo como base para
generar diagndsticos que tengan en cuenta y crucen diferentes factores, in-
cluso el factor temporal.

Adjunto aqui una cita interesante en relacion a esto, extraida de La ciudad que
no se ve, de José Antonio Ballesteros y Miguel Barahona (1998): "Ahora tene-
mos a nuestro alcance herramientas que son capaces de pensar la ciudad
n-dimensionalmente y extraer relaciones complejas, no evidentes, entre sus
partes e incluso predecir tendencias futuras”

SEBASTIAN GALAFATE - EXPERTO MESA REDONDA V.01

Al hilo de esto Ultimo que comenta Angela y sobre la imprescindible sensibi-
lizacion ciudadana al respecto, entre otras cosas para evitar casos como el
que comentaba Mar en Estepona, os comparto otra cita de Silvia Fernandez
Cachoy Francisco Sanchez Diaz.
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La evolucién de Internet hacia lo que ha venido en llamarse “web 2.0" estéd
haciendo que aparezca una nueva forma de gestionar la informacion patri-
monial (GARTNER, 2009). Mas allé de entender la web como un medio de
comunicacion, la ‘neogeografia” esta utilizando Internet como una platafor-
ma para la realizacion de mapas colaborativos en los que una multitud de
usuarios —-no necesariamente técnicos-comparten sus datos espaciales. La
aplicacion de estos nuevos procedimientos de captura y publicacién de infor-
macién geografica al campo de la documentacién patrimonial permitira que
la ciudadania sea no sélo destinataria de las acciones de difusién, sino agen-
te de las mismas. Estos procedimientos colaborativos estdn demostrando
ser mas efectivos para la sensibilizacion publica sobre la preservacion de
nuestro patrimonio, ya que hace a la ciudadania participe de la misma.

RAFAEL DE LACOUR - PONENTE EXPERTO V.03

Muy pertinente esa precision, Sebastian.

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Las nuevas herramientas de visualizacion y de puesta en comun nos
pueden permitir percibir mas para proponer mejor.

IRENE LUQUE - COMUNICACION V.03

Por ultimo, y a modo de una de las conclusiones que no deberia faltar relativa
a aquellos criticos sobre el exceso de planificacion y de su inutilidad, desde
nuestra opinion, no se combate defendiendo la NO planificacion, la desregu-
lacion representa una amenaza verdadera. Desde nuestra posicion hay que
planificar con rigor, con compromiso, y simultdneamente hay que gestionar
y actuar de acuerdo a las indicaciones de la planificacién. Y esto, es lo que
ha fallado en nuestra historia reciente y sigue fallando en nuestro presente.

En este sentido, y contrastando las distintas visiones [participacién, aca-
demia, ortodoxia, productivismo) mencionamos la reflexion que hacemos
en nuestro Gltimo post de La Ciudad Viva: http://www.laciudadviva.org/
blogs/?p=28725

Que a cuento del panorama institucional que se ha abierto en nuestras insti-

tuciones a partir del dia 25, hablamos de que hay dos intereses antagénicos
que se encontraran en las instituciones, con formas y modos diferenciados.
El interés general o el interés particular serd el dilema, seran las causas
para el conflicto y el acuerdo.

“Puede que alguna vez aprendamos a utilizar los impulsos positivos de cada
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uno y descubramos una forma de hacer ciudad integradora poniendo a las
personas en el objetivo principal de las acciones, haciendo que los demas
objetivos e intereses giren entorno a ellos. Hoy el urbanismo oficial y el con-
traurbanismo deben aprender cuestiones basicas: jerarquizar los intereses,
defender la dignidad, pero también haciendo uso de las técnicas y de las he-
rramientas Utiles, y si no lo son, renovarlas desde el convencimiento, desde
la seduccion”.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Con relacién a la Ponencia de Emilia Roman y José Marifas, me gustaria
destacar la relacion entre la reflexion en torno al ambito de estudio -ya
comentado por Joaquin Borrego- y lo comentado en la Variante anterior
en cuanto a la importancia de redefinir los @mbitos de afecciéon -nosotros
habldbamos en concreto del concepto de corredor como espacio dindmico
y cambiante, superposicion de distintos estratos de informacion- fisico y
morfoldgico, pero también de ocupacion de usos, de preexistencias patrimo-
niales anteriores a la carretera.

En este sentido la puntualizacidon que hacen los autores de que NO podemos
establecer un limite de estudio como un linea de 300, 400 o 500 metros la
comparto plenamente y ha estado presente en nuestras discusiones.

La advertencia, al hilo de las salinas, de que no considerar el estrato com-
pleto de informacién no sélo en el litoral sino en el interior arroja un analisis
parcial, es muy acertada: cada fenémeno patrimonial tiene su propia escala,
mas allad del &mbito que estemos estudiando. Enhorabuena por este trabajo.

EMILIA ROMAN - PONENTE EXPERTA V.03

Respecto a los comentarios de Joaquin sobre el trabajo de las salinas de
Andalucia y su relacién con la N-340 queria decir que el patrimonio sali-
nero tiene un gran valor cultural, histérico, natural, etc. De tal forma, que
su estructura de explotacion, produccion y comercializacion a lo largo del
territorio ha influido de manera directa en el desarrollo de las ciudades de
Andaluciay, en algunas ocasiones, ha sido motivo de su fundacion.

Queda mucho trabajo por hacer, puesto que hay casi 200 explotaciones de la
sal en la comunidad auténoma y todavia quedan muchas por catalogar (prin-
cipalmente las de produccién familiar). Un dato significativo es que a lo largo
de la historia han llegado a existir casi un millar en toda la Peninsula Ibérica.

Uno de los grandes problemas de este patrimonio es el olvido social que han
sufrido en los Ultimos 50-60 afos y la especulacidn urbanistica, sobre todo
en la franja litoral.
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ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Eltiempo de debate de la variante 03 se va agotando, vamos dando espacio a
las reflexiones finales.

RAFAEL DE LACOUR - PONENTE EXPERTO V.03

Respecto al trabajo de las salinas, la amplitud de mira es necesaria para el
analisis adecuado de cualquiervariable que se desee tratar. Del mismo modo,
considero que para la intervencién arquitecténica, es necesario disponer de
unavision territorial que aporte un mejor conocimiento de su complejidad, de
un modo integral, para poder proponer.

Y la diagramacidn se convierte en una herramienta muy Gtil con la que poder
establecer analisis.

Aunque se quedan muchos asuntos en los que profundizar, a modo de con-
clusién quisiera destacar el valor de trasvase de conocimiento de esta expe-
riencia, de la que felicito a todos los participantes, a todo el equipo N-340y
por supuesto a Mar Loren. Ha sido un feliz reencuentro con muchos de sus
integrantes.

Ese trasvase del que hablaba tiene que ver con la apertura disciplinar. Consi-
dero que hay tres grados de apertura. El primero consistiria en aproximarse
al objeto de estudio desde el punto de vista de otras disciplinas (multidisci-
plinariedad). El sequndo seria realizar un esfuerzo metodoldgico integrador
con otros campos [interdisciplinariedad). Y el grado méaximo estaria en la
integracién mutua y equilibrada entre esos campos disciplinares, orientada
a la convergencia del conocimiento (transdisciplinariedad).

Estoy seguro de que estamos muy préximos a este punto.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Gracias Irene por compartir esta aportacion en Ciudad Viva, que comparto
plenamente.

Al hilo de esa seduccion que nos planteas, me quedo en estos Ultimos mi-
nutos de esta intensa manana queria dejar en el aire una cita de Deleuze y
Guattari en la ponencia de Mas, Azulay y Saura en tanto en cuanto “el territo-
rio implica la emergencia de cualidades sensibles puras, sensibilia que de-
jan ser Unicamente funcionales y se vuelven rasgos de expresion, haciendo
posible iba transformacion de las funciones”.

iPodemos a través de las cartografias y la seleccién de datos transmitir esa
complejidad que integra lo necesariamente funcional —un objetivo que nos
planteaba Rosario Rey-y esa sensibilia del lugar, —esa fuerza creativa- cuya
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seduccion hemos sentido todos los que hoy nos convocamos aqui? Impor-
tantisimo trabajo en torno a ese compresion de la complejidad a partir de los
mapas tipoldgicos.

ROSARIO REY - EXPERTA MESA REDONDA V.02

Quisiera felicitar a todo el equipo de la N-340 por materializar en este nuevo
marco virtual una experiencia tan enriquecedora y multidisciplinar.

ANGELA SAPONARA - BECARIA EQUIPO N-340

Se ha acabado el tiempo a disposicion para este debate. Agradecemos vues-
tros interesantes comentarios criticos, tenemos ahora una pausa hasta abrir
con la variante 04 “;Lugar de evasion o espacio de conflicto?” a las 16.00h.
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N-340

Variante 04
.Lugar de evasion o espacio de conflicto?

Estrategias obligadas de difusion y participacion para la relectura

de nuestras costas. De las TIC's a las estrategias asociativas, de las

acciones creativas a las propuestas institucionales.

Ponencia experta
DE LA N-340 A LA ZONA METROPOLITANA COSTA DEL SOL. ATRIBUTOS
URBANOS CONTEMPORANEQS DE ZOMECS

José Maria Romero Martinez, Yolanda Romero Padilla

Comunicacion
COLONIZACION TOTAL. EL EJEMPLO DEL CAMPO DE DALIAS

Ismael Misa Lozano

Comunicacién

N-340 TRANSVERSAL

Enrique Larive Lopez, Cristina Gallardo Ramirez, Juan José Gémez
Villegas, Julidan Sobrino Simal, Maria Victoria Segura Raya, Damaris
Hermosilla Peir6, Paz Baturone Bey, Alberto Lépez Baena, M. Dolores
Monsalve Guiraum

Contribucién a la mesa redonda
COSTA DEL SOL | CIUDAD DESPUES DEL TURISMO

Coordinacion: Ana Belén Quesada Arce

Panel de expertos: David Solis Martin, Ester Lineros Nogales, Fernando

Pérez Blanco, José Rios Gallardo, Maria Dolores Gil Pérez
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PONENCIA DE LA N-340 A LA ZONA METROPOLITANA
COSTA DEL SOL. ATRIBUTOS URBANOQOS
CONTEMPORANEQS DE ZoMeCS'

JOSE MARIA ROMERO MARTINEZ

Doctor Arquitecto. Profesor Contratado Doctor del Area de Proyectos
Arquitecténicos del Departamento de Expresién Grafica Arquitecténica
y en la Ingenieria, Escuela Técnica Superior de Arquitectura,
Universidad de Granada. Grupo de Investigacién en Generaciéon de
Territorios HUM-958, Universidad de Granada. Miembro de Rizoma
Fundacion

YOLANDA ROMERO PADILLA

Posgraduada y Doctoranda (PIF) en Direccién y Planificacion del
Turismo, Universidad de Malaga. Campus de Excelencia Internacional
Andalucia Tech. Grupo de Investigacién Territorio y Turismo SEJ-402,
Universidad de Malaga

El habitat humano estd dominado por lo urbano. Mas de la mitad de la po-
blacién humana vive en ciudades, y una parte de esa otra mitad de la pobla-
cion también habita zonas con atributos que se pueden considerar urbanos,
aunque no sean ciudad. Ciertas areas rurales, zonas industriales desarro-
lladas, destinos turisticos maduros, etc., con infraestructuras modernas y
bien comunicados, permiten a sus habitantes recrearse estilos de vida de
esos lugares que disfrutan de atributos urbanos que antes sélo los ofrecia
la ciudad tradicional.

La urbanizacion contemporanea se produce mediante desarrollos superio-
res a los de la poblacién, y a ritmos muy altos. Su funcionamiento es el de
maquinas de crecimiento urbano: growth machines, cuyo funcionamiento se
basa en el consenso social por el incremento sostenido de la extension del
suelo urbano, la especulacién inmobiliaria y la base demografica’.

El territorio sobredesarrollado?®, propio de las growth machines, nace del
directamnete subdesarrollo sin pasar por una etapa de desarrollo indus-
trial. En contraste con el territorio moderno cuya finalidad es el Estado
de Bienestar y se articula mediante ‘equipamientos publicos necesarios’
(vivienda, salud, educacidn, justicia...], el territorio sobredesarrollado se
promueve mediante equipamientos productivos privados de uso publico:
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‘equipamientos innecesarios’ (parques de ocio y teméticos, centros comer-
ciales, centros turisticos, escuelas privadas, hospitales privados, puertos
deportivos, clubes de golf, spas...).

En este contexto, ZoMeCS (Zona Metropolitana de la Costa del Sol] es un
espacio urbano muy contemporaneo por sus enlaces con las ciudades glo-
bales. Es un ejemplo de territorio growth machine, sobredesarrollado e in-
merso en la sobremodernidad, que tiene la peculiaridad de vivir el proceso
inverso de la tendencia de tematizacién de las ciudades histdricas. Si bien en
los afios sesenta, la Costa del Sol nacié como marca de un destino turistico
a dia de hoy se ha convertido en un territorio de usos urbanos variados, que
desborda los limites de su marca comercial inicial.

ZoMeCS es indisociable de sus interacciones con un amplio entorno, en el
que el exterior no es un conjunto de conexiones, sino que es sustancial de
su socioecosistema. Recrea en sus habitantes modos de vida propios que
se basan en las redes de relaciones que se establecen dentro y fuera de su
territorio. Por estos motivos, es un territorio ideal producido por el capita-
lismo actual y su ideologia dominante, el neoliberalismo. De ahi su vitalidad
aparente, incluso en plena crisis global (Figura 01).
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La ponencia se organiza en cuatro partes. La primera caracteriza los atri- Figura 01: ZoMeCS es un
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butos urbanos contemporaneos segun distintas dimensiones: territorial, socioecosistema urbano
abierto a la Unién Europea,
) Espaiia, Andalucia, Malaga.
segunda se destacan los antecedentes de ZoMeCS; la tercera indaga en el Elaborada por el autor

urbana y arquitectdnica; econdmica; politica; social; y de movilidad; en la

proceso por el que la Costa del Sol se transforma en ZoMeCS al adquirir
atributos urbanos; por ultimo, se presentan las conclusiones que incluyen
reflexiones sobre estos territorios en la crisis global.

CRISIS GLOBAL Y ATRIBUTOS URBANOS CONTEMPORANEQS

La crisis global es la crisis del neoliberalismo, precisamente por su conso-
lidacion. El capitalismo actual, igual que en crisis anteriores, busca refugios
econémicos produciendo nuevos territorios, como una mercancia mas. En
los nuevos territorios encuentra una mano de obra barata y/o invierte los
excedentes de capital en capital fijo, para recuperarlo en épocas futuras®.
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La crisis de 1973 facilit6 la desregulacidn financiera y la economia neolibe-
ral. Se impuls6 un modelo de mercado con condiciones financieras volatiles
y flujos de dinero espacialmente inestables [régimen de acumulacion flexi-
ble). Se fomentaron los procesos de devaluacion de monedas y la reduccién
de las politicas sociales y de control de los estados, dando facilidades a la
actividad financiera globalizada. Las politicas del Banco Mundial y del Fondo
Monetario Internacional forzaron en los paises en vias de desarrollo las con-
secuencias de dicha ideologia: la "acumulacién por desposesién™. Este he-
cho se consolidé con la reduccién de costes y tiempo de desplazamiento de
mercancias, gente e informacion; con el cambio de produccién [dispersion y
fragmentacidén: desarrollo regional desigual]; con los ajustes estructuralesy
la austeridad fiscal; y con el aumento del proletariado mundial. De esta ma-
nera, los estados entraron en un proceso de pérdida de autonomia frente al
poder econdmico globalizado. Desde entonces las conexiones entre el capi-
tal financieroy los procesos de urbanizaciéon son més directas e inmediatas®.

La construccion de grandes infraestructuras del transporte y las comuni-
caciones, parte y facilitadora de los macroprocesos, se convierten en los
discursos politicos en sindnimos de progreso. Tratan de producir un espacio
con el fin de construir, especulary, en todo caso, invertir el excedente de ca-
pital en capitales fijos. En este contexto, las grandes multinacionales, para
alcanzar la maximizacion de beneficios, han encontrado espacios en los que
gozar de la flexibilizacion de los paises no democraticos con una mano de
obra barata’. Permanecen en el sobredesarrollo las zonas que se adaptan al
mercado neolibera®.

La evolucion de la economia global marca los procesos de urbanizaciony sus
expansiones, guiando, con ello, el ritmo de transformacion y las cualidades
de los atributos de los espacios urbanos contemporaneos. A continuacion
se describen nuevos atributos urbanos en cinco dimensiones, segun una
amplia revision bibliogréfica: (1) Territorio, espacio urbano y arquitectura; (2]
Economia; (3) Politica; (4] Sociabilidad; y (5) Movilidad.

TERRITORIO, ESPACIO URBANO Y ARQUITECTURA

Los procesos de urbanizacion contemporaneos prosperan mediante la con-
centracion y dispersion de las funciones especificamente urbanas gracias
a la revolucion tecnolégica y la transformacién de las infraestructuras del
transporte [especialmente con las compafias aéreas de bajo coste): con-
centracion de las funciones de mando, control y asesoramiento empresarial
en las ciudades globales; y dispersion en regiones relativamente proximas
de otras funciones complementarias, como las de segundas residencias, el
ocio y el turismo, y la produccion’. La era de la informacién no destruye el
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espacio urbano, lo transforma permitiendo la gestion y comunicacion entre
si de sistemas urbanos distantes, tendiendo a concentrar a la poblacion en
aglomeraciones territoriales discontinuas, de grandes dimensiones y carac-
teristicas histéricamente nuevas'®.

La urbanizacién contemporanea conlleva tres procesos de ocupacion terri-
torial, urbanay arquitecténica™:

1. Elmodelo territorial se polariza principalmente con nlcleos de atraccion
de poblacion, recursos y capitales, y areas de vertido y abastecimiento,
donde se encuentran las redes y servidumbres.

2. Elmodelo urbano es la conurbacién difusa, que se caracteriza por sepa-
rar las distintas piezas de la ciudad, lo que requiere infraestructuras de
transporte potentes para asegurar el funcionamiento.

3. Elmodelo constructivo de estilo universal es Unico, separando “las par-
tes del edificio, empezando por la estructura, convertida en un esqueleto
devigasy pilares, para abordar después la cubierta, el cerramiento... y la
climatizacioén, haciendo abstraccién de las condiciones y los materiales
del entorno™.

Estas organizaciones -nucleos de atraccion de poblacion y de capitales,
conurbacién difusa e indiferencia al lugar-, coinciden con los conceptos de
“ciudad genérica” y de “espacio basura” descritos mediante “no cualida-
des™. Las no cualidades de la ciudad genérica son: falta de identidad y de
historia, falta de centro, falta de periferia, falta de espacio urbano, movilidad
mediante el vehiculo privado; la ciudad genérica es multirracial, multiétnica,
multicultural, su estética es el estilo libre, sus programas arquitecténicos
genéricos son la oficina, el hotel y el centro comercial, su clima suele ser
mas calido del habitual, su planificacién encierra lo ilegal, lo incontrolable,
lo inmoral... Las infraestructuras no son respuestas a necesidades, sino
“armas estratégicas”: “la nueva infraestructura crea enclave y atolladero”.
La ciudad genérica se une con otras ciudades genéricas mediante los aero-
puertos, que son ‘manifestaciones de neutralidad esencial”. La ciudad ge-
nérica “es lo bastante grande para todo el mundo. Es cdmoda. No necesita
mantenimiento. Si se queda demasiado pequena, basta con que se expanda.
Si envejece, basta con que se autodestruyay renueve”'.

Las no cualidades del ‘espacio basura’, se basan en el muro-cortinay el panel
sandwich, en los los agentes selladores como la silicona, la cola... en las
particiones de carton yeso, en el aire acondicionado, en los edificios conte-
nedores —como los centros comerciales-, cuyos interiores estan permanen-
temente en obras... "El «espacio basura» es lo que queda después de que la
modernizacion haya seguido su curso o, mas concretamente (...) su secuela™.
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Asi, la ocupacién es un espacio urbanizado de bajas densidad y cualidad,
segregado por islas monofuncionales —residenciales, comerciales o empre-
sariales—, de homogeneidad social, donde la vida desaparece entre zonas
verdes y descampados anodinos. EL centro comercial se convierte en el
espacio publico, siendo de propiedad privada. De esta forma, las funciones
publicas del Estado del Bienestar dejan paso a los espacios privados de uso
publico con funciones econdmicas. El resultado es que la “insatisfaccion con
la ciudad contemporénea no ha conducido al desarrollo de una alternativa
creible; por el contrario, no ha hecho sino inspirar modos mas refinados de
articular la insatisfaccion™®. Sus repercusiones ambientales son importan-
tes por la invasion de los suelos de mayor calidad ambiental, la reduccion de
la conectividad y diversidad bioldgica de los territorios naturales, las altas
tasas de consumo de energia y materiales que fomenta debidas al transpor-
te, la construccion y el mantenimiento ambiental de la edificacidn, la sobre-
explotacion de recursos, la contaminacion del aire, las emisiones de C02...".

ECONOMIA Y PRODUCTIVIDAD

La economia contemporanea produce inestabilidades politicas y presiones
para retroceder a la esfera privada. Como la economia global no esta
arraigadaen la ciudad'® o enun lugar concreto, “lariqueza globalno(...) gotea
mas allé del enclave global™. El incremento de la riqueza es directamente
proporcional al incremento de la desigualdad?.

La economia global desarrolla macroprocesos que implican formas de-
predadoras de relacion territorio-sociedad?'. El entorno informacional ha
ayudado a acelerar la suburbanizacién como base de localizacion de los
excedentes de capital, mediante los booms inmobiliarios [growth machines).
Los beneficios de las empresas multinacionales también se dirigen hacia
territorios ya existentes implicados en transformaciones especulativas. Dos
sectores espanoles relacionados con estos procesos son el del turismo con
la implantaciéon de las cadenas hoteleras en las ‘periferias del placer??, y el
de las grandes empresas constructoras, que en 2009 contaba cuatro entre
las quince primeras del mundo en facturacion?. La economia se acompana
de infraestructuras del transporte y de edificaciones (residenciales, sector
del turismo y ocio, comerciales). Es el resultado de los excedentes de capital
invertidos, y una conexion directa del capital financiero con los procesos de
urbanizacién [y de bancos con empresas constructoras)®. Los equipamien-
tos privados sirven de reclamo econdémico de las operaciones inmobiliarias
aisladas, que se promueven desarrollando suelo, sin una organizacion urba-
na coherente: son equipamientos productivos de los sectores del ocio y del
consumo?.
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El nuevo paradigma productivo no crea desempleo por si, pero rebaja la cali-
dad de las condiciones de trabajo en general (mayor desafeccidn de las rela-
ciones empresa-trabajador): "La precariedad en el empleo y la extension del
trabajo causal e informal es propio del territorio contemporaneo neoliberal”,
que se aprovecha de las nuevas tecnologias que “permiten articular formas
arcaicas de sobreexplotacion local con redes productivas modernas orien-
tadas hacia la competicién global™. La nueva economia debilita el apego
del trabajador a una empresa, a un trabajo, a un lugar de trabajo, y a un
territorio, induciendo la movilidad laboral?’.

La movilidad temporal voluntaria de la poblacion de elite global se encuentra
mezclada con las growth machines. La etiqueta de “turismo’, definido como
motor econémico, se utiliza para justificar la construccién de infraestructu-
ras, urbanizaciones, planes de rehabilitacién gentrificadores... En el 2011, a
escala global, se produjeron 983 millones de desplazamientos de turistas
internacionales (Europa 51'3%)?. Estos desplazamientos forman parte de la
vida de los ciudadanos que son la elite global, pues se estima en un 2% la
proporcion de personas del planeta con posibilidades de disfrutar del turis-
mo internacional?. Este 2% coincide con la cuantificacion de la “clase crea-
tiva”, que se postula como motor de las nuevas formas de produccién para
las economias desarrolladas. Sus preferencias de habitat guardan relacion
con factores de atraccidn turistica, como los relativos a valores [tolerancia,
confianza y autoexpresion), y a la estética [embellecimiento, autenticidad,
recreacion, energia social]®. ELl ‘indice de creatividad’ esta relacionado ne-
gativamente con el de desigualdad; a mayor porcentaje de “clase creativa”
mayor desigualdad.

En esta economia son relevantes los paraisos fiscales, algunos localizados
en destinos turisticos insulares, y relacionados con empresas transnaciona-
les®'. Aunque todavia no se han estudiado las relaciones de territorios con-
cretos con paraisos fiscales, su relacion es evidente: Costa Azul y Ménaco,
Moscuy Chipre, Costa del Soly Gibraltar.

Respecto a la dimension medioambiental, existen conexiones entre la eco-
nomia neoliberal y la crisis ambiental que demuestran la relacién entre el
empobrecimiento de paises y el expolio ambiental®?, el movimiento mundial
de personas, el turismo y el cambio climatico®, y el crecimiento del turismo
y los impactos ambientales locales y globales®. La economia global esta
caracterizada por la sucesion de crisis con una progresiva disminucion del
periodo de tiempo ‘entrecrisis™®. El agotamiento del modelo asociado a los
hidrocarburos baratos de la Segunda Revolucién Industrial se produce re-
lacionado con la crisis ambiental y el cambio climatico. Una situacion de la
que sélo se vislumbra salida mediante una ‘Tercera Revolucion Industrial’
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asociada a la energia sotenible con nuevas formas de relacién cooperati-
vas®, y a la “creatividad” como “materia prima"’.

INSTITUCIONES Y POLITICA

La configuracion de las instituciones publicas -y su debilitamiento-, va pa-
reja con el fortalecimiento de la economia. Como consecuencia, los limites
administrativos y los territorios son desbordados. Los estados pierden auto-
nomia frente al poder econémico globalizado, por lo que el capital financiero
encuentra via libre en el &mbito local®®. La separacién entre poder —-domina-
do ahora por lo econémico-vy politica determina la ausencia de control, y liga
el gobierno de las cuestiones ciudadanas del Estado a las incertidumbres
del sistema econdmico global®’. Esta situacion ‘obliga” a organizar las poli-
ticas de las escalas territoriales sobre una base empresarial, y competitiva,
que cala capilarmente desde arriba a abajo, y de lo global a lo local. Asi, el
marco econémico ideoldgico general esta decidido a escala global; las nor-
mas y objetivos a escala estatal (programas, leyes, planes,..); y las actua-
ciones concretas se elaboran a la escala de cada region, zona metropolitana
o ciudad (proyectos)*.

En definitiva, las instituciones politicas, sin poder para resolver los proble-
mas de sus ciudadanos, pierden la atencién de éstos*!. La economia ejerce
presion hacia una privatizacion de las funciones publicas de la Administra-
cidn (vivienda, educacion, sanidad...). Ello, en un contexto donde los medios
de comunicacién son instrumentos para hacer politica, pues el nivel sim-
bolico es mas importante que nunca“, y en el que se favorecen habitantes
globales sin derechos (refugiados, residentes no censados...).

Para agravar las cosas, los politicos y expertos que intervienen en el espacio
contemporaneo carecen de los conocimientos para incidir en su compleji-
dad*. Asi, un “perverso piloto automatico burla constantemente [los] intentos
de aprehender la ciudad, agota todas las ambiciones de definirla, ridiculiza
las mas apasionadas aseveraciones sobre su presente fracaso y su impo-
sibilidad futura, y la empuja implacablemente en su huida hacia adelante.
Cada desastre anunciado queda absorbido de algiin modo por la extension
infinita de lo urbano™*.

SOCIABILIDAD Y CONSTRUCCION DE SUBJETIVIDADES

En la ciudad tradicional los habitantes se convierten en ciudadanos: tienen
derechos y pueden decidir sobre su autogobierno. En la ciudad la gente
aprende a vivir con extrafos (se produce la sociabilidad), y "la complejidad
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de la vida urbana ensena a la gente a vivir consigo misma y a crecer inter-
namente™, se recrea la subjetividad“. Sin embargo, en el espacio urbano
contemporaneo, el lugar se aisla del entorno, la organizacion del trabajo
se flexibiliza (y deslocalizal), lo que produce falta de apego al lugar por la
estandarizacion de lo urbano y la alteracién de las relaciones de familia y
trabajo habituales. En el espacio producido ahora los habitantes no siempre
son ciudadanos con derechos, las corporaciones globales son moviles, los
trabajadores flexibles y se desarrolla un nuevo capitalismo dindmico, que
induce en los sujetos sensaciones de miedo y situaciones de riesgo en todos
sus ambitos (personal, familiar, laboral, pablico...)*.

A diferencia de la idea de proteccién de la ciudad tradicional frente al exte-
rior, las zonas urbanas contemporaneas, para los urbanitas, tienden a ser
un lugar de peligro. Muchas zonas se aislan en si mismas y estan caracte-
rizadas por un miedo omnipresentes“®. Bunkeres (complejos fortificados y
sometidos a vigilancia), buscan la separacién con los extrafios, los no de-
seados econémicamente..., decretando la tolerancia cero. Muchas viviendas
sirven para aislar a sus habitantes, mas que para integrarlos en comuni-
dades: son ‘guetos voluntarios’. Curiosamente estos habitantes estan bien
conectados globalmente y desconectados localmente, lo que representa uno
de los sintomas del paso del estado sélido de la modernidad al “liquido”. Son
manisfestaciones de mixofobia, que es la reaccion a la mezcla de la ciudad
contemporanea, frente a la mixofilia que favorecia la vida urbana compleja
de la ciudad tradicional®.

En otra dimension, el turismo es uno de los productos mas perfectos del
Capitalismo. Colabora en la produccién del espacio y del tiempo pues “no
solo consume lugares vy territorios, esculpe paisajes sobre la materia que
constituyen sus suefos: el deseo™’. El deseo individual va construyendo un
imaginario social que tiene en los espacios turisticos un referente de calidad
de vida. Este nuevo hedonismo es una consecuencia de la sociedad postma-
terialista del mundo desarrollado. Implica un cambio de valores dominados
por la supervivencia propios de una sociedad agricola, hacia actitudes de
autoexpresion y cuidado de si, propios de la sociedad del conocimiento.

Asi, los territorios del mediterraeno seducen a los urbanitas europeos con
un deseo de estilo de vida de consumo, de ritmo y cualidad diferentes al ritmo
de la ciudad global. Los motivos: el urbanita estd acostumbrado a cambiar
de rol, pues habita espacios, incluso en la ciudad tradicional, en progresiva
des-diferenciacion (tematizacion), que eliminan los limites entre turismo vy
ocio, cultura y comercio, y que, favorecido por las herramientas TICs, mez-
cla ocio y trabajo. En esto el urbanita se iguala con el post-turista que “es
consciente del cambio y disfruta con la diversidad de opciones”, y cuando
se trata de la cultura, sea popular, tradicional o ‘culta’, “se deleita si puede
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pasar con comodidad de la una a la otra, y le gusta salvar los constrastes
que las separan™.

MOVILIDADES Y TEMPORALIDADES

La sociedad contemporanea produce movimientos inversos de poblacion de
ricos y pobres: los movimientos turisticos (elites] se cruzan con los migrato-
rios [emigrantes econdmicos, laborales o politicos). Ambos estén asociados
a la produccion de dos tipos de espacios: los no-lugares de la imagen y la
experiencia (parques tematicos), y los no-lugares refugio (campos de refu-
giados)®. Los inmigrantes econémicos, ‘réplicas colectivas [..] de la nueva
elite dominante del mundo globalizado”, sospechan con razén que ésta “es
la verdadera villana de la obra™®. Al igual que la elite, que no estd vinculada
a ningun lugar, los inmigrantes encarnan el insondable ‘espacio de flujos’
donde hunde su raiz la precariedad actual de la condicién humana, que se
endurece mas si cabe en el caso de los inmigrantes refugiados.

Enotro sentido, existe una movilidad intensa -asociada a las diversas tempo-
ralidades de veraneo, fines de semana-, que se desarrolla a escala nacional
e internacional entre ciudades globales y/o regiones de ocio y recreacion, por
motivos de trabajo y vacaciones, gracias a las modernas infraestructuras
(aéreas, ferroviarias...).

A una escala menor, el espacio urbano obliga a movilidades locales diferen-
tes, asociadas a temporalidades especificas. Por una parte se encuentran
los movimientos pendulares diarios entre islas monofuncionales (residencia,
trabajo, comercio, ocio...), separadas a veces por distancias de escala metro-
politana, con obligacién de resolverse en vias répidas, en vehiculo privado.
Por otra, se producen las movilidades de fines de semana y de vacaciones
hacia el entorno exterior de estos ambitos urbanos. La creciente movilidad
urbana de la ‘'modernidad liquida’, y los acelerados cambios de escenarios
del panorama urbano, no hacen previsible un cambio en la tendencia a una
menor mixofobia®.

El postfordismo supone el aumento de la movilidad porque implica formas
de acumulacién mas flexibles. Ello supone la reubicacion geogréfica, la re-
distribucion del capital, la reorganizacion del trabajo y cambios en la escala
de produccion®, y como consecuencia, la movilizacion de grandes cantida-
des de materiales y energia a escala global, relacionada con otras crisis
como la energética y la climatica®®.
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ANTECEDENTES DE ZoMeCS

En territorio nacional, la obsesion de la dictadura para que el pais no se
quedase mas tiempo aislado calé hondo. Durante el final de los afos 50, las
empresas inmobiliarias y constructoras, y los bancos y cajas, fomentaron
el primer boom constructivo de la historia espafola. Las politicas de la vi-
vienda en propiedad reforzaban la idea del desarrollismo®’. La llegada de la
democracia no supuso ruptura con las formas de hacer anteriores.

Durante el ciclo 1985-1991, con la integracién de Espana en la UE, se desa-
rrollé el primer ensayo de acumulacion de las rentas financieras e inmobi-
liarias, con la vocacion turistica e inmobiliaria del pais®®. Posteriormente, en
los 90, la legislacion urbanistica se flexibilizé, facilitando la practica neoli-
beral®. La financiacién de las operaciones especulativas retroalimentd la
ocupacion del suelo y la corrupcién en mediterraneo®®. Resultado: se cons-
truyeron 4’5 millones de viviendas durante la Ultima burbuja inmobiliaria,
renacida en 1996 y estallada en 2007¢' (Figura 02).
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De esta manera, el desarrollo del territorio en los Ultimos 25 afos se ha
localizado en Madrid y en el mediterraneo. En la capital por ser un nodo de
la economia global, donde se localizan el gobierno centraly las sedes de las
multinacionales. En el arco mediterraneo por ser fomentado por los fondos
FEDER como lugar de turismo y de residencia de una parte importante de
los espafioles y de los centroeuropeos (Figura 03).
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La Costa del Sol -la mayor aglomeracién urbana del sur peninsular-, es un
territorio consenso growth machine. Por ello, en los Ultimos afos, la Admi-
nistracion ha invertido en el sobredimensioamiento de las infraestructuras
deltransporte: ampliacién del Aeropuerto de Mélaga, el AVE Méalaga-Madrid
y la nueva estacion de ferrocarril de Mélaga, la continuacion de la autovia
A-7, la construccion de las autopistas de peaje AP-7 y de entrada a Malaga
AP-46, junto con la hiper-ronda, ampliacion del Puerto de Malaga, etc. Esto
unido a la etapa del boom inmobiliario de 1996 a 2007, especialmente intensa
durante los afios 1999y 2003, cuando el nimero de viviendas construidas fue
de mas de trescientas mil*“. Esta intensa actividad econdmica -con laxitud
de las administraciones—, es el origen de la corrupcién en la costa malague-
fa, cuyo caso mas grave es Marbella®®. Ahora se constata que la idea del
‘desarrollismo’ como salida de la crisis no ha cambiado.

La Costa del Sol, quedaba definida por los 14 municipios litorales (sin incluir
la capital). Sus limites eran ya de por si difusos/variables porque los proce-
sos territoriales dados en el litoral se establecian en otros municipios del
traspais con mayor o menor intensidad. Los tres municipios interiores que
limitan con Marbella (Qjén, Istan y Benahavis) siguen su misma dindmica;
son el interior privilegiado con vistas al mar pero con un medio ambiente
menos deteriorado. Igual sucede con los municipios meridionales de la veci-
na comarca de Ronday el Valle del Guadalhorce, y con la Axarquia en la zona
oriental. Incluso la influencia llega al litoral gaditano de San Roque®.

Sin embargo, ZoMeCS implica un espacio mucho mas amplio. Ejerce como
motor socioecondmico de la provincia de Malaga y la regién andaluza, cons-
tituyendo un lugar para nacionales y europeos. Forma parte de los lugares
habituales de ocio, vida y trabajo de los colectivos con mayor movilidad inter-
nacional de Europa, procedentes especialmente de ciudades como Londres,
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Barcelona, Madrid, Paris, Bruselas... desde donde parten los flujos de pasa-
jeros hacia Malaga®’.

ZoMeCS Y ATRIBUTOS URBANOS CONTEMPORANEQS

En los siguientes apartados se identifican los principales atributos de Zo-
MeCS y una evolucion en cuadros desde antes de los anos sesenta hasta
el momento actual, identificando cuatro periodos claves de transformacion:
antes de 1960, 1960-1992, 1992-2007 y 2007/2013-hacia el futuro. Los atribu-
tos se concretan en las dimensiones de territorio, espacio urbanoy arquitec-
tura; economia; politica; sociabilidad; y movilidad.

TERRITORIO, ESPACIO URBANO Y ARQUITECTURA EN ZoMeCS

ZoMeCS es una banda de 20 km de anchoy 150 km de longitud que se localiza
en el sur de Espafa, en la provincia de Malaga, entre Africay Europa, junto al
paraiso fiscal de Gibraltar y el estratégico puerto de Algeciras, con el aero-
puerto internacional mas importante del sur de Espana. Situada entre el mar
y un conjunto montanoso de alto valor medioambiental, acogiendo a su tras-
pais, queda protegida de los vientos, suavizando mas su clima mediterraneo.

Su paisaje es complejo y variado, con fuerte contraste entre la zona costera,
las sierras y el interior. En el borde maritimo, las playas se han alterado
hasta su maxima artificialidad [todos los paseos maritimos son duros, se
construyen espigones y se canalizan y entuban desembocaduras de rios
y arroyos).

En el interior, también, existe contraste entre el pueblo tipico anclado en el
tiempo y listo para su uso como escaparate turistico (p.e. Casares, Benhavis,
Ojén, Mijas, Torrox y Frigilianal, y los lugares que son pueblos de interior
més o menos rurales pero relativamente bien conectados con la costa (como
Monda, Coin, Alhaurin El Grande o Cémpetal. Entre las sierras y montanas
de valor medioambiental estan en la costa occidental, conviviendo con el
Valle del Golf (21 campos de golf en 11 km de autovia), las estribaciones de la
Sierra de las Nieves (Reserva de la Biosfera y Parque Natural), Sierra Ber-
meja (con propuesta de declaracién de Parque Nacional), Sierra Blanca, y
las Sierras de Alpujata y Mijas-Algarbia (con propuesta redactada de decla-
racion de Parque Natural]. Mientras que en la costa oriental [Axarquial, se
localizan el Parque Natural de los Montes de Malaga (con propuesta oficial
de ampliacion), y el Parque Natural de las sierras de Almijara, Tejeday Alha-
ma (con el pantano de La Vifuela -'the lake'- en su falda sur). Este sistema
natural funciona como una auténtica infraestructura bioldgica y geomorfo-
légica del territorio, y frena la expansion urbana hacia el interior (Figura 04).

Las arterias de este paisaje -las infraestructuras de transporte-, se han so-
bredimensionado. La antigua carretera nacional N-340, conector principal a
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Figura 04: Izq. Espacios
naturales protegidos en el
litoral andaluz. Der. Clubs
de golf en Andalucia. Plan

de Proteccion Corredor

Litoral de Andalucia 2013 y
Andalucia Golf Guide 2010

lo largo del litoral desde los anos sesenta, se ha transformado en la avenida
principal. Las vias rapidas actuales son las nuevas carreteras A-7 (autovia
publica) y AP-7 (peaje). Existen también servicios de transporte publico, pero

son insuficientes: el tren de cercanfas cubre sélo 25 km de los 130 km, y
se complementa con lineas privadas de autobls que no satisfacen la de-
manda en momentos de mayor afluencia. La conexidon externa se realiza
principalmente por el Aeropuerto de Malaga -su puerta de Europa-, que es
el tercero de territorio nacional en companias de bajo coste®®. Los puertos
conectan Malaga, Algeciras y Tarifa con Tanger, Melilla y Ceuta con una alta
frecuencia en sus lineas (en la actualidad, el Puerto de Malaga mantiene un
trafico de cruceros creciente, hasta situarse el segundo de Espana en este
tipo de turismol.

La configuracién forma un continuo urbano relacionado con la expansion de
los antiguos nucleos, con una densidad que es de alta en la primera linea
de costa (Fuengirola® alcanza una densidad de 18.700 hab/km? en agosto
de 2002 entre turistas y residentes), y disminuye progresivamente hacia el
interior montanoso. En esta configuracion, la planificacion de los lugares de
uso publico practicamente es inexistente. La mayoria de los equipamientos
sociales son privados: frente a los equipamientos ‘necesarios” del Estado
del Bienestar, dominan los equipamientos privados de uso publico, donde la
gente forma sus propios ecosistemas sociales independientes (11 puertos
deportivos, 45 campos de golf, 8 centros comerciales...).

Por ello, los elementos arquitectdnicos y urbanos caracteristicos son com-
plejos turisticos y hoteles, campos de golf, puertos deportivos, centros co-
merciales y grandes urbanizaciones. En la costa occidental son habituales
las urbanizaciones privadas aisladas y valladas, incluso a pie de playa, o en
medio de zonas rurales, con una Unica conexién con la N-340. Mientras que
en la costa oriental la ocupacion hacia los montes se caracteriza por la edi-
ficacion difusa de tipo vivienda unifamiliar para turistas-residentes. Es fre-
cuente encontrar ejemplos de arquitectura privada pomposa. Sélo el mary
las sierras antes mencionadas han sobrevivido como elementos de identidad
en un territorio que ha adquirido los rasgos propios de la ‘ciudad genérica’
y el ‘espacio basura” -especialmente durante el Gltimo boom constructivo-,
dejando auténticas ruinas contemporaneas. En el periodo 2000/2006 el cre-
cimento de la superficie artificial en los 10 km de costa ha sido mayor que en
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cualquier otro tramo del litoral espafiol, y mayor de 5.000 ha (ver Figura 02).
Hay que tener en cuenta que la ciudad de Malaga ocupa en la actualidad
-2014~-, una superficie de menos de 4.000 ha.

Laorganizacion territorial depredadoraimplica una huella ecoldgica elevada
y en crecimiento. En 2008, y para la provincia, se necesitaba el territorio pro-
vincial 3,7 veces, con un indicador de 5,1 ha/hab: comparado con el de 1999
(4,6 ha/hab), el crecimiento ha sido del 10%. Este dato es superior a la media
nacionaly andaluza, y seria todavia mayor de tener en cuenta sélo el litoral”.
Desde los anos 60, pero sobretodo a partir de los 80 del pasado siglo, las
playas han sido alteradas hasta su completa artificialidad’”’, especialmente
por la construccion de las presas del rio Verde, Guadalhorce, Guadalmedina,
y Vélez que evitan el aporte de sedimentos y nutrientes al mar. El resultado
es el mantenimiento artificial de las playas, con la pérdida de biodiversidad
del litoraly de los ecosistemas marinos, ademas del coste econdmico’?.

ZoMeCS no es un espacio urbano convencional debido a su caracter sobre-
desarrollado que ha emergido del subdesarrollo sin pasar por el escenario
de un territorio moderno. Es un sucedaneo de ciudad lineal, sin un centro
histérico comun pero con una multiplicidad de pequefios centros urbanos,
sin transporte publico y una planificacion urbana administrativa ni politica
comun adecuados, y con habitantes sin derechos politicos porque un nime-
ro importante de éstos no esta censado. ZoMeCS es la extension urbana de
ocio de las ciudades globales europeas. Ciudad difusa construida durante
los macroprocesos de construccion de infraestructuras y residencial. Sin
embargo, es un territorio que produce formas de vida metropolitana en sus
habitantes. Su estado actual, comparado con el origen de la Costa del Sol
fundado en un uso monofuncional del espacio, muestra una transformacion
que aumenta la variedad y complejidad de usos urbanos.

CRONOLOGIA HACIA LOS ATRIBUTOS URBANOS CONTEMPORANEOS
(AUC): TERRITORIO, ESPACIO URBANO Y ARQUITECTURA

Antes de 1960

Territorio subdesarrollado, fundamentalmente con actividades agricolas,
mineras y silvicolas menores (antropizacién de tipo mediterréneo).
1960-1992

Territorio no moderno, no desarrollado. Se configura el sistema N-340y
aeropuerto internacional. Se inicia la ocupacion de la primera linea de costa.
Las principales playas son invadidas y ocupadas por paseos maritimos

artificiales duros. 2° boom inmobiliario, 1985-1991.

1992-2007
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Territorio sobredesarrollado. “Equipamientos innecesarios” como
organizadores del espacio metropolitano. El proceso de ocupacion se
extiende a casi el 100% del litoral. El frente litoral y los rios se artificializan.
3° boom inmobiliario, 1996-2007 (periodo 2000/ 2006: 5.000 ha. de suelo
artificial]. Urbanizaciones islas colonizan las faldas de las sierras de alto

valor ecoldgico. “Ciudad genérica”y “espacio basura”.

2007/2013 - hacia el futuro

Territorio sobredesarrollado. Ocupacién completa del litoral y extensiva al
interior de manera generalizada. Mas infraestruturas: AVE y ampliaciones del
aeropuerto y puerto, autovias A-7, AP-7... Mas “equipamientos innecesarios”.
“Guetos voluntarios”. “Ciudad genérica”y “espacio basura”. ;Concienciacion
del valor del territorio y del medio? ;Proteccion y recuperacion? ; Progresiva
destruccion y eliminacion? ; Desarrollo de las redes? ;4° boom inmobiliario
venido a menos? ; Pico del petrdleo?

ECONOMIA Y PRODUCTIVIDAD EN ZoMeCS

En la dimension econdmica, los sectores dominantes son el comercio, el
turismo, los servicios demandados por el crecimiento de residentes extran-
jeros, y hasta 2007 el de la construccién y la promocién inmobiliaria”. Estos
Ultimos sectores han dominado ampliamente a los anteriores, porque el de-
sarrollo ha estado marcado por la conjugacion de dos factores: la promocion
de la Costa del Sol como “uno de los mejores lugares en el mundo para
vivir’, y la entrada de capital inversor. Entre 1999y 2003 el nimero de vivien-
das nuevas que se construyd en Malaga fue de 324.666. Sien 1991, en Madrid
se construyeron 15.334 viviendas, y en Mélaga 5.630 viviendas, en 2003, en
Madrid fueron 40.226, frente a las 83.274 viviendas de Malaga™.

El Ultimo boom inmobiliario propicié la afluencia de capitales, en parte de
dudosa procedencia (que escapan de la justicia o del fisco de sus paises de
origen). La inversion directa extranjera en 2006 destinada a la actividad in-
mobiliaria fue del 76% en Andalucia, frente al 24% en Espana. Entre los diez
paises que mas invirtieron en la region andaluza se identifican tres paraisos
fiscales (Gibraltar en el 5° puesto), que suponen un 11'30% frente al 2'20%
en Espana, para ese mismo ano. En el inicio del boom inmobiliario en 1996
la inversion de paraisos fiscales en Espafna fue de un 3,5% del total de in-
versiones extranjeras, mientras que en Andalucia fue del 40%’°, lo que hace
sospechar un mayor movimiento de capitales y sus origenes en este sentido,
en el ambito especifico de ZoMeCS.

Parte del empleo es de baja cualificacion, precario y altamente rotacional
ly estacional; una situacién empeorada con la crisis). Frente a éste, des-
tacan indicadores de emprendeduria y autoempleo, pues en los municipios
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litorales, exceptuando la capital, casi uno de cada cuatro afiliados a la Segu-
ridad Social es auténomo, presentando un elevado indice de creacién de em-
presas aln en tiempos de crisis. Es una de las zonas con mayores “indices
de creatividad” de Andalucia’.

Como resultado del sistema econdémico, no se ha generado un circuito de
acumulacion de capital propio del territorio (proceso de acumulacién primi-
tiva de capitall, y las decisiones técnicas, politicas y econémicas se toman
desde otros lugares: Sevilla, Madrid, Berlin... Sin embargo, toda la costa se
consolidé antes de la presente crisis como parte de un circuito secundario
de acumulacién de capital gracias a la construccion inmobiliaria. Acumula-
cion que esta a la expectativa para su recuperacion.

La similitud de distribucién de grandes centros comerciales con cines (Mar-
bella, Fuengirola-Mijas, Torremolinos, Rincon de la Victoria, Vélez-Mélaga...,
en 90 km de distancia), asi como de supermercados como Mercadona y
OpenCor, con respecto a la de la ciudad, constituye otro indicio del comercio
de tipo urbano que se desarrolla.

CRONOLOGIA HACIA LOS ATRIBUTOS URBANOS CONTEMPORANEOS:
ECONOMIA Y PRODUCTIVIDAD

Antes de 1960

Agricultura y pesca de subsistencia. Periodo autarquico.

1960-1992
Turismo de masas (sol + playa) + 1° fase de construccion y 2° boom
inmobiliario (1985-1991)

1992-2007

Turismo de masas (sol + playa) + industria del ocio + servicios +
construccion + actividad inmobiliaria. Growth machine y circuito secundario
de acumulacién de capital. 3° boom inmobiliario (1996-2007) (325.000
viviendas entre 1999-2003). Fuerte conexion con Gibraltar. Produccién por
equipamientos innecesarios privados.

2007/2013 - hacia el futuro

Turismo de masas (sol + playa) + industria del ocio mas diversificada

+ servicios + comercio (shopping) + Ruinas contemporaneas. ; Polo
tecnoldgico? ;1+D+i? ;4° boom inmobiliario? ;Nueva growth machine

venida a menos? ;Produccion de nuevas energias en red?
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INSTITUCIONES Y POLITICA EN ZoMeC$S

La dimensidn politica y de las instituciones publicas estd muy condicionada
por la violencia provocada por el mercado inmobiliario, que favore la emer-
gencia de una economia especulativa y la corrupcion. La debilidad técnica,
politica y econdmica de los ayuntamientos contrasta con el poder de los in-
versores foraneos, lo que puede explicarse por la progresiva destruccién de
la naturaleza publica de las instituciones: politicos, funcionarios e interme-
diarios habitualmente usan las instituciones como un instrumento para sus
intereses particulares.

Esta realidad contrasta con la gran cantidad de normas y planes redac-
tados en el ambito de estudio, indicativo de la importancia politica de este
espacio. Desde 195577, hasta la actualidad con el Plan Qualifica y el Plan de
Proteccion Corredor Litoral de Andalucia, la Costa de Sol ha sido el ambito
de todo el territorio espafiol con mas normas y planes redactados para su
ordenacion’®. Si bien una gran parte de estas normas se pueden considerar
blandas, ello no deja de ser un indicio de la centralidad de esta zona en la
politica espanola, especialmente en la politica turistica.

Por otro lado, la aparicién de Gil en Marbella en 1991 alterd la forma de hacer
politica en la zona. Fue un ejemplo perversoy la punta del iceberg de toda la
corrupcion. Durante los afnos 90, los poderes publicos -tanto de la adminis-
tracion central como de la autonémica-, eludieron incidir en los aspectos de
la corrupcién y del control del planeamiento urbanistico. AL menos hasta el
ano 2004, que se creo la primera Fiscalia Anticorrupcion, precisamente en
Malaga, y el 2005, con la Unidad Central de Delincuencia Econémica y Fis-
cal, no comenzaron a tomarse las primeras medidas juridicas de control”.
En 2006, el Consejo de Ministros disolvié el Ayuntamiento de Marbella, con
la justificacion de una dafina gestion para los intereses generales, pues el
equipo de gobierno estaba involucrado en una amplia red de corrupcion. Las
medidas de control urbanistico comenzaron con la redaccion del Plan de
Ordenacién de Andalucia, aprobado en 2006, y las redacciones de los pla-
nes de ordenacion territoriales de la costa (Occidental 2008 y Oriental 2006).
Pero los procesos judiciales y las imputaciones a alcaldes y concejales de la
provincia son habituales.

La crisis mantiene paralizada la situacion de las instituciones y la politica
locales por falta de presupuesto. Sin embargo, es necesario observar que
segln el Plan de Proteccién del Corredor Litoral de Andalucia (2013), hay
133.969 nuevas viviendas ordenadas en suelo clasificado tramitado en los
planes de ordenacion urbana del litoral malaguefio -33.508 de ellas en los
primeros 500 metros-8.
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CRONOLOGIA HACIA LOS ATRIBUTOS URBANOS CONTEMPORANEOS:
INSTITUCIONES Y POLITICA

Antes de 1960
Asociadas a la dictadura.

1960-1992

Caciquismo. Debilidad politica, economica y técnica de los ayuntamientos.
Apertura

institucional y econdémica hacia el exterior, transicion y entrada en UE.

1992-2007

Aparicion en escena del GIL en Marbella. Corrupcion generalizada en los
ayuntamientos. Empiezan a destaparse los casos de corrupcion. 2004: las
Administraciones comienzan a tomar medidas judiciales y urbanisticas.
2006: Se disuelve el ayuntamiento de Marbella. Se aprueban el POTA (2006) y
los POT de las dos costas (Oriental 2006 y Occidental 2008).

2007/2013- hacia el futuro

Sucesion de procesos judiciales contra alcades y otros representantes
politicos de administraciones locales. Plan Qualifica y el Plan de Proteccién
Corredor Litoral de Andalucia (2013). La debilidad institucional continta, y
la politica actual se encuentra a la expectativa de comenzar un nuevo ciclo
inmobiliario (133.969 nuevas viviendas previstas en los planes actuales de
ordenacion). Control europeo y de la Troika. ; Democracia en red?; Nuevo
modelo participativo de la ciudadania? ; Desarrollo local?

SOCIABILIDAD Y CONSTRUCCION DE SUBJETIVIDADES EN ZoMeCS

La dimension demografica presenta un dinamismo elevado, incluso en tiem-
pos de la crisis actual®’. Los municipios tienen indices de crecimiento, de
poblacién extranjera y de poblacion joven de los mas elevados de Espana
[Fig.5]. Esta dindmica no es nueva, desde los anos sesenta el incremento
demogréfico ha sido muy elevado (por ejemplo, Benalmadena ha crecido un
2.330% entre 1960-2012 y Marbella con un 1.055%, en comparacién con Ma-
laga Provincia [355%), Andalucia (44%) y Espafa (55%). En la actualidad, la
poblacion de la provincia de Malaga supera el millén y medio de habitantes
(18,7% de la poblacién andaluzal, de los que el 77% se localizan en el litoral
(14,6% de la poblacién andaluza: aprox. 1.200.000 personas) - Figura 05.

La evolucién demogréfica en el periodo 2006/2011 muestra que el crecimien-
to de la poblacion en el litoral de Malaga fue de un 9,2%, concentrando el
50% del crecimiento de litoral andaluz®?. Hay también una poblacién flotante
de mas de 9.100.000 personas que visitan la Costa del Sol a lo largo de todo
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Figura 05: Caracteristicas
de la poblacidn espafiola por
provincias. Censo INE 2011

el ano®. Por lo que se estima que la poblacién total que utiliza anualmente
ZoMeCS supera los diez millones de personas.

En la sociedad se identifican cuatro grupos de poblacion:

1. poblacién nativa -de nacimiento y origen familiar en el territorio— que
supone un 51,29% de nacidos en la provincia frente al 28,53% de extran-
jeros, sin incluir la ciudad de Malaga;

2. turistas-residentes, que viven una parte del ano, principalmente son
pensionistas, profesionales, emprendedores de pequenos negocios, jet-
society, procedentes de otras regiones espanolas y Europa, con vivienda
en propiedad en la mayoria de los casos® —en torno al 12% de los visitan-
tes en Malaga se alojan en casa propia-;

3. turistas clasicos y veraneantes que vienen por un corto periodo de tiem-
po (los clésicos suelen alojarse en establecimientos de oferta regladay
los veraneantes en casas en propiedad);

4. trabajadores foraneos, que pueden distinguirse entre inmigrantes labo-
rales, constituidos por profesionales cualificados que buscan oportuni-
dades de trabajo y mayor calidad de vida, de procedencia nacional y la-
tinoamericana, e inmigrantes econdmicos, no cualificados procedentes
del Magreb, Latino América y Europa del Este, que asumen los trabajos
precarios e informales.

La sociabilidad estd marcada por una poblacion en la que las diferentes co-
munidades no suelen mezclarse y es percibida como individualista y poco
participativa en asuntos comunes. Sin embargo, en contra de lo que se piensa
desde fuera, no es tan egoista como parece, aunque si individualista. Parece
buscar la autonomia personal, le interesay preocupa un buen trabajo (mejor
sino se depende de otros), el ocio de calidad, el cuidado del medio ambiente
y del urbano todo ello, mas que al resto de los espafoles. Ademas, con di-
ferencia, también es bastante mas tolerante (el 84,3% frente al 67,7% de los
espafioles). Esta es una de las razones de que no exista conflictividad social.
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En definitiva, la poblacién parece buscar el disfrute de una buena calidad de
vida. Todo esto se desprende de la encuesta de valores realizada en 1996%.

Al contrario de lo que sucede en las expansiones o periferias de las ciudades
importantes, que se asocian a la identidad de sus ciudades, en la Costa del
Sol la poblaciéon no tiene una idea de conjunto ni de espacio urbano comun
porque el modelo territorial lo impide. Por esto, entre los habitantes y usua-
rios de ZoMeCS falta una identidad propia y de su percepcion metropoli-
tann. La vida en comunidad se produce en equipamientos privados de uso
publico y decrece en los espacios publicos convencionales, lugares que se
encuentran en un progresivo proceso de privatizacion. Un gran nimero de
los visitantes y turistas-residentes extranjeros —que estan habituados a vivir
en los entornos urbanos dispersos de las periferias de capitales europeas-,
se sienten comodos en un lugar donde reproducen su sociabilidad y subje-
tividad individualista, junto con el uso permanente del vehiculo privado, y
comportamientos de consumos energéticos muy elevados (hidricos, suelo...).

CRONOLOG{A HACIA LOS ATRIBUTOS URBANOS CONTEMPORANEOS:
SOCIABILIDAD Y CONSTRUCCION DE SUBJETIVIDADES

Antes de 1960
Poblacién fundamentalmente nativa, sociedad localy tradicional

1960-1992
Habitantes nativos + turistas de masas + turista-residentes (a partir de los
80) = transformacion local y tradicional.

1992-2007

Habitantes nativos + criollos + turistas de masas + turistas-residentes
residentes (12% de los visitantes en Malaga se alojan en casa propia) +
inmigrantes laborales y econdmicos + turistas postmodernos + elite creativa
— nuevo individualismo como autonomia personal. Nuevo hedonismo.
Tolerancia. La vida en comunidad, la sociabilidad, se localiza en “guetos
voluntarios” y en equipamientos privados. Transicion de la sociedad sélida a
la sociedad liquida.

2007/2013 - hacia el futuro

Crecimiento de la poblacidn constante (2006/2011 incremento de 9,2%,

es el 50% crecimiento litoral andaluz). Sociedad liquida. Turistas de

masas + turistas postmodernos + turistas-residentes + elite creativa +
inmigrantes laborales y econdmicos + habitantes nativos. Tolerancia. -
;Criollos postcrisis? ; Mas individualismo? ;Mas hedonismo? ; Post-turista
= postciudadano? ; Postmaterialista? ;Sociedad de redes?
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MOVILIDAD Y TEMPORALIDAD EN ZoMeCS

En todos los grupos de poblacion identificados se observa un alto grado de
movilidad en dos sentidos. Una movilidad externa generada por los turistas,
los inmigrantes y los turistas-residentes hacia sus ciudades de origen; tam-
bién de los propios residentes no nativos. Y una movilidad interna generada
por trabajadores -muchos procedentes de la ciudad de Malaga- o por per-
sonas que buscan ocio y realizar compras.

A estas movilidades, posibilitadas por el desarrollo de infraestructuras, se
asocian varias temporalidades. Una marcada temporalidad diaria se debe
a que la ciudad de Malaga actla como una ciudad dormitorio de ZoMeCS,
de personas que viven en Malaga y trabajan en la costa. Acerca de la tem-
poralidad semanal, se observa un numero importante de personas que
permanecen varios dias descansando o trabajando, alternativamente, por
ejemplo, en fines de semana largos o durate la semana (a lo largo del auge
de la construccion los trabajadores tenian un ritmo semanal invertido con
respecto al de los turistas). La temporalidad estacional esté directamente
relacionada con el turismo clasico y veraneante. Sin embargo, hay un claro
debilitamiento de la temporalidad estacional, pues muchos turistas-resi-
dentes son propietarios de viviendas, y extienden su estancia a gran parte
del afio. Por ultimo, existe una temporalidad anual variable y dependinte de
los ciclos econdémicos y las crisis globales (como ahora con el estancamiento
de la construccion).

Estas temporalidades y movilidades siguen manteniéndose en otros as-
pectos en tiempos de crisis, como se deduce de la movilidad externa y sus
temporalidades estacionales y anuales. Desde que comenzd la crisis en
2007 hasta 2011, el nimero de pasajeros en el aeropuerto se ha mantenido
(volumen de pasajeros en 2007: 331.000 en eneroy 787.000 en julio; en 2011:
285.000 en eneroy 784.000 en julio). A ello hay que afadir que desde 2008, el
AVE se encuentra en funcionamiento, que ha supuesto un incremento de lle-
gada de pasajeros del trayecto Malaga-Madrid de 392.146 en 2007 a 713.546
en 20118,

Cabe preguntarse si estas temporalidades se hardan mas diversas o tal vez
experimentaran un fuerte cambio debido a un escenario de fin del petréleo
barato. Si no se desarrollan energias alternativas y renovables la movilidad
se vera seriamente afectada. Las propias compafias aéreas y petroleras ya
empizean a plantearse que uno de los escenarios posible para el 2023 sea el
turismo de cercanfas®’.
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CRONOLOGIA HACIA LOS ATRIBUTOS URBANOS CONTEMPORANEOS:
MOVILIDAD Y TEMPORALIDAD

Antes de 1960

Rural continuo y movilidad lenta

1960-1992

Estacionalidad estival y movimiento unidireccional

1992-2007
Diversidad de movilidad y temporalidad:

e Movibilidad
Externa: ampliacion del aeropuerto; ampliacion del puerto de Malaga
(entrada de transatlanticos); inauguracién del AVE Mélaga-Madrid.
Interna: transporte interurbano (circulacién lineal + circulacién
transversal internal; transporte privado (antigua carretera N-340,
autovia A-7 y autopista AP-7); transporte publico (tren de cercanias
Malaga-Fuengirola).

e Temporalidad
Diaria: entradas / salidas (Malaga: ciudad dormitorio de ZoMeCS)
Semanal: salidas y entradas de viajeros de fines de semana, usuarios
que trabajan 3 o 4 dias a la semana en ZoMeCS, usuarios que vienen
durante 3 o 4 dias a la semana a jugar al golf o sesiones terapéuticas
Estacional: a lo largo de todo el ano; anuales: dependiente de los ciclos
econdmicos y las crisis.

2007/2013 - hacia el futuro

2007/2011 incremento del 3,4% de llegadas sumando aeropuerto, AVE y

puerto (7.464.363 llegadas en 2007 y 7.720.733 en 2011). Mas crecimiento

de poblacion, mas extranjeros y gente mas joven ;Mayor variedad? ;Como

afectara el pico del petroleo? ;Reduccion de la movilidad? ; Turismo de

cercania?
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CONCLUSIONES

La ponencia muestra las transformaciones urbanas de la Costa del Sol y la
N-340 durante los Ultimos decenios, que pueden ser similares a las trans-
formaciones de otros destinos del litoral mediterrédneo creados exnovo. El
litoral malagueno, por su proximidad con Gibraltar, y su consolidacién como
destino turistico internacional, se ha convertido en una de las zonas urbanas
metropolitanas mas dinamicas del mediterraneo espanol: esta conectada
globalmentey, por ello, el territorio centroeuropeo forma parte de su socioe-
cosistema urbano abierto.

Las zonas urbanas mediterrdneas se caracterizan por ser vanguardia de
los cambios territoriales de la economia neoliberal en la UE (sociales, eco-
némicos, demogréficos...}, con fuerte impacto en el medio ambiente, al que
devoran. Se desarrollan al ritmo de las ciudades globales de las que se
alimentan, y retroalimentan. Asi, la transformacion de la Costa del Sol en
ZoMeCS se ha fundamentado en adaptarse al funcionamiento de una growth
machine mientras ha durado el Gltimo boom inmobiliario: creacién extensiva
de suelo artificial ([mas de 5.000ha. entre 2000y 2006); construccion especu-
lativa (plasmada en la promocion de 325.000 viviendas nuevas entre 1999 y
2003); y fuerte aumento de la poblacién (situado en més de un 9% entre 2006
y 2011, lo que abarca en torno al 50% del incremento de poblacion de toda
Andalucia). Por ello, este territorio, de asombrosa vitalidad y en permanen-
te transformacion, es absolutamente inmoral; tan inmoral o amoral como
cualquier espacio contemporaneo, sélo que en ZoMeCS queda al descubierto
por completo. Sin embargo, su evolucion cuestiona las ideas preconcebidas
sobre la tendencia de determinados procesos contemporaneos. Su territorio
se complica y diversifica desde el punto de vista urbano.

En otro sentido, la reflexion acerca de las tendencias intuye la continuidad de
sus atributos urbanos y su forma de ser como territorio, especialmente por
su adecuacion a la situacién presente (incluso en plena crisis global], porque
se basa en el buen clima (junto con la playa, el soly un paisaje agradable), en
la facilidad de accesibilidad internacional gracias al sobredimensionamien-
to de las infraestructuras del transporte, y en el potencial de suelo urbano
para muchos afos®®. La “ciudad genérica”y el “espacio basura” privatistas (los
equipamientos ‘innecesarios'), continuaran construyendo el paisaje urba-
no en una lucha muy desigual con el medio natural. ZoMeCS es imposible
de reciclar en el sentido urbano tradicional (igual que le sucede al espacio
periférico de toda ciudad contemporanea). En este territorio, la poblacion
potenciara su individualismo y “buena calidad de vida consumista™®, pero en
contraste, contard con un individuo conectado al mundo y més aislado de su
vecino (de su entorno fisico mas préximo). Llegaran inmigrantes laborales y
econdmicos: ‘réplicas colectivas” de las elites. Se producird un incremento de
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la desigualdad, con los inmigrantes econémicos llegados por un lado, y los
inmigrantes “creativos” asentados o que lleguen, por otro. La clase media
tenderd a desaparecer con la inercia politica de la actual crisis. En definitiva,
la potencia de ZoMeCS y los retos que plantea fuerzan la imaginacion.

Para concluir, es necesario desarrollar lineas de investigacion para conocer
mejor su realidad abierta. El conjunto de las redes sociales internas y exter-
nas no se han estudiado. Se necesita conocer las redes de poder econémico,
que son las que actualmente construyen el territorio. El futuro del rol de
Gibraltar como paraiso fiscal tendra influencias en la costa andaluza, y de-
parara reflexiones de interés. Por ultimo, el pico del petréleo puede ser el
punto flaco de su proceso territorial, en un escenario de fin de la energia ba-
rata. Si ZoMeCS tiene una salida que no sea la de la perversidad neoliberal,
sera gracias a la democratizacién de su territorio, es decir, a la apropiacion
del territorio por sus habitantes (humanos y no humanos), extendiendo rela-
ciones que todavia estan fuera del alcance de nuestra imaginacion.
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42. Borjay Castells, 2004

43. Borja y Castells, 2004
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45. Sennett, 2004, p. 214
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49. Bauman, 2013

50. Nogués, 2012, p. 152

51. Urryy Lash, 2005, pp. 34-35

52. Augé, 2005

53. Bauman, 2013, p. 71

54. Bauman, 2013

55. Castells, 2001; Agarwal, 2002; Harvey, 2007
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57. Naredo, 2010
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60. Jerez et. alt., 2012
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62. Consejeria de Pesca, Agricultura y Medio Ambiente, 2013
63. Russo et al, 2012

64. Diezy Gomez, 2009

65. Diezy Gomez, 2009; Yus y Torres, 2010

66. No obstante, los datos cuantitativos de ZoMeCS que se aportan en este articulo
se refiere a los 14 municipios litorales, que de Este a Oeste son: Nerja, Torrox,
Algarrobo, Vélez-Méalaga, Rincdn de la Victoria, Malaga (capital), Torremolinos,
Benalmadena, Fuengirola, Mijas, Marbella, Estepona, Casares y Manilva.

67. Sopde, 2012
68. Sopde, 2012
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69.

70.
. Malvéarez, 1999
72.

71

73.

74.
75.
76.
77.

78.
79.
80.
. Fuente de los datos: INE (Censo 2011), SIMA (Padron 2012) y SOPDE (2012)
82.
83.
84.

85.

Estudio sobre la capacidad de carga del territorio realizado para el Plan de
Ordenacion del Territorio de la Costa del Sol Occidental realizado por Navarro
Jurado en septiembre de 2004

Observatorio Provincial de Sostenibilidad, 2009

2 millones de euros gastd el Ministerio de Medio Ambiente sélo en el 2005,
Navarro et al, 2012

Segun datos de SIMA, en 2007 las principales actividades segin empleo gene-
rado en empresas eran: Construccién (23'63%), Comercio (20'43%) y Hosteleria
(11°53%). En 2011 cae el empleo en el sector de la construccién, de manera que
las actividades quedan: Comercio (21'14%), Hostelerfa (12'86%) y Construccion
(11°53%)

Diez y Gémez, 2009
Diez y Gémez, 2009
Romero et al, 2013

Los documentos mas conocidos son: Estudio para la ordenacidn turistica de la
Costa del Sol (1955), Proyecto de ordenacion de la Costa del Sol (1959), Estudio
para el desarrollo turistico de la Costa de Malaga al Cabo de Gata (1963) y el
Plan de promocién turistica de la Costa del Sol [1967]. A ello hay que unir los
cuatro Centros de Interés Turistico Nacional declarados (Nueva Andalucia
-1964-y Pinomar -1965- en Marbella, Torremuelle en Benalmadena -1967-, La
Nava de San Luis en Parauta -1967- y Campanes en Benahavis -1968). No hay
que olvidar que esta ley tenfa como objetivo conectar “las previsiones ligadas a
la politica econdmica y al desarrollo turistico con la ordenacién del territorio”
(Galiana y Barrado, 2006, 73)

Vera, 2013
Diez y Gémez, 2009
Granados, 2013

Consejeria de Pesca, Agricultura y Medio Ambiente, 2013)
Sopde, 2012

No hay cifras oficiales para conocer este interesante perfil de poblacion, segin
datos turisticos de 2011 (Sopde 2012). En torno al 12% de los visitantes de la
Costa del Sol se alojan en casa propia, pero se sabe que estas encuestas tienen
un sesgo importante con este tipo de poblacién porque dichas encuestas se
realizan en los espacios clasicos del turista (paseos maritimos, cerca de los
grandes atractivos...], por lo que ese 12% es muy escaso. Otra manera de apro-
ximarse al fendmeno, muy utilizado en la Geografia del Turismo (incluido en

el Atlas Geogréfico Nacional] es calculando la ‘oferta no reglada’, es decir, las
plazas de la vivienda potencialmente turistica (VPT), segun datos del censo de
2011 (INE, 2013) las plazas de VPT pueden oscilar entre 956.436'y 717.327.

Aunque los datos de la encuesta son de 1996, tal y como se dice en el mismo
texto, las tendencias socioldgicas cambian muy lentamente (Camarero, 2007)
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86. Sopde, 2012
87. Forum for the future, 2009

88. Los actuales PGOU del litoral malagueno tienen previsto suelo 133.969 nuevas
viviendas (Granados, 2013

89. Salas, 2006
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COMUNICACION

COLONIZACION TOTAL,
EL EJEMPLO DEL CAMPO DE DALIAS

ISMAEL MISA LOZANO

Arquitecto

COLONIZAR es poner en produccidn agricola un territorio pero sin
cuestionar la propiedad y el sistema econdmico-social establecido.
Es una reforma del campo fundamentalmente técnica y producti-
vista (.. En cambio, la Reforma Agraria supone una transformacion
radical partiendo de un cambio de la propiedad y de la estructura
preexistente. Es, pues, una reforma econémico-social profunda’.

El modelo de colonizacion integral adoptado en Almeria es el resultado de un
trabajo conjunto entre las propuestas de los propietarios y la iniciativa publica,
a través de una politica hidraulica que tendrd como objetivo el aumento de la
productividad agricola. Pero nunca se perdera el objetivo a largo plazo de una
gradual redistribucién de la propiedad.

La formula que se utiliza es la cesion gratuita de los terrenos de un area por
parte de los propietarios, mientras que el Estado sélo invertiria en infraes-
tructuras y parte de esos terrenos regables se parcelaria y se cederia a los
nuevos colonos.

El Instituto Nacional de Colonizacién (INC) creado en 1939 pretendia estimu-
lar la iniciativa privada para promover la transformacion agricola en zonas
de especial interés. Esto sin actuar sobre la propiedad y con el objetivo de
poner en valor territorios improductivos o cultivados de forma extensiva, a
través de su conversién en regadios, propios de una agricultura intensiva.

El desarrollo definitivo de esta institucion sera con la aprobacion de la Ley
de Expropiacion de Fincas Rusticas?. Esta ley asume la realizacion de obras
hidraulicas y la transformacion de en grandes zonas regables mediante los
correspondientes planes.

1. LA AGRICULTURA INTENSIVA COMO NUEVO MODELO AGRARIO

Aridez es un adjetivo ligado al clima del SE de la peninsula Ibérica, clima de-
finido como "mediterraneo subdesértico, singularizado por un bajo nivel de
precipitaciones (inferior a los 300 mm anuales), ademés irregulares (severos
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aguaceros y sequias catastréficas), altas temperaturas medias [entre 15°C y

20°CJ, con inviernos suaves (12°C-14°C) y elevada insolacién™.

La particularidad de Almeria cuestiona uno de los tradicionales paradigmas
de la economia clasica que vincula las posibilidades de desarrollo de un te-
rritorio a la industrializacion, siendo el componente agrario un lastre y sin-
toma de subdesarrollo. El clima de Andalucia y las nuevas técnicas agricolas
permiten producir practicamente durante todo el afo.

Datos como el aumento del PIB de la provincia entre 1980y 2000, un creci-
miento del 95,97%, o el aumento del peso de la economia almeriense con
respecto al total estatal, se pasé del 0,66% al 1,10% entre 1959 y 2000, ates-
tiguan el éxito econdémico de estas politicas.

Del enarenado al invernadero

El enarenado es una técnica agricola que permite cultivar con aguas de alto
contenido en sales, para lo cual se coloca sobre la tierra de cultivo una capa
superficial de arena de 8 a 10 cm, lo que permite conservar la humedad
del suelo (dificulta la evapotranspiracion, ahorrando agual, evita que las sa-
les lleguen a superficie (no se forman costras salinas) y aumenta el calor
del suelo. El resultado es un rendimiento mas elevado y un aumento de la
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productividad por el adelantamiento de la cosechay su mayor precio, gracias
al aumento térmico, favorecido por la capa de estiércol y las radiaciones
solaras reflejadas en la arena e incidiendo sobre la planta. Ademas hay una
incidencia social por exigir abundante mano de obra evitando el paro esta-
cional de la agricultura tradicional.

La siguiente revolucién tecnolégica consistié en el uso del invernadero, una
capa de plastico que permite aprovechar al maximo las suaves temperatu-
rasy la elevada insolacion del invierno, para adelantar mas si cabe la madu-
racion de las cosechas y aumentar la produccion.

El primer modelo con éxito fue el de “tipo parral™: cubierta a dos aguas, a
unos 2.8 m de altura en el centro, se apoya en una cimentacion de dados de
hormigén y una estructura de pies derechos de rollizos de eucalipto, entra-
mado de alambre galvanizado y cubierta y laterales de polietileno. La venti-
lacion se puede conseguir lateralmente o a través del techo; lo que permite
regular la temperatura y la humedad.

La explotacidn de terrenos baldios y su transformacidn en regadio

ELINC impulsé una ambiciosa politica hidraulica ya que se pensaba que el
agua elevaria el nivel de vida de los agricultores y contendria cualquier atisbo
de revolucion campesina.

En Almeria, el tamafo de las parcelas implicd pasar de 3.5-4.0 Ha, con-
cedidas para los habituales cultivos de subsistencia (cebada, alfalfa, maiz,
remolacha o algoddn) a 2.25 Ha cuando se pongan en marcha los cultivos de
enarenados y después los invernaderos, considerandose que entre las 2 y
2.50 Ha era la superficie maxima abarcable para una economia familiar. La
histérica falta de agua habia limitado el regadio tradicional a los valles de los
rios Adra, Andarax y Almanzora. La labor del INC se centré en la construc-
cion de pozos para hacer aflorar aguas con todos las obras complementarias
(tendidos eléctricos, casetas, motores...) construccién de la red de acequias,
aterrazamientos, repoblaciones forestales, caminos, poblados y viviendas.
Se trata de una transformacion integral del territorio: los propietarios eran
expropiados y pasaban de ser duefos de grandes extensiones improductivas
a poseer una superficie menor por con un valor méas elevado, ya que se au-
mentaba la productividad.

La actuacion sobre el territorio es asumida por el INC que consiste en el
Campo de Dalias en un ambicioso plan de transformacion en regadio para lo
que se utiliza el acuifero subterrédneo que se extiende en la ladera sur de la
sierra de Gador, hasta ese momento un inmenso erial cuyo Unico aprovecha-
miento era unos ralos pastos.
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El campo de Dalias y la ordenacion del Territorio

Se utilizaron una serie de instrumentos para organizar la Ordenacién del
Territorio que funcionaron como instrumentos de planificacion:

¢ Plan General de Colonizacién (PGC)
Documento que funciona como anteproyecto. Se delimita una
zona, se establecen una serie de infraestructuras a construiry
se realiza una division en subzonas para la gestion administrativa
de las mismas. Este instrumento se concretaba en una memoria
compuesta por una serie de apartados que incluyen la descrip-
cion de la obra hidraulicas a realizar, parcelacién de la zona,
obras necesarias para la colonizacion o la seleccion de colonos.

e Plan Coordinado de Obras (PCO)
Concreta el PGC y establece la coordinacion de obras a realizar.
Su funcion basica era senalar el ritmo y el orden para la redac-
cion y aprobacién de proyectos, y la ejecucion de las obras.

e Proyecto de Parcelacion
e Proyectos de Obras

Elterritorio del Campo de Dalias es una amplia cuenca sedimentaria situada
al pie de la Sierra de Gador, extremo norte, y el mar Mediterraneo, al sur;
las llanuras del rio Adra, al oeste, y los acantilados de Aguadulce, al este. El
espacio es extremadamente arido y su paisaje, anterior al desarrollo de la
agricultura intensiva, se define por la carencia de arboles, abundante pre-
sencia de plantas espinosas y tonalidad desolada y ocre sélo interrumpida
por la presencia del esparto.

La aridez es una consecuencia de la alta insolacion, mas de 2800 horas
anuales, y apenas 200-250 litros de precipitacién. La Unica economia posible
era el pastoreo [pastos y refugio de invierno para el ganado que en verano se
trasladaba a Sierra Nevada), cultivo de cereales en las canadas de El Ejidoy
la pescay las Salinas de Guardias Viejas y Roquetas de Mar.

Salvo algunas pequenas zonas aluviales para cultivar hortalizas, paran parte
del suelo era un saladar improductivo formado por una gran costra caliza
creada por la ascensidn capilar de sales de calcio, gracias a las elevadas
temperaturas y la escasa pluviometria. Por ello, el Campo de Dalias era un
inmenso erial con escasa agua en superficie, dedicado al pastoreo y al ce-
real. ELEjido (segun la RAE, campo comUn de un pueblo, lindante con él, que
no se labra, y donde suelen reunirse los ganados o establecerse las eras)
era considerado “el campo”, el lugar donde se aventaba el trigo y llegaban
a pastar el ganado ovino y caprino de Dalias. Roquetas de mar vivia prac-
ticamente sdlo de la pesca y la explotacion de salinas, pues la agricultura
tradicional era imposible por los altos indices de salinidad del suelo.
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Todo cambia en la década de 1960 en la que el estado asume la politica de
expropiaciones de terrenos no cultivados para implementar la transforma-
cion agricola. El punto de partida serd el PGC del Sector | de las elevaciones
de Aguadulce (en esta zona hay agua abundante y de relativa buena calidad a
apenas 3m de profundidad]. Se planifican las construcciones de ELl Parador
y la ampliacion de Roquetas de Mar para alojar a los nuevos colonos que
explotarian las tierras expropiadas (1954). En 1958 se aprueba el PGC del
Sector Il y al afo siguiente, a raiz de éste, se aprueba el PCO que incluiran
los nuevos asentamientos de Las Marinas y Camponuevo del Caudillo, La
Mojonera, y Las Norias. En 1963 se aprueba el PGC del Sector Il y con éste se
desarrolla la Puebla de Vicar. Posteriormente, y gracias al superavit hidrico,
la ampliaciéon del area regable permite la edificacion de San Agustiny EL So-
lanillo. La actuacién del INC se limité a estos sectores, donde se estuvieron
estableciendo colonos desde 1956 hasta la década de 1980. En los sectores
IV, V'y VI se hizo una reforma técnica para aumentar la productividad y no
transformo ninguna superficie en regadio.

El balance final es la construccion de 647 viviendas para colonos [oscilaran
entre los 350 m? de la ampliacion de Roquetas de Mar y los 600 m? de San
Agustin), 109 de obreros y 58 de artesanias. A éstas hay que anadir las de
comerciantes, médicos, maestros y personal administrativo, ademas de los
equipamientos publicos habituales: iglesias, escuelas, ayuntamientos y her-
mandades sindicales.

En total, el INC levantd 14 pueblos en la provincia de Almeria, pero también
programé la constitucion de nuevas entidades municipales en todos los pue-
blos proyectados en los Campos de Dalias y de Nijar. Salvo la ampliacion de
Roquetas de Mar, el objetivo Ultimo era un intento de planificacion territorial,
desde un punto de vista agricola, y por ello cada nicleo debia tener su zona
de influencia en razén de un area de desplazamiento méaximo del agricultor

a su parcela.

A estos nuevos pequenos agricultores se les va a repartir tierras en peque-
fios lotes, los cuales estaran a una distancia 6ptima de la residencia familiar
(nuevos pueblos a construir) y serd siempre menos de 2.5 km, o sea, una
distancia de 5 km entre los pueblos a construir.

El mddulo - carro y los trazados urbanisticos

Para la instalacion de las poblaciones se estimd que un alejamiento de mas
de 3 km de la parcela, producia una vida al margen de los servicios publicos
y contribuia al analfabetismo. Por ello cada pueblo debia establecerse en el
centro de una zona de interés tal que los futuros colonos no tardasen mas
de 45 minutos en llegar al campo. Se proponia que el pueblo debia estar en
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lano y por encima de la cota de riego ademas de servir a un area de radio
2.5 km, es lo que J. Tamés llama el "‘mddulo-carro”.

El modo de agrupar la viviendas de los colonos protagonizd un intenso deba-
te. No fue facil la decision de cual era la mejor disposicion de las viviendas,
siagrupadas o dispersas y cerca de la parcela asignada. Hubo un trabajo de
analisis y ponderacion de ambas alternativas sin que surgieran conclusiones
claras al principio.

A favor de la ubicacion de la vivienda en la propia parcela de cultivo estaban
algunos argumentos:

e Las pérdidas de tiempo en los traslados del domicilio familiar a
la parcela se estimaban en un 12% de la produccion en pérdidas,
para distancias mayores a 3 km.

e Mayor vigilancia de los cultivos.

e FEvitar el transporte de materia orgéanica. Los piensos se producen
en la parcelay se consumen por el ganado. El estiércol lo produce
el ganado y se utiliza en las parcelas como abono.

e Es mas higiénico situar al ganado fuera del ndcleo urbano.
Entre las ventajas del sistema agrupado:

e La prestacion de dotaciones y equipamientos, y la vida social para
el colono era més facil al agrupar las viviendas.

e Elcoste de construccion de viviendas aisladas era un 15% superior
con respecto a las agrupadas, al no compartir medianerasy, sobre
todo, multiplicar la dotacion de agua y electricidad.

La necesidad de prestar servicios religiosos, sanitarios y de ensenanza hace
que el modelo priorizado sea el agrupado, ademas se minimiza el coste de
las infraestructuras.
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2. SITUACION ACTUAL

Este plano de 1987 (Figura 02) refleja lo que empezaba a ser una problemati-
caen la zona. Las poblaciones empiezan a crecer a un ritmo altisimo debido
a la fuerte inmigracion (esto se mantiene hasta el comienzo de la crisis de
2008, en este punto el crecimiento se estanca) La comarca pasa de tener
unos 60000 habitantes en 1981 a aprox. 210000 en 2010, o sea, un incremento
del 250% en 30 afos (la poblacién en Espafia aumenta en el mismo periodo
un 24,6%. Fuente: INE e IEA]. En cualquier caso, los Planes Generales de
Ordenacién Urbana, a pesar de basarse de en el POTA y en POT Poniente
Almeriense, son excesivamente optimistas en cuanto a las necesidades de
vivienda. Este planoy sobre todo las fotos aéreas que aparecen a la izquierda
muestran sobre todo la desaparicion de casi todo un ecosistema. Tan sélo
permanecen, aunque alterados, el paraje natural de Punta Entinas-Sabinaly
la zona de las Salinas (entre Roquetas y Aguadulce). La presién urbanistica
es tal que sdlo son esos los Unicos reductos que quedan en esta zona del
litoral de Almeria.
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Evolucidn de la poblacion

1970 1981 |1991 |[2001 |2005 |2010 |2011

Roquetas de Mar | 12884 | 18891 |26842 | 50096 |65886 85808 |86799
EL Ejido 29625 41376 |55710 | 68828 85389 | 80839
Vicar 4022 | 7584 | 11885 | 16784 [19830 |23410 |23482
La Mojonera 4000 |5458 [6901 |7900 |[8540 |[8476
100000

90000

80000 )i

70000 /

60000 =&—Roquetas de Mar
50000 /A// ~#—El Ejido
40000 .// /

30000 /

20000 7'%@

10000

—

0 T T T T T T !
1970 1981 1991 2001 2005 2010 2011

==fe=Vicar

=>é=|a Mojonera

Almeria, la provincia, con una tasa de crecimiento de la poblacion en-
tre 1980 y 2000 del 95.97% se sitla a la cabeza de Espana [(media de
63.31%) en crecimiento poblacional. La tabla y la gréafica anteriores
muestran las figuras de los municipios de la zona estudiada.

Paraje Natural de Punta Entinas - Sabinal

Ecosistema subdrido mediterraneo en el que destaca la combi-
nacion de cuatro biotopos principales: playas arenosas, sistemas
de dunas fijadas por matorral mediterraneo, zona endorreica de
salinas y charcas, que sirven de escala a numerosas especies de
aves acuaticas en sus viajes migratorios Los drboles y arbustos
mas comunes son el taray, la sabina negra y el lentisco. Destaca
la variedad de aves marinas y en particular varias especies de ga-
viotas como la de Audouin, patiamarilla, sombria, reidora, enana
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y picofina [..) Declarado Paraje Natural por la Ley 2/1989, de 18 de
Jjulio [..] Declarada Zona de Especial Proteccion de Aves [Z.E.P.A.),
espacio que la Union Europea cataloga como zonas naturales de
singular relevancia para la conservacion de la avifauna amenaza-
da de extincion [...) Acogida al acuerdo RAMSAR sobre proteccién
de humedales desde el 27 de enero de 2006 [..) Declarado su
uso publico por la Ley de Costas [..] y el deslinde realizado por
el Servico de Costas del Ministerio de Medio Ambiente en 2007".

Paraje de Turaniana

Humedal en las antiguas salinas de San Rafael en tramite de proteccién
por la Junta de Andalucia y dentro del deslinde maritimo-terrestre, y
yacimiento arqueoldgico, principalmente de la época romana. Actual-
mente la mayor parte de su extension esta ocupada por un palmeral,
que cubre rocasy trazas del antiguo fondeadero romano. Este poblado
tuvo su mayor importancia bajo la dominacién del Imperio Romano.
Las inundaciones, en la edad media hacen que el asentamiento se
traslade al entorno de la antigua Torre de Roquetas origen del actual
nucleo urbano de Roquetas pueblo.

Balsa del Sapo

Esta balsa esta considerada un humedal artificial. Se origina por la
extraccion de tierras para suelos de invernadero y por el progresivo
abandono de algunos sondeos por la disminucion de calidad del agua.
Esto hace que el retorno de agua al acuifero sea mayor que la ex-
traccion con el consiguiente afloramiento en este punto. Actualmente
se estan desarrollando mecanismos para estabillizar la altura de la
ldmina de agua ya que supone una amenaza su crecimiento para las
viviendas y explotaciones vecinas.

Se puede describir la situacién actual como sigue:

Red de infraestructuras hidraulicas

En los sectores de colonizacidn anteriormente descritos se pueden observar
como las infraestructuras hidricas discurren de forma paralela a las curvas
de nivel. También se aprecia la profusion de balsas y depdsitos de agua que
se usan para abastecer a la agricultura intensiva de la zona.

Esta regularidad se pierde al sur de la Balsa del sapo, la zona no entra den-
tro de los sectores previstos de mejora de las infraestructuras por el INC.
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Las captaciones de agua se realizan cerca de la linea de limite de riego, al
norte; mientras, al sur, las captaciones son en profundidad y no dependen
de la altimetria.

Debido a las extracciones de arena aparecen areas inundadas, por aflora-
cion del nivel freatico, en la zona conocida como Balsa del Sapo, cerca del
Hospital de Poniente (EL Ejido) y al oeste de Almerimar.

Red viaria

En su mayoria son paralelos a las acequias y conducciones hidricas. No hay
apenas jerarquizacion y la seccidn es pobre y en muchas ocasiones mani-
flestamente insuficiente.

Red de ciudades

El rédpido crecimiento urbano ha hecho crecer muy répidamente los munici-
pios, la comarca ha pasado de tener unos 35000 habitantes en 1970 a mas
de 200000 actualmente (570%, cinco veces mas que el conjunto del pais).
El planeamiento vigente es ciego ante la crisis actual y al descenso de la
demanda de vivienda, pese a lo cual la superficie prevista urbanizable es
mayor que la urbanizada actualmente (Figura 03).

Extensidn de los cultivos bajo plastico

Los cultivos intensivos bajo plastico ocupan la mayor parte de superficie de
la comarca. Suponen practicamente una industria, y, a pesar, de que estan
considerados terrenos no urbanizables, estan plenamente urbanizados y
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Figura 04: Plano con zonas
dedicadas a cultivos en
invernadero, Provincia de
Almeria, 2013, elaboracién
del autor

construidos, disponen de sus propias redes de servicios. El drea invernada
es aproximadamente igual a la superficie de Madrid ciudad (unos 600 km? -
Figura 04).

Los problemas

La existencia de graves problemas de movilidad, sobre todo en los tramos
interurbanos; la falta de esponjamiento en el tejido urbano, y el descontrol
en el planeamiento hacen que la zona esté desprovista del caracter urbano
y humano necesario para la convivencia de las personas.

Los espacios intermedios, que rozan la caracteristica de “no lugar” suponen
un medio agresivo, que oficialmente se trata como no urbanizable, pero que
estd plenamente urbanizado (dispone de abastecimiento de agua y electri-
cidad y un saneamiento general para tratar el agua proveniente de la lluvia.

Hasta ahora la zona se ha tratado como adicion de elementos independien-
tes (municipios, barrios, poblados), sin embargo, es necesaria una lectura
mas completa que trate los problemas que aparecen al disminuir la escala:
la gran cantidad de ciclistas y peatones que se mueven entre las poblaciones
y hacia los centros de trabajo (invernaderos), a falta de un transporte publico
eficaz; la existencia de puntos negros en el trafico rodado que hacen que por
ejemplo la salida de Roquetas de la A7 y los centros de Roquetas y El Ejido
estén perpetuamente colapsados...

Es por eso que se propone una reinterpretacion de la seccién de la vias con
la aparicidon de nuevos tipos y la apertura de lugares de esponjamiento, de
lugares de evasion, solucionando de paso problemas como son la subida
del nivel freatico que inundan y destruyen cultivos y viviendas en la Balsa
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del Sapo o que ponen en peligro lugares de interés arqueoldgico y publico
como las Salinas de S. Rafael-Turaniana por donde pasa la Canada Real de la
Costa, entre Aguadulce y Punta Entinas. Soluciones que tienen que convivir

con la industria agricola. Figura 05: Plano con zonas

, . o identificacion de problemas,
Asi, se detectan principalmente los problemas que se indican en el Provincia de Almeria, 2013,

siguiente grafico: elaboracion del autor
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3. CONCLUSIONES

Se propone la introducciéon de nuevas secciones de vias que se adapten me-
jor a la situacion del trafico en la comarca. Estas nuevas secciones tienen
como objetivo mejorar la travesia de poblaciones, sobre todo de Roquetas de
Mar, cuya calle principal sufre un trafico de hasta 26000 automéviles al dia o
de La Mojoneray Las Norias que soportan en su casco urbano mucho trafico
de mercancias; mejorar la seguridad de los usuarios mas débiles, ciclistasy
peatones, y promover una segregacion del trafico obligando a reducir veloci-
dades al reducir secciones. También, a raiz del crecimiento casi descontro-
lado después de la colmatacion de los sectores previstos de colonizacion y
mecanizacidn agricola, la zona sélo dispone de Punta Entinas-Sabinar como
espacio naturaly éste se encuentra amenazado e invadido en sus margenes
por invernaderos. Se propone utilizar la zona de la Balsa del Sapo como
nuevo espacio natural (es un humedal artificial] esto permitiria disponer de
un parque periurbano en el centro de la comarcay, ademads, tener un mayor
control de sus crecidas, que en la actualidad provocan grandes pérdidas
por inundacion de cultivos y hogares. La zona de Turaniana en Roquetas de
Mar esta actualmente insuficientemente protegida, incluso se propuso un
campo de golf que fue anulado por el TSJA, se acomete como necesario la
proteccion de este entorno compuesto de dunasy la puesta en valor del sitio

arqueoldgico. Paralelamente, el volumen de las exportaciones y las carac-

Figura 06: Plano con
soluciones y propuestas,
Provincia de Almeria, 2013,
elaboracion del autor mercancias, cerca de la futura linea de ferrocarril de altas prestaciones del

teristicas propias de la economia del Poniente almeriense, hacen necesario
la existencia de un centro logistico, que centralice estos movimientos de
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Corredor Mediterraneo; y un Campus de Investigacion Agrondmico que ca-
pitalice la colaboracion publico-privada para la investigacion y el desarrollo
de nuevas técnicasy productos. No se puede dejar de lado intervenciones en
los nucleos urbanos.

Dentro del ejercicio que se presenta se aborda la solucién dentro de una
propuesta que trata sobre todo de liberar espacio libre y natural para la
poblacion y adecuar las principales vias a las necesidades de la comarca.
Asi como acometer reformas en los nlcleos ya establecidos, dando uso y
poniendo en practica nuevas experiencias e intervenciones que promue-
van un uso mas social, natural y justo del espacio publico (Figura 06).

EL poblado de colonizacién como ejemplo de unidad de desarrollo urbano.
Cada poblado de colonizacion debia constar de:

1. lglesia.

2. Edificio administrativo.

3. Edificio social.

4. Escuela, prevista para el 15% de la poblacion con aulas de 40

alumnos.

5. Artesaniasy comercios.
En los pueblos de mas de 200 viviendas se proyectaban ademas:
Edificio para la hermandad sindical.
Edificio para el frente de juventudes y seccion femenina.

Instalaciones deportivas.

© © N o

Cementerio.

Una mirada a la situacion actual de los nuevos desarrollos urbanisticos, se
ha dejado, practicamente de lado la funcidon social de la urbanizacion. La
Ley Andaluza no colabora tampoco, estableciendo una serie de porcentajes
(sobre todo de zonas verdes] y segregando zonas “turisticas” de las que no
lo son.

Sirva como ejemplo el plano de ordenacion del poblado de Las Marinas
(Figura 07).

Poco hay que decir sobre la calidad urbana de este asentamiento, pequeno,
pero con multitud de espacios publicos y de relacion.
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Figura 07: Plano de
ordenacion del Poblado
de las Marinas, poniente
provincia de Almeria, Jose
Luis Fernandez del Amo,
1956, Los Pueblos de
Colonizacion en Almeria,
M. Centella y otros. (v.
bibliografia)

Instrumentos de planeamiento

Es evidente que para promover este proyecto serian necesarios los siguien-
tes cambios en el planeamiento vigente:

e Modificacion de Plan de Ordenacion del Territorio del Poniente
Almeriense

e Modificacion de los planes de ordenaciéon urbana de El Ejido, La
Mojonera, Roquetas de Mary Vicar.

e Desarrollo de un Plan de Sectorizacion para la instalacion de la
Plataforma Logistica.

e Desarrollo de un Plan de Sectorizacion y un Plan Especial para la
Ordenacion del area destinada a Centro de Investigacion y Desa-
rrollo Agronémico.

e Planes especiales de reforma interior que mejoraran a lugares
urbanos implementando su calidad ambiental.
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NOTAS

1. Miguel Centellas Soler et &l., Los pueblos de colonizacion en Almeria.
BOE 118 de 27 abril 1946.

Miguel Centellas Soler et al., Los pueblos de colonizacion en Almeria.

Fundacién Punta Entinas, Sabinar e Isla de Albordn, BOJA 117 de 13/06/2008 y
Junta de Andalucia, Consejeria de Medio Ambiente.

oL~

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



BIBLIOGRAFIA

VARIANTE 04: ; LUGAR DE EVASION 0 ESPACIO DE CONFLICTO?

CENTELLA, M.; RUIZ, A,y GARCIA-PELLICER, P. Los pueblos de colonizacién
en Almeria. 12 edicion, Almeria: C.0.A. Almeria 2009. 350 p. Coleccion Historia
n® 23 Instituto de Estudios Almerienses.

AAVV. Pueblos de colonizacién |: Guadalquivir y cuenca mediterranea sur. 12
edicion Cordoba: Fundacion Arquitectura Contemporanea 2006. 152p. Itinera-
rios de Arquitectura n® 3.

Boletin econdmico del Instituto de Comercio Exterior. Secretaria General de
Comercio Exterior. 2005, n® 2839, Madrid: publica el Ministerio de Industria,
Comercio y Turismo.

PEREZ, J.. PEREZ, J.C. y FERNANDEZ, M.D. La Agricultura del Surestes: si-
tuacién actual y tendencias de las estructuras de produccion en la horticultura

almeriense. Revista Mediterraneo Econémico n°2. Publicaciones de Cajamar,
2002, Almeria.

AAVV. La evolucién de la renta en Espana y el desarrollo humano. Revista
Capital Humano n° noviembre 2004. Instituto Valenciano de Investigaciones
Econdmicas y Bancaja, 2004, Valencia.

Andalucia, P.0.T. Poniente Almeriense, Sevilla, BOJA, 2002.
P.G.0.U. EL Ejido, 2008-2011.

P.G.0.U. La Mojonera, 2009.

P.G.0.U. Roquetas de Mar, 2009.

P.G.0.U. Vicar, 2005-2008.

Eurostat Data Explorer. European Commission. Bruselas,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/statistics/search database

Anuario de estadisticas agricolas y pesqueras de Andalucia. Consejeria de Agri-
culturay Pesca, Junta de Andalucia, http://www.juntadeandalucia.es/agricul-
turaypesca/portal/servicios/estadisticas/estadisticas/agrarias/resumen-anual.
html

Revista Paralelo 37, nimero 10, M.C. Hernande Porcel, La agricultura intensiva
del Campo de Dalias, pag. 133 - 140, Ed. Instituto de Estudios Almerienses,
Almeria, 1986.

Revista de Estudios Regionales n° 90, pag. 179-205, Procesos de desarrollo en
el Poniente Almeriense: Agricultores e inmigrados, José Francisco Jiménez
Diaz, 2011.

Fundacién Punta Entinas - Sabinar e Isla de Alboran, http://puntaentinas.es
Boletin Oficial de la Junta de Andalucia, nimero 117, 13 junio 2008.

Instituto Nacional de Estadistica, padrén actualizado a 1 de eneroy censos de
poblacién, http://www.ine.es/

403



EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



COMUNICACION  N-340 TRANSVERSAL

ENRIQUE LARIVE LOPEZ

Arquitecto. Master en Arquitectura y Patrimonio Histérico. Doctorando.
Profesor Asociado, Departamento de Historia, Teoria y Composicion
Arquitecténicas, ETSA de la Universidad de Sevilla. Grupo de
Investigacion “Ciudad, Arquitectura y Patrimonio Contemporaneos”.
Investigador, “Andalucia Transversal”

CRISTINA GALLARDO RAMIREZ

Arquitecta, Master en Ciudad y Arquitectura Sostenibles y Doctorando
por la Escuela Técnica Superior de Arquitectura, Universidad de
Sevilla. Master en Medio Ambiente y Arquitectura Bioclimatica por la
Universidad Politécnica de Madrid

JUAN JOSE GOMEZ VILLEGAS

Arquitecto. Investigador, “Andalucia Transversal”

JULIAN SOBRINO SIMAL

Doctor en Historia. Profesor Titular, Departamento de Historia, Teoria
y Composicion Arquitectonicas, ETSA de la Universidad de Sevilla.
Investigador Principal, “Andalucia Transversal”

MARIA VICTORIA SEGURA RAYA
Arquitecta. IDE (Infraestructura de Datos Espaciales) Sevilla.
Ayuntamiento de Sevilla. Investigadora, “Andalucia Transversal”

DAMARIS HERMOSILLA PEIRO

Arquitecta, Master en Ciudad y Arquitectura Sostenibles y Doctoranda,
ETSA de la Univ. de Sevilla. Grupo de Investigacién “Ciudad, Arquitectura
y Patrimonio Contemporaneos”. Investigadora, “Andalucia Transversal”

PAZ BATURONE BEY

Arquitecta. Investigadora, “Andalucia Transversal”

M. DOLORES GUIRAUM MONSALVE

Gedgrafa. Investigadora, “Andalucia Transversal”

ALBERTO LOPEZ BAENA

Artista. Licenciado en Bellas Artes. Investigador, “Andalucia Transversal”

VARIANTE 04: ;LUGAR DE EVASION O ESPACIO DE CONFLICTO? 405



1. ACERCAMIENTOS

Andalucia es una region con una enorme diversidad geografica, climatica,
bioldgica, cultural..., riqueza que queda patente en sus 1.101 km de costas,
de variada morfologia, complejidad paisajistica y reconocidos valores patri-
moniales, distribuidos a nivel administrativo entre 61 municipios que, con
una superficie de 8.216,5 km? representan el 9,38% del territorio andaluz',
acogiendo a 3.017.829 habitantes, 35,81% del total de 8.426.113 de poblacion
andaluza en 20117

A nivel de ordenacion del territorio la singularidad del litoral es reconocida
por el Plan de Ordenacién del Territorio de Andalucia POTA, quedando este
ambito ecotdnico clasificado como Dominio Litoral®, uno de los cuatro en los
que se divide la region, y que junto con el del Valle del Guadalquivir concentra
la mayor densidad de asentamientos urbanos en Andalucia.

Descendiendo de escala, la Costa del Sol Occidentaly el Poniente de Almeria
quedan conformadas por una red de ciudades medias litorales en la que la
N-340 se comporta como un sistema infraestructural estructurante. Un sis-
tema fibrilar complejo y trenzado por sus diversas versiones N340a, N340b,
A7/E15y AP7.

Centramos nuestro anélisis sobre el litoral mediterraneo andaluz (concre-
tamente en los dos &mbitos mencionados), caracterizado a nivel fisico por
la presencia de relieves de gran entidad muy proximos a la costa, que fun-
cionan como escudo contra la llegada de aires frios del interior, asi como
retenedores de la brisa marina, en sentido inverso, favoreciendo ambas cir-
cunstancias la benignidad de su clima, y propiciando a su vez, en el caso de
sus cauces fluviales, unos recorridos muy cortos, perpendiculares al borde
litoral y de intensa pendiente, confiriéndole un caracter singular a la confi-
guracion de sus rios de enorme capacidad erosiva.

Partiendo de estas especiales condiciones naturalesy en gran medida debido
a ellas, la franja costera mediterranea andaluza se ha visto sometida desde
mediados del S. XX a un creciente fendmeno de litoralizacion. Situacion que
ha supuesto una progresiva concentracion de poblacion, infraestructuras,
actividades econémicas, agricultura intensiva, etc., en las areas territoriales
cercanas al borde costero. Un proceso multiple y diverso, sustentado por la
N-340, con un crecimiento disperso y vertiginoso del entramado urbanizado
y fragmentado en la Costa del Sol Occidental, presente practicamente en
todo el trazado de este corddn litoral mediterréneo, y una intensificacion
agroindustrial en el Poniente de Almeria.

Estos crecimientos urbanisticos con uso residencial o turistico principal-
mente, potenciados durante décadas por el sector inmobiliario asi como
por la demanda de la poblacion foranea cada vez mas representativa, son
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actualmente analizados como fendmeno a nivel académico pero también
por el planeamiento territorial reciente, que destaca “la creciente demanda
de vivienda de primera residencia de la poblacion extranjera, fundamental-
mente jubilada, procedente de los paises del centro y norte de Europa. Este
fenémeno que se ha dado en denominar inmigracién climatica se hace es-
pecialmente patente en el conjunto de la Costa del Sol y, mas recientemente
aunque con menor intensidad, en el Levante almeriense [...]". Crecimiento
que ha supuesto ademaés “una adaptacidn de estos espacios a los diferentes
tipos de uso recreativo que se demanda (aparcamientos, areas de servicio y
comerciales, adecuaciones recreativas, instalaciones turistico recreativas, in-
fraestructuras nduticas, campos de golf, etc.), constituyéndose asi en el principal
responsable del cambio de uso del territorio litoral™.

A'la ocupacion del litoral por los usos turistico y residencial se le suman las
nuevas agriculturas altamente tecnificadas e intensivas en el caso alme-
riense, constituyéndose en uno de los fendmenos mas caracteristicos en la
evolucion reciente de la economia de esta franja costera y en causa directa
de su significativa antropizacion. En el caso de la Costa del Sol Occidental
el PPCLA, identifica la formacion de un continuo urbano fragmentado con
mas de 14 km de longitud, escasamente protegido, puesto que entre Ma-
nilva y Fuengirola sélo el 2,75% de sus 76,93 km de longitud de litoral estan
protegidos. En el caso de la costa almeriense, la situacion todavia no es tan
preocupante e irreversible, recogiendo este Plan que en el tramo Almeria-
Nijar, el 86,44% de sus 95,04 km de longitud litoral estan protegidos, sin
embargo, la creciente demanda de suelo para uso agricola estd generando
fuertes tensiones territoriales. La intensa transformacion de suelo en uso
urbano o agricola lleva aparejada la sobreexplotacion de sus acuiferos, asi
como de otros recursos naturales escasos.

La condicién de foco atractor de actividades econdémicas del litoral lo con-
vierte a su vez en un gran productor de emisiones de gases de efecto inver-
nadero -GEI- procedentes de diversas fuentes pero, especialmente, de las
vinculadas con la movilidad en un espacio en el que, el caracter lineal de la
red viaria, la primacia del vehiculo privado sobre un ineficiente transpor-
te publico y el espectacular incremento de la poblacién en determinados
periodos del afo, provoca episodios recurrentes de congestion de sus vias
principales y secundaras, que propician y potencian los procesos generado-
res del cambio climatico®. Paraddjicamente, los invernaderos del Poniente
de Almeria son grandes consumidores de estas emisionesy contrarrestan el
efecto invernadero gracias a la reflexion de los rayos solares que se produce
con las tareas de blanqueo de los plasticos.

Enrelacion a la Costa del Sol Occidental, Comarca con una superficie territo-
rial de 804 km?, y una poblacion censada, de 519.769 habitantes (densidad de
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646 Hab./km?a fecha de 1 enero de 2014) de los que 151.022 -un 29,06%- son
extranjeros®, sus excepcionales condiciones climéaticas, la extensa superfi-
cie de playas de su litoral, —en torno a los 82 km?-7, asi como la amplisima
oferta residencial reglada y no reglada de la que es poseedora, justifican
su atractivo para un turista que, dentro de las cifras totales para la provin-
cia, 10.194.000 de visitantes®, se decanta mayoritariamente por alojarse en
este espacio.

Sobre este litoral, el POT-CSO resalta las condiciones excepcionales que
engloba de cara al turismo: “su cardcter “urbano”, el alto porcentaje de re-
sidentes extranjeros, un importante “tejido empresarial” experimentado, y un
excepcional “clima” (300 dias de sol al afio y 18°C de temperatura media). Asi
mismo los “servicios” de alta calidad, las diversas infraestructuras de acceso
(aeropuerto, ferrocarril, autovias...), y las sinergias con otros lugares y ofertas
complementarias de la Comunidad Auténoma, permiten afirmar que la Costa del
Sol se mantiene como el principal destino turistico de Europa™.

Como contrapartida, la Costa del Sol ofrece datos de generacion de residuos
urbanos y un consumo de energia demoledores: 886,54 Kg de residuos y
4.350,55 Kwh de energia por habitante censado durante el afo 2014 Lo
positivo la produccion de 19,22 Mw de potencia de energia edlica’’, balance
de diciembre de 2013, en el municipio de Casares.

En relacion a la comarca del Poniente de Almeria, anteriormente Campo de
Dalias, ésta limita al oeste con la provincia de Granada, al sur con el mar
Mediterréneo, y al norte con las sierras montanosas que cierran el &mbito.
Tiene una superficie total de 971 km?y una poblaciéon censada de 251.453
habitantes (densidad de 255 Hab/km? a fecha de 1 de enero de 2014). Las
condiciones climaticas son las propias del Dominio Climatico Subtropical,
pero matizadas por la pertenencia a la zona mediterranea, con una profunda
aridez (213 mm de media), una elevada insolacién, una temperatura (18,3°C
de media) y humedad dptimas para las distintas fenofases de los cultivos
horticolas, y la presencia de vientos que azotan la llanura litoral. La estruc-
tura hidrogeoldgica del ambito ésta fuertemente condicionada por la Sierra
de Gador.

Segun los datos de Extenda, el valor de las exportaciones de frutas y horta-
lizas en el ano 2012 ascendié a 1.914,1 millones de euros. Se contabilizaron
359 empresas exportadoras, 222 regulares. Estas ventas supusieron el 47,3
% del total de Andalucia'.
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2. LA MEMBRANA LITORAL ANDALUZA. APUNTES DISCIPLINARES

En este apartado hemos analizado la morfologia del litoral mediterraneo
andaluz, detectando una serie de elementos de marcada dimension longi-
tudinal a cuyo conjunto denominamos membrana. Se trata de un espacio de
transito que conforma este litoral y que ejerce una funcion de filtro frente a
la accion de los distintos agentes que operan en este territorio.

Membrana que estudiaremos segun su disposicion desde el borde difuso
exterior, el espacio fluido del mar Mediterrdneo, primer medio constitutivo
de este sistema ecotdnico vy, hacia el interior, la franja de territorio emergi-
do, soporte de un conjunto de antropizaciones diacronicas que se depositan
hasta topar con el abrupto cordoén de sierras pre-litorales. Capas de distinta
naturaleza pero todas necesarias para la correcta comprension y el buen
funcionamiento del organismo que encarna el litoral mediterraneo andaluz.

Analizaremos cada una de las capas identificadas y su funcidon dentro de este
multisistema organico.

Detectamos en primer lugar el medio marino, el mar Mediterraneo y sus
corrientes, determinante para las benignas condiciones climaticas de esta
franja costera asi como para su economia, como soporte de la actividad
pesquera, las lineas maritimas de pasajeros, transportes de mercancias y
servicios, asi como de los usos deportivos, lidico y recreativo vinculados al
turismo.

Una segunda capa, delimitada administrativamente como D.P.M.T., la con-
forma la primera franja de tierra emergida del mar Mediterraneo, en el caso
de la Costad del Sol Occidental constituida fundamentalmente por playas
arenosas, completadas por acantilados, ramblas, etc., como elementos na-
turales Unicos que definen el litoral. Esta estrecha banda, sobreexplotada,
es soporte de numerosas infraestructuras y usos, que le generan multiples
servidumbres a un espacio de clara vocacion publica, considerado por el
POT-CSO como el principal equipamiento de ocio y esparcimiento para el
turismo. Sin embargo, en el Poniente de Almeria, se presenta de un modo
discontinuo en su configuracién, dando cobertura a nucleos urbanos, agro-
industriales y espacios naturales protegidos o no.

Los paseos maritimos, como tercera capa, a menudo primer elemento
continuo artificial visible de este organismo, constitutivo del limite entre el
espacio libre publico y la aglomeracién urbanistica costera. Es el lugar por
excelencia para el paseo, ocioy el encuentro de la poblacion local, inmigran-
tes o turistas, del litoral.

Una cuarta cobertura son los elementos patrimoniales constitutivos de un
eje invisible de conectividad, de la memoria estratégica, geopolitica y bélica,
de la produccién. Son los restos de las Torres Almenaras, castillos, fuertes,
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fortines, cuarteles y bunkeres, que jalonan el borde de esta costa -25 to-
rres en la Costa del Sol Occidental’y 7 en el Poniente de Almeria'-. Pero
también la antigua via romana que recorria el litoral Mediterrdneo y que
ha desaparecido fisicamente aunque mantiene su presencia asociada a los

primitivos asentamientos costeros (Figura 01).

Figura 01: Andalucia
Transversal en los Paseos
de Jane. en Algeciras. Cadiz.
Arquitectura de la Guerra

en el Estrecho de Gibraltar.
Enrique Larive, 2015

La relacion productiva entre el interior y el exterior, entre la tierray el mar,
entre lo local y lo global, es intensa e innovadora. Esta franja del litoral Me-
diterrdneo es puerta de entrada de capital, tecnologia y recursos humanos
especializados desde época romana, factorias de pescado, salazones, sali-
nas, azucareras, fundiciones, etc.

La N-340% Infraestructura viaria paralela a la costa que funciona desde su
origen como eje generador, motory soporte del proceso urbanizador. Ante el
colapso que experimenta dado el veloz crecimiento urbanistico, a partir de
mediados de los 70 este eje viario se desdobla, convertida ahora en una piel
multiple, y se transforma en la Costa del Sol Occidental en autovia A-7 entre
Torremolinos y Estepona.

La AP-7, limite, por el momento, entre lo urbano consolidado y lo natural
en su recorrido por la Costa del Sol Occidental. Su trazado a una cota topo-
grafica elevada adquiere un importante valor contemplativo. Se encuentra
jalonada por campos de golf entre Marbella y Estepona que le confiere un
caracter singular sobre el que algunos autores proponen su identificacion
como Autopista del Paisaje de la Costa del Sol'™.
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La Sierra, Ultima capa de esta membrana litoral, constituye el elemento me-
nos humanizado de este espacio litoral, destacando su funcién como escudo
protector contra los vientos frios del interior. Teldon de fondo del paisaje cos-
tero y contenedor de espacios naturales protegidos, sus paisajes forestales
alcanzan en algunos casos la categoria de “Parajes excepcionales””.

3. PATOLOGIAS TERRITORIALES: NODULOS, QUISTES Y OTRAS PATOLOGIAS

Actualmente la Costa del Sol Occidental es un espacio fruto de la globaliza-
cion, en el que municipios como Benahavis cuentan con mayor proporcion
de poblacién extranjera que local o, como Marbella donde conviven mas de
120 nacionalidades, o mas de 100 en Benalmadena. Sin embargo, el hecho
de esta variedad de procedencias y nacionalidades no implica la existencia
de un intercambio y enriquecimiento mutuo con experiencias, costumbres,
conocimientos, etc., muy al contrario, existen indicios de segregacion so-
cial y espacial entre inmigrantes, segiin su motivacion laboral o climatica
pero también entre éstos y la poblacion local. Los inmigrantes por motivos
laborales residen generalmente en los centros urbanos tradicionales, fre-
cuentemente en barrios o calles que llegan a calificarse como areas vulne-
rables.” El inmigrante climatico, mayoritariamente europeo, jubilado y con
mayor poder adquisitivo, ocupa las urbanizaciones residenciales turisticas
con buenos estandares de calidad, alejadas de los nlcleos urbanos”.

Asi, desde su configuracion como territorio turistico a mediados del S. XX, en
esta costa ha prevalecido el concepto de lo privado sobre lo publico. Este uso
privado del territorio queda reconocido en algunos Planes como el PGOU de
Marbella que, al abordar el tratamiento del territorio turistico en su franja
oriental, indica que “el modelo residencial-turistico desarrollado ha permitido
la excesiva privatizacidn del territorio que en el caso concreto del municipio se
traducen en que el litoral se convierte en gran parte de su territorio en practi-
camente inaccesible para la poblacidn en general”. Recoge ademas cémo, en
contra de la concepcidn de que el espacio publico constituye el principal es-
cenario para las relaciones humanas, “por el término municipal se distribuyen
piezas urbanas autistas, urbanizaciones aisladas [con cierres y vigilancia en los
accesos, alambradas o setos, calles de conexidn cortadas...), que no construyen
ciudad, nilo pretenden...””. Algunos autores, descendiendo en su analisis a la
escala urbana, donde es posible identificar las urbanizaciones turisticas y/o
residenciales como unidades aisladas y cerradas en si mismas, describen
que apenas existen espacios publicos de relacién o equipamiento comercial
de cercania para sus residentes y menos para compartir con otras urbani-
zaciones vecinas?!.
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Este déficit de espacios publicos de relacion queda suplido por la abundancia
de otros privados, que llegan a desempenfar esta funciéon, pero fomentado la
relacion entre “iguales”. Es el caso de los centros comerciales que, ademas
de cumplir con esta finalidad, se convierten en lugar de ocio y esparcimiento
de gran parte de la poblacion. Asimismo, los numerosos centros religiosos
-centro budista, templo hindd, mezquitas, sinagogas, iglesias evangelistas,
etc.— existentes en este espacio para dar cobertura a la gran diversidad
de credos practicados, como corresponde a una poblacion multinacional,
constituyen ademas un lugar de encuentro y socializacién, pero nuevamente
entre “iguales” puesto que sus fieles se agrupan -sin mezclarse- segin su
procedencia; iglesia danesa, iglesia sueca, iglesia ortodoxa rusa, etc., sin
que lleguen a constituirse en un espacio compartido.

Como elementos del tejido urbano pero con un comportamiento autista, las
urbanizaciones residenciales-turisticas, pedinculos surgidos de la N-340,
han ido jalonando esta infraestructura configurando el continuo urbano
fragmentado actual. Saturada la franja costera, la urbanizacion comienza a
ascender por el pie de monte, soportada por las vias interiores existentes, y
apoyada en las vistas y en los campos de golf como valor anadido a falta de
la cercania al mar.

Este espacio vinculado al turismo oferta 122.322 plazas en alojamiento
reglado. Cuenta con 228 establecimientos hoteleros con 71.197 plazas, el
78,5% de toda la provincia; concentra 8 de cada 10 de las 51.201 plazas de
los 477 en apartamentos turisticos malaguenos; y 4 de cada 10 de las 1.910
plazas en los 64 hostales y pensiones malaguenos?.

Otras infraestructuras enfocadas fundamentalmente al turismo residencial,
los inmigrantes climaticos o los residentes locales con un nivel adquisitivo
mas elevado, son los puertos deportivos -7 en la Comarca®-y especialmen-
te la extensisima oferta de campos de golf -44 a fecha de 2015-, en los que
al uso a priori deportivo se le suman otras funciones de relacion exclusiva
entre este sector de la poblacion.

En otra categoria, los puertos que jalonan estas costas funcionan como ar-
tefactos insertos en la capa mas externa de la membrana que conforma
el litoral, permitiendo la entrada/salida y el intercambio de elementos con
el espacio exterior. En muchos casos la tradicional actividad pesquera se
une o es sustituida por las mas recientes actividades centradas en el trafico
maritimo comercial y de servicios o las mencionadas vinculadas al turismo.
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A través del medio aéreo, el aeropuerto internacional de Malaga, se inserta
en este organismo litoral, constituyendo la fuente mas potente de entraday
salida de viajeros o turistas —-6.840.848 millones de pasajeros en 2014-.

Queda por tanto patente la escasez de espacios publicos utilizados para el
encuentro, el conocimiento o el intercambio entre inmigrantes, residentes
fordneos y la poblacion local. A fin de suplir estas carencias, esta investi-
gacion se fundamenta en la blisqueda y deteccion de acciones e iniciativas
ciudadanas que emergen en aquellos lugares que mejor se adaptan a las
nuevas demandas de la poblacién. Es por tanto fundamental analizar las
iniciativas ciudadanas que surgen al margen de la planificacion o de las
previsiones de la Administracion local, iniciativas ciudadanas que solapan
actividades publicas con microsistemas economicos, culturales o sociales,
que deben ser cuidadas y fomentadas.

En el Poniente de Almeria, visto en imagenes de satélite, destacan tres
elementos: la mancha blanca de plastico sobre aproximadamente el 85%
de su superficie; la linea N340/A7 casi horizontal que la atraviesa; y la
gran lamina de agua en su centro, la balsa del Sapo en la Canada de las
Norias, que paradéjicamente no es un gran lago natural sino un espacio en
emergencia, efecto de la extraccion continuada de tierras para el cultivo bajo

plastico, inundada con los freaticos y el desaguado de las ramblas proximas
(Figura 02).

Figura 02: Andalucia
Transversal en los Paseos
de Jane en la Cafada de las
Norias. Almerfa. La Balsa del
Sapo. Enrique Larive, 2015
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4. EL BUEN VIVIR ;EXISTEN REMEDIOS?

Se concluye que una de las asignaturas pendientes para la Costa del Sol
Occidental, es la identificacion y definicion de espacios de encuentro, para
el intercambio y el enriquecimiento mutuo de la poblacion multinacional
residente en ella.

La informalidad y las situaciones emergentes generadas por el activismo
ciudadano hacen reflexionar respecto al concepto de planeamiento partici-
pativoy su baja incidencia real. Estas estrategias urbanasy territoriales "de
abajo arriba” desarrolladas al margen de los marcos legales establecidos,
son itinerantes, de bajo coste y a menudo producen nuevas e ingeniosas si-
tuaciones en el espacio urbano.

En esta investigacion se han detectado lo que clasificamos como Espacios
Emergentes, entendidos como aquellos que albergan las iniciativas ciudada-
nas que emergen y se desarrollan en el espacio publico. Los espacios iden-
tificados responden por un lado a las necesidades de ocio y relacién de la
poblacién - inmigrantes laborales en los ejemplos que enunciaremos -, que
buscan aquellos espacios publicos dotados de equipamientos donde llevar a
cabo reuniones familiares o comunitarias, adaptados a sus condiciones eco-
nomicas. Asi se detectan en Marbella espacios como el Pinar de Nagteles
o el Parque forestal de Vigil de Quifiones, o el Area recreativa Pinar de los
Manantiales en Torremolinos, en los que son habituales las reuniones de
fines de semana en torno a una barbacoa, la celebracién de cumpleanos, o
la practica de juegos y deportes colectivos.

Otros ambitos, que clasificamos como Espacios Emergentes Némadas, son
aquellos espacios libres publicos con entidad suficiente -recintos feriales
municipales, parques, zonas de aparcamientos, paseos maritimos, des-
campados, etc.- para acoger una gran diversidad de mercadillos en los que,
ademas del objetivo comercial, se produce el encuentro de la ciudadania,
generando la posibilidad de uso de espacios que permanecen vacios, caren-
tes de actividad, durante gran parte del afio. Su importancia queda patente
en Malaga capital y la Costa del Sol Occidental, donde se detectan al menos
57 mercadillos semanales, mensuales, o en determinadas épocas del afo
(Navidad, verano, etc.).

Como ultima muestra de iniciativas ciudadanas que emergen y se desarro-
(lan en el espacio publico, los Paseos de Jane -Jane Jacobs-, desarrollados
a nivel internacional y con los que se quiere homenajear a la figura y obra
de esta pensadora, “activista del urbanismo humanista™*, han tenido este ano,
organizados por Andalucia Transversal, su expresion en la ciudad de Marbe-
la?®y en la Canada de Las Norias almeriense.
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Figura 03: Andalucia
Transversal en los Paseos de
Jane en Marbella. Mdlaga.
Usos y desusos del Espacio
Publico. Enrique Larive, 2015

El paseo por los espacios publicos en Marbella convirtié el recorrido por
parques, espacios del litoral y espacios libres histéricos, en un motivo para
el encuentro y el didlogo entre los asistentes. El recorrido por la Balsa del
Sapo almeriense, supuso un encuentro multidisciplinar y diverso entre acti-
vistas, agentes e investigadores sobre la rica biodiversidad aparecida tras el
desastre y las acciones posibles vinculadas al espacio publico de emergen-
cia (Figura 03).

5. ELESPACIO PUBLICO COMO REMEDIO INFALIBLE: COSTURAS TERRITORIALES

Elreto estd enelespacio publico, en descubrir los lugares que se encuentran
a la espera de un pensamiento. Lugares donde escribiry describir contextos
contemporaneos sobre la membrana litoral. Estos paisajes transversales
de lo publico deben irradiar nuevos programas, nuevas situaciones que pro-
picien conexiones entre los ciudadanos y su medio. Pensar el paisaje no en
referencias individuales y disciplinares, sino en hibridaciones y mestizajes.
Pero también sumergirse en el fluido de la memoria del lugar, en la estimu-
lacion del saber hacer del propio territorio, entender, extender y volcar.
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Costura transversal a través de cauces vivos y secos

Los cauces de los rios y arroyos que conectan la sierra con el litoral cons-
tituyen el sistema verde de caracter estructural que potencialmente puede
cualificar el entramado urbanistico y agroindustrial. Muchos de ellos han
sido colonizados por la urbanizacion dispersay los campos de Golf, pero aun
mantienen la carga de biodiversidad necesaria para propiciar ecosistemas
publicos transversales.

Tejidos infraestructurales

Las infraestructuras generan espacios fragmentados e incluso residuales
que en muchas ocasiones se convierten en tierras de nadie, que ofrecen
la posibilidad de convertirlos en escenarios para la emergencia de nuevas
practicas sociales. Las vias rapidas se superponen con las de rango infe-
rior, provocan pasos, puertas, conexiones que pueden ser apropiadas por
sistemas publicos equipados mas pausados, estableciendo sinergias entre
barrios, culturas y economias.

A través de los puertos

Encontrarse con el mar, sus recursos y coser tejidos industriales y portua-
rios con tramas histéricas pertenecientes a la memoria de la membrana
litoral son estrategias sensibles y fragiles para la socializacién ciudadana al
margen de la industria del ocio.

Nuevos ecosistemas. Resiliencia

El ciclo del agua en el Poniente de Almeria es distinto, debemos pensar en
las escasas precipitaciones anuales y su irregularidad. Si hablamos del sis-
tema hidrico podemos ver que nada en el territorio es casual, un intrincado
sistema de acequias, canales, tuberias, depdsitos, balsas, ramblas, panta-
netas, pozos, etc, registran y abastecen a todo este espacio. La necesidad
de agua, imprescindible para el cultivo, ha hecho que la forma de obtenerla
sea lo menos importante y que la dejadez absoluta por parte de la gestion
publica ha dado lugar a un engendro dificil de resolver actualmente. Algunas
situaciones emergentes como la Balsa del Sapo son potencialmente espa-
cios publicos equipados.

Hacia un territorio enzimatico

Fomentar la reutilizacion de lo existente; crear umbrales entre la membrana
litoraly el territorio mediante espacios publicos hibridos y flexibles; provocar
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situaciones de cohabitacion entre ciudadanos, ecosistemas y culturas; evitar
sistemas especializados y rigidos; fomentar las instalaciones reversibles,
capaces de ser desmanteladas y transformadas a través de formas urbanas
débiles; construir con perimetros porosos para crear una textura urbana
donde la diferencia entre interior y exterior, y entre lo publico y lo privado,
tienda a desaparecer para generar un territorio integrado sin especializa-
ciones; indagar en las erupciones programaticas espontaneas...; es apostar
por la flexibilidad de ideas, sistemas y acciones y articular el interfaz entre
lo politico y lo urbano.

Letania Andalucia Transversal

Lo publico es creativo, participativo, emprendedor, emergente e innovador. Lo
hibrido es multicultural, diverso y equipado. Lo accesible es asequible, agil,
econdmico, es lento. Lo “del tiempo” esté rico, es saludable, contamina poco.
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NOTAS

1.

Superficie total de 87.589,9 Km?; 8.426.113 millones de habitantes en 2011.
Datos REDIAM 2014.

Fuente: Sistema de Informacion Multiterritorial de Andalucia. IECA

Para su ordenacion el POTA prevé la figura especifica de los Planes Subregio-
nales del litoral, que actdan sobre 177 municipios y 18.794,9 km?, ( 21,46% de

la superficie andaluza). El Plan de Ordenacién de Territorio de la Costa del Sol
Occidental POT-CSO se publica en 2006, previamente en 2002 se publica el Plan
de Ordenacion de Territorio del Poniente Almeriense POTPA.

Plan de Proteccién del Corredor Litoral de Andalucia (documento para exposi-
cién publica) -PPCLA- Memoria de Informacidn, pag.19

cuya incidencia previsible sobre los ecosistemas costeros en Andalucia se rela-
ciona con la disminucidn de la disponibilidad de agua y la mayor regresion de la
costa, la pérdida de biodiversidad y el aumento en los procesos erosivos en el
litoral 'y, relacionado con ello, los impactos negativos sobre sectores econémicos
fundamentales en la region como son la agricultura, la pesca o el turismo. PPCLA,
Memoria de Informacién, pag.12

Observatorio Socioeconémico de la provincia de Mélaga,. Se estima que la
poblacion real puede rondar el millén de habitantes en determinados periodos
del afo.

Navarro Jurado, E. 2000: Costa del Sol Occidental: 82km de playas, 90% del
litoral costasoleno.

LLa cifra mas alta de su historia. Datos INE.

POT-CSO. Memoria Informacion, pag.19

. 10 460.795 toneladas de residuos, 2.261.281 MWh consumo total de energia.

Datos: Junta de Andalucia, Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacion del
Territorio, IECA. 2012

. Para la generacion de electricidad siendo la contribucion de la provincia de

Mélaga para la generacidn de 773,44 Mw de potencia renovable (12,67% de
Andalucia). Datos: Agencia Andaluza de la Energfa.

. Entre los paises clientes destacan Alemania, 29,7% del total, Francia, 15%, Pai-

ses Bajos, 13,1%, Reino Unido, 11,3%, e Italia, 7,2%. Diario La Voz de Almeria:
“Francia y Holanda, principales clientes de plantas ornamentales”, 13/01/ 2014,
pag. 25.

. Mapa geografico del Reyno de Granada Tomas Ldpez, Madrid, 1795. Grabado en

cuatro planchas, 74 x 84 cm. Escala aproximada 1:415.000. Centro Geografico
del Ejército, Madrid, Arm. G TBLA. 52 Carpt. 12 n° 26.

. Desdoblada en la actual A-7 en la mayor parte de su trazado por la Costa del

Sol Occidental

. Gonzalez, P, de Lacour, R., Loren, M. y otros, 2014. Su primer tramo entre Be-

nalmadenay Estepona se abrid al trafico en junio de 1999 a fin de absorber los
desplazamientos de media y larga distancia fundamentalmente.
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18.
19.

20.

21.

22.

23.

24.

. POT-CSO (documento para informacion publica). Andlisis y diagnéstico del

Medio Fisico.

. Por concentracion de este tipo de poblacidn, por las condiciones sociales o la

calidad de las viviendas fundamentalmente. Analisis urbanistico de Barrios
Vulnerables en Espafa dirigidos por Hernandez Aja, A. Resumen Ejecutivo 2012;
Egea Jiménez, C., Nieto Calmaestra, J.A., Dominguez Clemente, J., y otros.
2008

Estudios como los de Batista Zamora, A.E., Natera Rivas, J.J., 2013.

PGOU Marbella. 2010. Memoria de Informacién. Conclusiones. Pag. 903-905-
906

Gonzalez, P., de Lacour, R., Loren, M.y otros, 2014.
Datos extraidos del Observatorio Turistico de la Costa del Sol-Malaga. 2014

Puertos de la Duguesa en Manilva; el puerto de Estepona; la Bajadilla, el puerto
Deportivo y CaboPino en Marbella; el Puerto Deportivo de Fuengirola y, final-
mente Puerto Marina en Benalmadena, como espacio de ocio y deporte

Como la presenta Sandro Pozzi en su necroldgica en abril de 2006:
http://elpais.com/diario/2006/04/27/agenda/1146088805_850215.html:

Marbella Activa y Andalucia Transversal:

https://www.youtube.com/watch?v=Ct1c5d-v0Jo
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Estrategias obligadas de difusion y participacion para la relectura
de nuestras costas. De las TIC's a las estrategias asociativas, de las

acciones creativas a las propuestas institucionales.

Contribucién a la mesa redonda

COORDINACION

Ana Belén Quesada Arce.

PANEL DE EXPERTOS
Ester Lineros Nogales, Mar{a Dolores Gil Pérez, Fernando Pérez Blanco,
José Rios Gallardo y David Solis Martin.

Las tematicas de debate estan basadas en las propuestas enviadas por
los participantes del Congreso durante la sesién del 27 de mayo.
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MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340
Bienvenida y apertura de la Variante 04.

Para los que esta tarde se incorporan, bienvenidos y bienvenidas de nuevo al
Congreso Virtual En Ruta Litoral. Destino: N-340. El dia de hoy lo estamos
dedicando por completo al debate, organizado en torno a las variantes.

Comenzamos esta tarde con la Variante 04. ;Lugar de evasioén o espacio
de conflicto?

Nos parecia importante poner ahora el foco en esas estrategias de difusiény
participacion que han salido ya en las variantes anteriores que transitan des-
de las propuestas institucionales, pasando por el uso imprescindible de las
nuevas tecnologias, a las estrategias asociativas y participativas, asi como a
las acciones creativas.

Hemos recogido vuestras propuestas de debate, que vendran a continuacion
a estructurar el tiempo dedicado a cada variante. Estamos intentando reser-
var el Ultimo tramo final de 15 minutos a que todos los participantes puedan
compartir sus reflexiones finales a modo de conclusiones, aunque estamos
dando prioridad a la flexibilidad del debate, asi que este punto no es facil
de alcanzar.

Damos la bienvenida a los distintos ponentes, autores comunicacionesy par-
ticipantes en la Mesa Redonda, asi como al resto de investigadores que se
unen a nosotros. Ana Belén Quesada, del Equipo de Investigacién N-340 esté
a cargo de moderar el debate.

YOLANDA ROMERO - PONENTE EXPERTA V.04
Buenas tardes.

Muchas gracias Mar y a todo el equipo por la organizacion del evento y la
oportunidad de participar en esta mesa.

A continuacion José Maria Romeroy yo misma recopilamos algunas reflexio-
nes de las comunicaciones y de lo comentado en las sesiones de ayer y de
esta manana.

La N-340 es uno de los elementos en los que se ha apoyado el proceso de
Growth machine (Logan y Molotch] en el Mediterrédneo. Las maquinas de
crecimiento urbano se han basado en el amplio consenso social para la ex-
tension de la ocupacion del suelo, del aumento de la actividad inmobiliaria
enganchada a otra actividad econdémica y el aumento de la poblacién. Los
territorios resultantes tienen un caracter contemporaneo y especificidades
propias motivadas por los condicionantes fisicos, culturales pero sobre todo,
por la actividad econémica seleccionada para su construccion. Esto ocurre
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Campo de Dalias con la actividad agricola y en Costa del Sol con el turismo
(la Costa del Sol es la growth machine més perfecta del neoliberalismo eu-
ropeo como se explica en la ponencia).

En lo comentado ayer y en algunas de las comunicaciones, se hace refe-
rencia a la Costa del Sol como un espacio turistico, sin embargo, conviene
prestar atencion a las tendencias que se detectan en su evolucion actual
para pensar en su evolucion futura. Segun los modelos evolutivos del desa-
rrollo turistico (p.ej. Butler, Gormsen), la Costa del Sol se calificaria como
un destino maduro, siendo considerado periferia del placer de las ciudades
globales internacionales (principales emisores de turistas). Sin embargo, la
complejidad urbana y socioecondémica que ha desarrollado la Costa del Sol
hace que su funcionamiento no pueda ser explicado con el concepto de sim-
ple periferia turistica.

En este sentido, tal y como de manera acertada plantea el equipo de Anda-
lucia Transversal (Larive et al.) las zonas costeras estan experimentando un
proceso de litoralizacién (concentracion de actividad econdmica, demografi-
ca e infraestructuras en el litoral) lo que aumenta las tensiones ambientales
al ser una zona especialmente fragil por su condicién de ecotono, que une los
ecosistemas maritimos y terrestres. Romero y Navarro amplian este con-
cepto hacia las relaciones internas y externas que produce(n] la Costa del
Sol, convirtiendo este territorio en un ecotono socioecondémico que conecta
el espacio global y el territorio local proximo.

De manera similar ocurre en Campo de Dalias, como se extrae de la comu-
nicacion presentada por Ismael Misa, aunque en esta ocasion con base en
la actividad agricola, unida como se comentaba al inicio, a la actividad inmo-
biliaria propia de las growth machines. Tanto Campo de Dalias como Costa
del Sol no son bordes ni periferias de la ciudad global (el rol que convencio-
nalmente se les ha venido asignando) sino que forman parte del mismo me-
canismo de su funcionamiento. De ahi su vitalidad y su contemporaneidad.

Esto hace posible entender su condicién como lugar de tensiones y contra-
dicciones pero también de creatividad e innovaciones, es a la vez espacio
urbano contemporaneo y espacio singular; es espacio turistico tematizado
y espacio de innovacion urbana; es destino de placer y destino de trabajo;
lugar de aislamiento y lugar de encuentro; es lugar de evasion y espacio
de conflicto.

ESTER LINEROS - EXPERTA MESA REDONDA V.04

Buenas tardes a todos. Muchas gracias Mar por tus aportacionesy tu perse-
verancia. Gracias también a todo el equipo organizador.
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Muy acertado el titulo a esta variante 04. En verdad son las dos cosas: eva-
sion y conflicto, y muchas otras cosas.

JOSE MARIA ROMERO - PONENTE EXPERTO V.04
Anadimos reflexion:

El Plan de Proteccion del Corredor Litoral Andaluz es un buen ejemplo para
reflexionar sobre la disciplina (més conocimientos y practicas), y la gober-
nanza [mas democracial, y en qué alternativas se mueven.

Segun el dltimo informe de Greenpeace, el litoral andaluz gracias al nuevo
plan es el mejor protegido del pais. Eso parece muy bueno, y lo es. Pero
solo estan protegidos los primeros 500m del corredor litoral. A partir de los
500 hay un limite que no se sobrepasa. Es mas, el plan es una herramienta
juridica hermética antes que otra cosa (una mas en la zona mas “ordenada”
del pais). Bloquea el proceso constructivo, pero no propone alternativa terri-
torial. Se proyecta de arriba hacia abajo.

En este sentido , es muy interesante compararlo con el planteamiento del
Plan del Litoral de Galicia, muy diferente. El plan de Galicia se desarrolla
para conocer el paisaje litoral gallego. Es un trabajo de investigacion y auto-
pedagégico. Es mas el principio de una enciclopedia abierta de dicho paisaje
que un plan, pero al mismo tiempo esta inventando un tipo nuevo de plan, y
de entender el paisaje. Trabaja transdisciplinarmente.

Primero, apoyandose en el Convenio Europeo del Paisaje define qué es el
paisaje litoral: aquel desde el que se ve o estd afectado por el mar (es decir,
las cuencas fluviales que van al mar, y todo el paisaje cuyo fondo visual es
maritimo). Entiende el paisaje transversalmente (segun los procesos natura-
les], més que longitudinalmente (segun los artificiales).

Segundo, estudia y cataloga las multiples unidades de paisaje potencial, las
documenta y las representa de manera enciclopédica (deja abiertas nuevas
interpretacionesy ampliaciones). Se incluye el patrimonio tangible y el intan-
gible.

Tercero, plantea unos protocolos de participacion realy efectiva de los agen-
tesy habitantes implicados en el &mbito del plan, que también estan abiertos.

Fundamentalmente, entre un plan y otro (es cierto que tienen pretensiones
diferentes), hay dos visiones también muy diferentes respecto del territorio y
del paisaje [y de sus habitantes humanos y no humanos): y distintas preten-
siones disciplinares y de gobernanza.

Los resultados de las ultimas elecciones en Espafna son una excelente opor-
tunidad que habria que aprovechar para repensar la gobernanza del terri-
torio. En este sentido proponemos, como en el plan de Galicia, un ambito
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multidisciplinar y politico, no sélo local, sino también teniendo en cuenta las
relaciones externas, para comprender la transversalidad del paisaje real
con sus habitantes humanos y no humanos.

ANA BELEN - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Buenas tardes a todos los ponentes, autores de comunicaciones, y partici-
pantes de la variante 04. A partir de las cuestiones que surgieron ayer, se ha
acordado plantear siete temas que abordaremos en los proximos minutos.
Son los siguientes:

1. Territorio objeto, territorio sujeto. Estrategias y metodologias alternati-
vas para una lectura compleja.

2. Fragmentacion y discontinuidad. Problemas y estrategias.
3. Lanecesidad de la interdisciplinariedad.

4. Plan de Proteccién del Corredor del Litoral de Andalucia (PPCLA). Con-
tradicciones en la aproximacion patrimonial.

5. La Legislacion Sectorial como origen de la fragmentacion administrativa
del territorio.

6. De abajo a arriba. mecanismos publicos de gestidn.

La absurda limitacion de los 500 metros del PPCLA viene de la Legislacion
de Costas, lo que ya produce de partida una situacion de estudio y accion
fragmentaria.

JOSE MARIA ROMERO - PONENTE EXPERTO V.04

Mas que absurda, Ana Belén, es defensiva. No pretende entender el te-
rritorio que defiende. Lo que hay que plantearse es si nuestro momento
se puede permitir esa actitud, y no ir mas all, como en el plan gallego.

ENRIQUE LARIVE - COMUNICACION V.04

Estimamos oportuno trabajar desde las situaciones de conflicto existentes,
guetos sociales, privatizacion del espacio publico, carencia de conectividad,...
aspectos ausentes en la planificacion reciente.

JOSE MARIA ROMERO - PONENTE EXPERTO V.04

Si, parece importante tener en cuenta a la vez todas las escalas.
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ANA BELEN - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

;Se puede defender un territorio que no se entiende?

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Unos 500 metros en donde se anuncia, para tranquilidad de los mercados in-
mobiliarios, que aun tiene cabida para 143 000 viviendas... es decir, absurda,
defensiva y ofensiva.

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

Buenas tardes. Estoy digeriendo lo comentado hasta ahora. Creo que hablar
de las figuras de proteccion (legislacién) nos permite también hablar sobre
la dicotomia objeto-sujeto. Es decir, jel propio tratamiento o acepcion de la
palabra proteccion a qué alude? ;Qué se protege: un objeto, pasivo, estatico,
indefenso, o se introducen marcos de actuacion para el libre desarrollo de
cualidades propias, de regulacion de conflictos, etc.?

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Coincido plenamente con lo absurdo del criterio en la delimitacion del ambito
de estudio del PPCL, cuestion abordada también esta manana en cuanto la
necesidad de establecer criterios para delimitacion de &mbitos de afeccion
—del corredor histérico o en el caso de las salinas también-.

ENRIQUE LARIVE - COMUNICACION V.04

Nos parece sugerente la aportacion de Luz Fernandez Valderrama en la Va-
riante 01 acerca de conceptos como desaceleracion, reconquista de los mo-
dos de vida, arquitecturas inmateriales, “El espacio social como proyecto”,
para iniciar un proceso cualitativo de regeneracion.

YOLANDA ROMERO - PONENTE EXPERTA V.04

En relacion con las estrategias y procedimientos de planificacion y gestion
del territorio, creo que cabe destacar la iniciativa del Consorcio Qualifica
en la Costa del Sol. Aln con sus limitaciones supone una herramienta de
gestion pionera en el plano nacional que sienta en la misma mesa a insti-
tuciones con competencias transversales en la gestién de la Costa del Sol
(Municipios, Junta de Andalucia y Estado) asi como a otros agentes de interés
(Confederacion Empresarios, sindicatos, etc.).
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Creo que como herramienta, puede sentar una base para la incorporacion
de otros agentes (asociaciones ciudadanas, colectivos) asi como ampliar su
radio de accion (actualmente limitado a los municipios litorales de la Comar-
ca Costa del Soll.

ESTER LINEROS - EXPERTA MESA REDONDA V.04

De acuerdo en que 500 metros es una medida ciertamente cicatera pero
nuestro pafs, salvo en numero de espacios naturales protegidos, no es
puntero en este tipo de normativas. Me recuerda a la pirdmide de Maslow:
primero lo basico. Tratar de parar la ya descomunal urbanizacion y luego,
acometer anhelos mas elevados.

ENRIQUE LARIVE - COMUNICACION V.04

Compartimos lo acertado de las herramientas de gestidn del Plan Qualifi-
ca, sin embargo las ambiciosas actuaciones previstas inicialmente por este
Plan, han quedado reducidas -como recogen algunos autores- a meras ope-
raciones de magquillaje.

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

A nosotros nos gusta hablar de préacticas menores, aquellas que lejos de
grandes discursos, totalizadores, componen un gran cuerpo “acordado” (de
acorde musical, varias notas incluso disonantes) que es profundo, social,
colectivo [no necesariamente activista) sino constructor de comun y a su
medida revolucionario.

La construccion de los acordes necesita tiempos y procesos que son mas
lentos que las logicas que impone el “bendito” crecimiento.

Sobre eso habria que legislar, proteger el tiempo, estirar el tiempo acercar
los espacios.

ENRIQUE LARIVE - COMUNICACION V.04

Estamos de acuerdo con vosotros en la delimitacion de los famosos 500
metros. No se ha tenido en consideracion de manera relevante el cambio
climatico y sus efectos sobre esta primera franja litoral.

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

iPero realmente creemos que es una cuestion de donde estd el limite?
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ENRIQUE LARIVE - COMUNICACION V.04

Es cierto el limite no importa, pero analizamos el producto de marketing
con el que nos maquillan lo poco ambicioso de los objetivos y la figura
de ordenacidn.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Estoy de acuerdo contigo, Fernando. La cuestion no puede quedarse en don-
de esta el limite, pero si es cierto que mientras que generamos otras formas
de abordar la intervencion sobre el territorio, la realidad es la que es: la
administracion legisla y las inmobiliarias construyen y todo en base a este
tipo de pardmetros, que no son mas que limitaciones.

MARIA DOLORES GIL - EXPERTA MESA REDONDA V.04
Buenas tardes a todos.

Resulta muy interesante el Plan del Litoral de Galicia en especial en lo relati-
vo a los protocolos de participacion ciudadana que plantea. Desde la Conse-
jeria de Fomento y Vivienda se ha empezado a valorar la importancia de los
procesos participativos en la accion publica. En este sentido la iniciativa de
La Ciudad Amable es una experiencia piloto sobre la que seqguir avanzando.

A ello se ha sumado la aportacién del trabajo de investigacion “Sistema de
Informacion Activa de los Espacios Publicos de Andalucia” realizado en el
marco de los Proyectos de |+D+| 2012-2014 de esta Consejeria. Nos resulta
grato que parte de dicha investigacion se haya puesto de manifiesto en la
ponencia N-340 TRANSVERSAL dentro de la Variante 04.

Al hilo de lo comentado sobre el Campo de Dalias nos gustaria sefalar que
desde la iniciativa de La Ciudad Amable se ha detectado la gran demanda de
carriles bici en estos territorios y en concreto se han seleccionado para su

ejecucion las propuestas de Nijary el Ejido.

ENRIQUE LARIVE - COMUNICACION V.04

Iniciativas como La Ciudad Amable son una OPORTUNIDAD para expe-
rimentar con nuevas politicas publicas que incorporen la participacion
desde el inicio del proceso, para la gestacion de nuevos modelos de es-
pacio publico a la medida del ciudadano. Respecto al crecimiento previsto
en numero de viviendas por el PPCLA, se suman a las 143.000 viviendas,
otras 148.015 viviendas secundarias y vacias que recoge el censo del
2011 en el @mbito de la Comarca de la Costa del Sol Occidental.
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YOLANDA ROMERO - PONENTE EXPERTA V.04

Me parece oportuna la intencion de Enrique Larive y el equipo Andalucia
Transversal en las cuestiones sociales.

Lanzo una cuestion también para la reflexion ya que en vuestra comunicacion
hacéis alusién a la recuperacion del espacio publico y/o el freno a la privati-
zacion. Como incorporar en la planificacion territorial y urbana la proteccion
de los espacios comunes, aquéllos que no son ni publicos ni privados, sino
de uso comun [los elementos de propiedad publica en cuanto son propiedad
de la administracion son susceptibles de ser vendidos o cedidos y por tanto
privatizados). O mejor dicho, cémo ampliar los elementos de uso comin ya
existentes a otros elementos (un ejemplo de bien comdn actualmente son las
vias pecuarias).

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

De acuerdo con ello. Pero de nuevo el asunto son la deteccion de agen-
tes, el con quien trabajamos (mas que el para quién). En este sentido
la comprension de la multicultiralidad, la segmentacion acelerada del
cuerpo social de nuevo hace pensar en otros conceptos de lo publico.

De hecho y como bien se habla en ZOMECS, la legislacion y los ratios
de lo publico no pueden ser los mismos en costa del sol y el Ejido que
en el resto de la comunidad. Los actores y los tiempos son otros. Es
decir, ;donde, por qué y para qué se encuentra la gente? Me parece
bien ofrecer espacios pero no basta con darlos... disponerlos.

YOLANDA ROMERO - PONENTE EXPERTA V.04

Ciertamente, las intervenciones de embellecimiento han sido tildadas de
“operaciones maquillaje” sin embargo, lo que quiero sefnalar es cémo trans-
formar una herramienta ya existente de gestion para que su ambito de accion
se redirija hacia otras cuestiones, como las de integracién social, por ejemplo.

ENRIQUE LARIVE - COMUNICACION V.04

Desde politicas integrales de regeneracion urbana (es decir, la gestion ac-
tiva del territorio), porque sabemos que son insuficientes la calificacion y/o
la proteccion.

ANA BELEN - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Yolanda, la titularidad de las vias pecuarias es de la Junta de Andalucia, el
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problema es que igual que otros bienes de titularidad publica estan " valla-
dos”, impidiendo su uso publico.

ENRIQUE LARIVE - COMUNICACION V.04

Desde nuestro punto de vista sugerimos que en proximas iniciativas de este
tipo, en el &mbito de congresos, tengan cabida representantes de colectivos,
asociaciones, emergentes, ya que hablamos de la importancia del dmbito
ciudadano (de abajo a arriba).

JOSE MARIA ROMERO - PONENTE EXPERTO V.04

Totalmente de acuerdo, que lo recuerdes.

YOLANDA ROMERO - PONENTE EXPERTA V.04

Completamente de acuerdo. En relacidn con la participaciéon ciudadana
en el disefio e intervencién del espacio en el que habitan, se agradece
que empiecen a surgir iniciativas de redaccion y ejecucion de proyectos
urbanos mediante la aplicacién de mecanismos participativos (ej. Plan

de Intervenciones en el barrio de EL Ejido en Méalaga). Son experiencias
trasladables a otros lugares y otras escalas.

MARIA DOLORES GIL - EXPERTA MESA REDONDA V.04

Comparto tu opinién, Enrique.

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

Tiendo a pensar que el mero hecho de estar pensando el territorio desde el
andlisis es ya una accion de cosificacion y objetualizacion. Pego una reflexion
que hacia hace un tiempo para un trabajo.

Talvez la Unica gran verdad sea que tal cosa -la verdad- no existe, al menos
en términos universales. Pero esa incertidumbre e inestabilidad no debe ser
razén de renuncia a un mayor compromiso en la construccion de nuestros
entornos, a la bisqueda de ‘nuestras’ verdades transitorias, de borde blan-
do. Y al decir ‘nuestras’, no nos referimos a la suma de las verdades de cada
uno, y tampoco a la de todos. Nos referimos a la que seamos capaces de
construir (negociar) a nuestro alrededor en nuestro ‘ambiente’. Se trata de
salir del espacio del 'yo' sin disolvernos en el espacio del ‘todos’ y construir
un espacio del nosotros’. [verbalizar] No existen ya refugios inexpugnables,
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no existen explicaciones ni discursos que resuelvan nuestras dudas e incer-
tidumbres. Solo nos queda actuar, ser protagonistas, ser parte del conflicto,
abandonar la inmunidad salir de la burbuja y agitar la espuma.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340
Comparto la necesidad de hacer participes a las asociaciones y colectivos.

Desde el Congreso se le hizo llegar la difusion intensa de cara a su partici-
pacion. Algunos de estos colectivos nos han dado eco a través de sus redes
sociales pero no se ha materializado su participacion directa. Ahora entiendo
que era imprescindible contactar en persona y explicar la vocacion del Con-
greso, que trasciende el ambito académico.

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

Mar, eso no quita que los congresos y encuentros sectoriales, o aca-
démicos no sean productivos. Los médicos no se relinen con todos los
agentes para tratar un tema cientifico, pero la politica de sanidad no se
resuelve desde la facultad de medicina.

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

En resumen, el marco institucional es necesario, pero aparte de insuficien-
te, puede ser inGtil y contraproducente si no parte de una subjetivacion de
los lugares de un entendimiento no exdgeno sino participado del sujeto. Y
en cualquier caso lo casi imprescindible es articular mecanismos para dar
voz y sobretodo accién a los protagonistas. Grandes, pequenos, internos
externos, etc.

ANA BELEN - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Totalmente de acuerdo, Fernando. El papel de las asociaciones en la Costa
se va consolidando poco a poco, y hace poco consiguieron paralizar una Mo-
dificacion de Elementos para construir una torre de apartamentos. Desta-
cable también la labor de concienciacion de los valores del corddn dunar de
Marbella, asi como de su regeneracion.

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

Otro tema que me resulta interesante es el de la convivencia y relacion con
el territorio, cuestiones totalmente diferentes si se trata de la Costa del Sol
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o del campo de Dalias. Aparte de las notorias diferencias socio-culturales
y econdmicas, existe una especie de efecto placebo del sobredesarrollo en
Costa del Sol que reduda en una baja conflictividad y una suerte de solida-
ridad privatista y auténoma (cito a al trabajo de ZOMECS) contrapuesta por
una situacion tensa, conflictiva y hasta dolorosa de las légicas del Campo de
Dalias y ambas son auténticas.

En el programa Atributos urbanos del 2006 deciamos que ambas eran situa-
ciones de emergencia... por lo urgente pero también por lo nuevo emergente.
Situaciones que obligaban a definir otra formas de convivencia de relacién
con el territorio, fisico y social.

YOLANDA ROMERO - PONENTE EXPERTA V.04

Ambas zonas tienen en comun la diversidad de agentes y flujo de capi-
tales que aglutinan. Adn partiendo de condiciones distintas, las logicas
que (se] producen en estos territorios son plenamente contempora-
neas y los espacios que emergen generan un progresivo desapego de
los habitantes. Un reto a gestionar.

JOSE MARIA ROMERO - PONENTE EXPERTO V.04

Los que vivimos a menos de 100m de la N-340, y nos preocupamos de nuestro
espacio, pensamos que este territorio nos desborda. No hay herramientas
disciplinares que puedan desviar lo mas minimo su direccién. Cada época
sobrepasa al anterior sin ningln problema. Aunque esté de acuerdo con el
decrecimiento que proponia Luz, no existen herramientas que modifiquen su
potencia, aparte de la politica en el sentido mas griego. Por ello, es impor-
tante que como profesionales y como técnicos seamos capaces de entender
nuestro territorio y nuestro momento, y que sélo la politica comun es vélida
para habitar nuestro espacio habitable, junto con los demas no humanos
y cosas.

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

Totalmente de acuerdo. Esa situacion de desbordamiento sucede en
casi todos los sitios y entiendo que particularmente con mucho mas
intensidad en ese entorno pero lo que dices respecto a la accién profe-
sional es aplicable para todos los entornos.

Los técnicos o formamos parte o quedamos fuera. El asunto es que
algin marco debemos darnos y debe ser Gtil.
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JOSE MARIA ROMERO - PONENTE EXPERTO V.04

Hay que agradecer este tipo de formato de mesa redonda digital. Obliga a
pensar rapido y como a veces se tienen ciertas ideas claras pero desconec-
tadas y esto permite forzar el hilarlas, aunque no dé tiempo a escribirlas.

MARIA DOLORES GIL - EXPERTA MESA REDONDA V.04

Enrique, para la gestion de nuevos modelos de espacio publico a la medida
del ciudadano que tu propones es necesaria la definicion de nuevos instru-
mentos que lo posibiliten. Es una tarea en la que estamos trabajando em-
pezando por la revisiéon del actual Programa Regional de Espacios Publicos.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Enfilando la recta final de esta Variante comparto con vosotros esta cita de
los “Transversales” que arrojan, a modo de Letaniay tras la aventura exitosa
de los Jane's Walk en honor a nuestra querida mama Jane Jacobs (;qué diria
si nos viera vinculando su nombre a estos territorios suburbanalizados que
ella tanto criticé en Los Angeles?): “Lo publico es creativo, participativo, em-
prendedor e innovador”.

Hay una resistencia mayor a la puesta en valor del espacio publico; es-
tan menos asumido el poder de los colectivos —aunque como ya anuncia-
ba Ana B. y Enrique- se van viendo ya el valor de ese espacio para todos,
hibrido y accesible.

YOLANDA ROMERQ - PONENTE EXPERTA V.04

Coincido en los aspectos de que espacios como los de la Costa del Sol,
son entornos potenciales para el fomento de la creatividad y la innova-
cién, sin embargo planteo mis dudas sobre la participacion.

La llamada clase creativa (tema de mi tesis], concepto que va muy li-
gado al urbanita contemporaneo con su elevada movilidad y desapego
al territorio, estd muy preparada para habitar en este tipo de territorio
(bien conectado con el exterior y considerado como un lugar con cali-
dad de estilo de vida -no forma de vida-. Sin embargo, es un sujeto que
tiende a la individualidad e independencia.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Estoy de acuerdo, Yolanda, es por ello que hablo de resistencia mayor
a la puesta en valor de lo publico en estos TTL que en otros espacios,
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devenido sin duda de esta tendencia a la individualidad. Es por ello
también que tampoco nos caracterizamos como decia por una capaci-
dad de asociacion.

ANA BELEN - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Gracias a todos por vuestras valiosas aportaciones al debate en torno a este
territorio que nos desborda cada dia.

ENRIQUE LARIVE - COMUNICACION V.04

Como dices Ana, a pesar del gris panorama descrito, creemos que existen
remedios para ir entretejiendo en esta membrana litoral, la recuperacion
para uso publico de los cauces vivos y secos, la recuperacion del privatizado
borde litoral o iniciativas como los paseos de Jane Jacobs permitirian descu-
brir otras situaciones posibles.

FERNANDO PEREZ - EXPERTO MESA REDONDA V.04

Una pregunta: ;existe alguna plataforma, organizacion que dinami-
ze visibilice y haga que estas acciones menores logren contaminar y
penetrar o entretejerse? Tengo la sensacion de que existen miles de
esfuerzos aislados conectados en redes paralelas que no se cruzan o
entretejen.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

En el comentario de Dolores y en el de Enrique llegamos a lo que comenta-
bamos ya esta manana en la Variante 03: la necesidad de integrar los proce-
sos normativos con acciones mas desde la experiencia personal y colectiva
como son los Paseos en compania de Jane.
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VARIANTE 05
EL TERRITORIO TURISTICO LITORAL
COMO PATRIMONIO ACCESIBLE PARA TODOS

Dindmicas de movilidad. Problematicas y propuestas.

Ponencia experta
EL TRATAMIENTO DE LA N-340, DESDE UNA PERSPECTIVA DIFERENTE
José Luis Cafiavate

Comunicacion
PAISAJES BELICOS DE LA N-340
Alberto Atanasio Guisado

Comunicacion
LA BAHiA DE CADlZ, ESTRUCTURAS URBANAS EN TORNO AL AGUA.
PAISAJES DE BORDE

Ana Lozano Ibanez

Contribucién a la mesa redonda

COSTA DEL SOL | CIUDAD DESPUES DEL TURISMO

Coordinacién: Ana Maria Rodriguez Rico

Panel de expertos: Gonzalo Antonio Aranda Corral, Manuel Ramos
Guerra, Manuel Calvo Salazar
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PONENCIA

EL TRATAMIENTO DE LA N-340, DESDE UNA
PERSPECTIVA DIFERENTE

JOSE LUIS CANAVATE

Ingeniero, Urbanista, Master en Comportamiento No Verbal y Deteccién
de la Mentira, por las Universidades de Granada, Amsterdam, Camilo
José Cela de Madrid y Elche

El estudio de Movilidad de la Costa del Sol Occidental realizado y que es la
base de la presente ponencia se ha elaborado una metodologia basada en
el entendimiento de las diferentes escalas de territorio que interactian en
la Costa del Sol, es decir, sobre el conocimiento profundo de los diferentes
escalones de la demanda de desplazamientos asociada, buscando extraer
las problematicas asociadas a cada distancia y motivo de viajes, evitando
la superposicion de los problemas que sélo pueden causar confusion en su
lecturay en su diagnosis.

En este territorio litoral se ha considerado el d@mbito urbano como una
entidad disociada del territorio, lo que ha provocado la actual dispersion
de asentamientos en los municipios, tanto residenciales como equipamen-
tales que son, con frecuencia, estructurados desde sus caracteristicas
geograficas; esto ha dificultado las relaciones entre las diferentes partes
de nucleos urbanos y urbanizaciones, imposibilitando la percepcion global
de toda la complejidad urbana de la Costa del Sol Occidental.

El criterio de fomentar la “proximidad urbana”, recuperando las relaciones
de cercania en las escalas entre asentamientos urbanos en los que pre-
domina la funcion de residencia y entre los que tienen centralidad propia
asociados a los primeros, y los principios de intermodalidad, entendiendo
el desplazamiento como una cadena de viajes, junto con el principio de la
sostenibilidad, que prioriza lo no motorizado sobre lo motorizado y lo pu-
blico sobre lo privado, y el principio del espacio publico como parte del
espacio viario, son las claves para empezar a hablar en la Costa del Sol de
la implantacién de la “movilidad sostenible”.

La metodologia utilizada responde al siguiente esquema:

A. Recogida de informacion
B. Inventarioy recogida de datos
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C. Analisis de la movilidad, para lo que se han analizado los siguientes
parametros que determinan el actual modelo de movilidad:

a. Interpretacion del territorio funcional. Se realiza en funcion de
la determinacién, delimitaciéon y comprension de los siguientes
conceptos:

I. Demandas.
il. Escalas del territorio.
ili. Sistema de intercambiadores.

b. Anélisis de la oferta y la demanda del transporte. Basado en un
analisis cualitativo de las redes de movilidad, para cada modo de
transporte que interviene en el modelo de movilidad. Este anélisis
sigue los pasos de un modelo de transporte tradicional, sobre cua-
tro etapas:

i. La Generacion - Atraccion de viajes.
ii. La Distribucion de viajes.
iii. ELReparto Modal de Viajes.

iv. Reasignacion de viajes.

0BJETIVOS

El estudio de movilidad de la Costa de Sol Occidental se plantea como obje-
tivos operativos los siguientes:

A. Transformar la plataforma monomodal de la antigua N-340 de doble
carril por sentido destinada al vehiculo motorizado en otra multimo-
dal delimitando un carril por sentido de circulacion reservado para el
transporte colectivo en el centro de la calzada, otro para el motorizado
en los carriles exteriores y un tercero para el desplazamiento no mo-
torizado (peatdn y bicicleta) en los bordes de la plataforma

B. Transformar los desplazamientos de largo recorrido en otros de corto
y medio recorrido, desde criterios de intermodalidad, lo que a su vez,
supondra una reduccion de la intensidad de vehiculos en la via.

C. Delimitar y evaluar los puntos de intercambio modal necesarios para
conectar los distintos puntos y redes peatonales, ciclistas, motoriza-
dasy de transporte colectivo existentes con la red propuesta.

D. Predefinir dichos nodos y los espacios asociados a ellos (vias auxilia-
res, zonas de estacionamiento, accesos peatonales a las paradas, etc.]

E. Aprovechar, completar y complementar las vias de servicio existentes
para derivar los desplazamientos particulares de corto recorridos y
reducir el nimero de incorporaciones a la via principal.
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F.  Garantizar una continuidad en la plataforma reservada para el trans-
porte colectivo y garantizar la conectividad con ella tanto longitudinal
como transversal del resto de modos de transporte.

G. Garantizarigualmente la continuidad en todo el recorrido para los des-
plazamientos no motorizados.

H. Evaluar la viabilidad de la implantacion de los objetivos anteriores

A partir de estos objetivos se configura el Plan de Accidon que a medio plazo
supondra la transformacion del modelo actual de movilidad de este terri-
torio costero en un modelo mas sostenible basado en la intermodalidad y
en los modos publicos y no motorizados, transformando el territorio en un
espacio mas humano y cercano a las personas que lo usan.

DEFINICION Y ENCUADRE TERRITORIAL DEL AMBITO DE ESTUDIO

El @mbito concreto de actuacién afecta directamente a tres municipios:
Marbella, Mijas y Fuengirola. Costa del Sol Occidental que esta integrada
en su totalidad por 11 municipios. El territorio objeto de estudio ocupa una
superficie de 276,42 km2 y se sitla a lo largo del litoral representado apro-
ximadamente el 30% de los municipios que configuran como la Costa del
Sol Occidente de Malaga.

201 2012
Marbella 138.591 140.473
Mijas 75.278 82.124
Fuengirola 74.054 78.467
Total 287.923 298.550
2011 2012
Marbella 138.591 140.473
Mijas 75.278 82.124
Fuengirola 74.054 78.467
Total 287.923 298.550
201 2012
Marbella 138.591 140.473
Mijas 75.278 82.124
Fuengirola 74.054 78.467
Total 287.923 298.550
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LAS ESCALAS DEL TERRITORIO. DEFINICION DE AREAS FUNCIONALES

La determinan de la areas funcionales en los estudios de movilidad es una
de las mayores variables que determinan y condonan la movilidad terri-
torial, de hay su importancia y trascendencia. Es este caso se ha partido
de los estudio previos existentes, y en concreto a partir de las 208 zonas
de transporte definidas en la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de 2010,
se han agrupado a nivel MACROZONAL en siete zonas, con el objetivo de
determinar las demandas actuales y potenciales, es decir, el nimero de
desplazamientos en los distintos modos de transporte que utilizan actual-
mente el &mbito de estudio denominada Zona Corredor y que incluye los
municipios de Marbella, Mijas y Fuengirola

Las zonas definidas son:

e Interior
e Malaga
e [Este

e Benalmadena-Torremolinos
e Corredor

e Norte

e (este

A partir de esta macrozonificacion y las zonas de la EDM de 2010, se ha

realizado una zonificacion de areas de homogeneidad funcional que nos
determinaran los @mbitos de disefio de microredes.
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Las Area Funcionales se definen en funcién de los siguientes criterios:

e Seestructuranydesagregan a partir de unas unidades superiores que
son las Areas de Proximidad.

e Atiende, en lo maximo posible, a criterios de homogeneidad funcional.

e Accesosy conexiones con viarios de mayor rango jerarquico, localiza-
dosy comunes.

e Los limites estan definidos por viarios de alta capacidad o acciden-
tes fisiograficos que le otorgan un cierto grado de autonomia fisica y
funcional.

e Maxima homogeneidad de uso del suelo, residencial, comercial, ac-
tividad laboral [poligonos industriales o centros empresariales], etc.

e Uniformidad funcional desde el punto de vista de demanda de movili-
dad como zona generadora o atractora de viajes.

e Los criterios de tamafno responde a los minimos necesarios para
que responda adecuadamente a las necesidades de disefio de “redes
locales de acceso a destino” “motorizadas”, publico y privadas, y “no
motorizadas” fundamentalmente.
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MICROZONIFICACION FUNCIONAL: Piezas locales de acceso e intercambio modal entre escalas loca.
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ANALISIS DE LOS PARAMETROS DE MOVILIDAD

A partir de la EDM de 2010, se han deducido los siguientes datos basicos de
movilidad referidos al drea de estudio:

Datos bédsicos de movilidad

MODO

No motorizado
Tren

Bus

Privado

Otro

MOTIVO
Trabajo
Estudio
Gestiones

Compras
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Ocio/Deporte 12,0%

Medico 2,5%
Asuntos personales 9,6%
Acompanante 5,4%
Otro 8,3%

Nimero medio de viajes:

CIUDAD VIAJES/PERSONA
Fuengirola 1,91
Mijas 1,13
Marbella 4,15
MEDIA 2,40

En un dia laboral medio el nimero medio de viajes realizados por los ciu-
dadanos en el area de estudio es de 2,14 frente a los 1,98 que se realizan en
la ciudad de Mélaga.

Se observa que la necesidad de movilidad se acentla exageradamente en
Marbella segun los datos de EDM 2010 donde casi duplica los 2,14 viajes
diarios de la zona de estudio, y por supuesto es muy superior al nivel de
movilidad de la capital Malaguena.

OTROS OTROS

CIUDAD PRIV. PRIV.% PUB. PUB.% MOTOR.  MOTOR. %
Fuengirola  72.232  917% 5930  7.5% 589 0,7%
Mijas 98.206  96,3% 3578  3,5% 176 0,2%
Marbella 151.444  90,8% 15.035  9,0% 354 0,2%
Totales/% 321.882  92,6% 24543 70% 1119 03%
WATJAELS 347544

Con un 3,5% de movilidad en transporte publico respecto a la movilidad
motorizada revela que el transporte publico en Mijas es casi inexistente,
y quedando practicamente toda la movilidad motorizada relegada al auto-
movil. Por otro lado y a pesar de que el porcentaje de desplazamientos en
vehiculos privados de Marbella es menor que en Mijas no se puede obviar el
hecho de que méas de 150.000 viajes se realizan en este modo de transporte.
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Motivos en la eleccion modal

El 62,6% de los usuarios del transporte publico son cautivos. El 53%
de los usuarios del vehiculo privado estarian dispuestos a utilizar el
transporte publico.

Motivos no uso TPC %
No hay servicio publico 14,00%
o, Disponibilidad
Mala combinacion 22,10%
53,2% a sertransvasado
Ahorro de tiempo en coche 15,90% o
a modos publicos
Mé&s econdmico en coche 1,20%
Nece§|ta el coche para 3.90%
trabajar
o, No disponibilidad
Mdas comodo en coche 32,40% 36,9% _
a cambios modales
nome gusta el transporte 0,60%
publico
Otros 10,00%
No sabe/no contesta 0,10%

De esta manera se puede observar que un alto nimero de personas son
“cautivos” del transporte privado, al no existir una alternativa para ellos en
el transporte publico. Realmente tan solo un 37% de conductores habitua-
les no estarian dispuestos a cambiar al transporte publico como modo de
transporte en sus desplazamientos diarios tanto por convencimiento como
por necesidad. Realizando el mismo andlisis para el caso del transporte
publico, se observa que las cifras de usuarios que no pueden utilizar, el
transporte publico por falta de cobertura, por demasiado tiempo de reco-
rrido, o por malas combinaciones es exagerado, como es el caso de Mar-
bella y Mijas con méas de un 60% y algo menor e incluso por debajo de la
media en Fuengirola.

VARIACIONES ESTACIONALES DE DEMANDA

Se han considerado como meses de verano los meses de Junio, Julio,
Agosto y Septiembre y que la formulacidon utilizada a tal efecto es:

Demanda de verano-Demanda de invierno .

ADemanda (%) = 100

Demanda de invierno

La demanda de movilidad en vehiculo privado asociado a los meses de ve-
rano aumenta de media un 27,45%.
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ANALISIS DE MOVILIDAD A ESCALA MACROZONAL

Las conclusiones que se pueden extraer de todos los datos de movilidad
anteriores son entre otros el niUmero de viajes totales que en un momento
dado pueden ser susceptible s de ser captados o trasvasados a un sistema
de transporte publico eficiente es de casi 600.000, entendida esta deman-
da potencial como el nimero de desplazamientos generados y atraidos en
la Zona del Corredor configurada por los municipios de Marbella, Mijas
y Fuengirola, en un dia medio laboral e independientemente del modo de
transporte utilizado actualmente. La distribucién espacial de estos casi
600.000 viajes se muestra en las tablas siguientes donde se han considera-
do tres tipos distintos de usuarios:

A.  Usuarios que desde el exterior entran o acceden al “corredor”.

Usuarios que desde el “corredor” quieren desplazarse hacia zonas
exteriores, principalmente hacia es Este, la zona de Benalmadena,
Torremolinos y Malaga.

C. Usuarios que se desplazan dentro del corredor en recorrido de media—
larga distancia, ya que esté tiene una longitud de unos 39 km.

Las cifras totales de los distintos tipos de movilidad consideraray estimada

son:
Numero de desplazamientos
Usuarios potenciales
A. Del exterior hacia el corredor 55.546 9%
B. Del corredor hacia el exterior 34.988 6%
C. Dentro del corredor 505.620 85%
Totales 596.154 100%

La dependencia exterior de la zona de estudio es tan solo del 15% mientras
que un 85% de los viajes que se realizan en coche es este ambito territorial
tienen su origen y destino en la propia zona, es decir, son autodependientes
o tiene un grado de autonomia funcional de un 85%.
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MNALMADENA-TORREMOLINGE

PROGNOSIS

En este apartado se han calculado una serie de factores que han servido
para realizar la estimacion de los posibles escenarios futuros. Se ha consi-
derado dos principales grupos de movilidad:

En el primer grupo se contemplan todas las personas que viven en un radio
de 400 metros del eje del futuro corredor destinado a transformarse en
una posible via multimodal que se implantara en la antigua N-340 y que
sera un eje principal estructurante del Sistema de Transporte Plblico en
plataforma reservada.

En el segundo grupo incluye toda la poblacién que vive fuera del &mbito ur-
bano anterior, es decir, a mas de 400 metros de distancia del futuro corre-
dor de transporte publico. De esta manera se tienen en cuenta no solo las
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A 400 de radio de cobertura
(buffer) del trazado de la
plataforma reservada

A mas 400 de radio de
cobertura (buffer) del trazado
de la plataforma reservada

distintas peatonales ideales de captacion de viajeros, sino ademas, otros
factores como la posibilidad o facilidad de transbordo.

Una vez diferenciados estos dos grupos de poblacion se estima cémo se
desplazan en funcién de las distancias de los viajes y el modo de despla-
zamiento empleado, de esta manera y aplicando los actuales porcentajes
de reparto modal en funcion de cada una de las zonas consideradas, se
obtienen los siguientes valores:

(1) Ciudad Viajes en TP Viajes no motorizados Viajes en VP
Fuengirola  3.409 23.545 40.726

Mijas 609 7.094 14.767
Marbella 7.200 52.062 78.613
TOTALES 11.218 82.701 134.106

A partir de los datos obtenidos se deduce que el mayor niumero de despla-
zamientos se realizan en vehiculo privado, de tal manera que la principal
presién motorizada proviene de fuera de la zona de influencia directa que
se ha considerado de 400m. y que suponen mas de 237.000 viajes diarios.

(2) Ciudad Viajes en TP Viajes no motorizados  Viajes en VP
Fuengirola 4.483 30.955 53.545
Mijas 3.064 35.672 74.258
Marbella 10.037 72.570 109.579
TOTALES 17.584 139.197 237.382

Para estas variables se ha definido un factor corrector que determina la
disponibilidad de utilizar el sistema de transporte publico evaluando la
posible penalizacion que la realizacién de transbordos puede suponer a la
hora de eleccién de modo de transporte. Para el calculo de este factor se
ha utilizado la siguiente formulacion:

Para usuario localizado a un radio de 400 m.:

ADemandaTP = (Viajes Vp-Viajes Vp LR) X DCM + (Viajes Vp LR)XDCMxDAT
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Para una distancia mayor de 400 m. de radio desde el eje:

ADemanda TP = (Viajes Vp IM)xDCM + (Viajes Vp-Viajes Vp IM)XDCMXDAT

TP = Transporte publico

Viajes Vp = Viajes en vehiculo privado automovil

Viajes Vp LR = Viajes en vehiculo privado de Largo Recorrido
Viajes Vp IM = Viajes en vehiculo privado interiores del municipio
DCM = Disponibilidad a cambiar de modo

DAT = Disponibilidad a transbordar

Una vez evaluado y filtrados los datos, obtenemos los primeros resultados
sobre del uso del TPC tras la implantacion de la plataforma reservada.

(3) Ciudad Viajes trasvasados Viajes trasvasados Totales
de modo a 400 metros  de modo a mas de 400 m.

Fuengirola 12.923 11.254 24177

Mijas 5.768 19.162 24929

Marbella 39.624 63.080 102.704

Total Parcial 58.315 93.496

TOTAL 151.810

Total viajes captados por el Sistema de T.P.C. en Plataforma reservada
TOTALES (1) (2) (3]
180.612 11.218 17.584 151.810

De esta manera, y teniendo en cuenta el nUmero de desplazamientos en
transporte pUblico actuales se obtienen un total de 180.612 viajes diarios en
este modo de transporte, gracias a la mejora del servicio en el transporte
incluyendo factores como la cobertura o las combinaciones entre modos.
Esto supone 29 % de reparto modal global de la movilidad, la cual actual-
mente es practicamente inexistente. Para determinar la carga de vehiculos
privados soportado por el viario principal de distribucion interior de la zona,
la A-7 o la antigua N-340, se transforman los viajes diarios en carga de
vehiculos/hora a partir de la ocupacién media de los vehiculos. De este
modo y teniendo en cuenta que todas las cifras anteriores se han tratado
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para los dos sentidos por la mitad obteniéndose de esta manera el nUmero
de vehiculos/hora/sentido que circulan por al A7.

Ciudad A 400 m. Amasde400m. Total
Fuengirola 1.067 1.623 2.689
Mijas 345 2114 2.459
Marbella 1.808 2.157 3.965

A partir de estos datos se deduce que una carga de méas de 1000 vehiculos
por sentido y hora y carril no es asumible ya que seria la carga capaz de
soportar un carril de circulacion para un sentido a una velocidad media de
unos 50 km/h y en flujo continuo.

A partir de esta premisa se elabora la siguiente hipdtesis—objetivo del

proyecto, que serd alcanzado mediante la puesta en carga de politicas

especificas:

De disuasion del vehiculo privado y concienciacién de uso del trans-
porte publico.
De incentivacion y facilidades para el transbordo y la transferencia

modal.

De intermodalidad entre modos a través de la reordenacion de lineas
de transporte publico local - urbano.

De localizacion estratégica de aparcamientos tipo “park&ride” apoya-
do en promociones directas de uso del sistema.

De adecuacion de los trayectos posty pre transporte publico que am-
pliaran significativamente el radio de cobertura del sistema de trans-
porte publico.

Con la aplicacion de estas politicas de movilidad se estara en condiciones
de elaborar la siguiente hipdtesis—-objetivo:

a. ElnUmero de transbordos se duplica con respecto al actual.

b. Elnumero de personas dispuestos a cambiar de modo de transporte
severaincrementado por las medidas disuasorias del vehiculo privado
(hasta un 90%].

c. Se redireccionan los traficos facilitando que los viajes con origen a
menos de 400 metros de la A7 se desplacen por esta para recorridos
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internos del corredory de municipios mientras que se desplazaran por
la AP7 para desplazamientos més largos.

d.  Enelcaso de la poblacién a mas de 400 metros solo se podra utilizar
la A7 para desplazarse dentro de los municipios.

De esta manera una persona que se dirige del centro de Marbella a Fuen-
girolay opta por el coche lo hara por la A7 mientras que la misma persona
en Nueva Andalucia se dirigird a Fuengirola por al AP7. Realizando nueva-
mente la estimacién de viajes con las nuevas hipotesis de calculo, viajes
generados por cada municipio en vehiculo privado y que es canalizado por
la A-7:

Ciudad A800m Amasde800m. Totalveh/hora/sentido porla A7
Fuengirola 51 148 199

Mijas 34 184 219

Marbella 207 888 1.095

Con la puesta en carga de esta hipotesis-objetivo se obtiene una dismi-
nucion importante de las intensidades de vehiculos en transito que al ser
inferior a 1000 vehiculos/horay carril hace viables estas cargas.

(4) Ciudad Movilidad que cambia de Movilidad que cambiade Totales

modo a 400 metros modo a mas de 400 m.

Fuengirola 25.647 23.971 49.619
Mijas 10.466 36.264 46.730
Marbella 55.194 85.134 140.329
Total Parcial  91.307 145.369

TOTAL 236.678

Total viajes captados por el Sistema de T.P.C. en Plataforma reservada

TOTALES (1) (2) (4)
265.480 11.218 17.584 236.678

Esto a nivel de transporte pUblico se traduce en 265.480 o lo que es lo mis-
mo un 42,7 % de reparto de la movilidad total. Obviamente estos niveles
de reparto modal son muy elevados para ser alcanzados por los modos
publicos, a medio-corto plazo. Ahora bien, estas cotas deben y pueden ser
compartidas con otros modos de transporte como puede ser:
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La bicicleta, que con infraestructuras adecuada que aseguren la
continuidad, comodidad y seguridad en itinerarios intermunicipales o
interntcleos, que conecten los nlcleos poblacionales entre si'y con los
principales centros de atraccién de viajes de medio-largo recorrido,
pueden captar hasta un 10% del reparto modal en un futuro préoximo
en coordinacién y de acuerdo con la puesta en carga del Plan Andaluz
de la bicicleta.

El peatonal con distancias de entre 1-3 km con itinerarios con adecua-
cion para la movilidad peatonal, que puede reforzar su cuota modal en
un 13% mas alcanzando el 50% de la movilidad global en un dia medio
laboral. (actualmente la movilidad peatonal supone tan solo un 37% de
los desplazamientos totales).

También con la mejoras en las lineas locales de transporte publico local,

reestructuracion, reordenacion y coordinacion con el sistema interur-

bano puede reforzar el trasvase modal hacia modos publicos. Con estas

hipotesis-objetivo, el nuevo sistema de transporte publico colectivo asu-

miria un 19,7% del total de viajes generados, quedando un 20,3% para el

vehiculo privado.

DIAGNOSIS DEL SISTEMAY ESCENARIOS POSIBLES

Problemas deficiencias del territorio de la Costa del Sol Occidental:

La accesibilidad territorial es reducida y complicada.
Un eje que separa, efecto barrera de la A-7 y de las quebradas.
Una concepcidn del territorio no conjunta desagregada por municipios.

Falta de continuidad con el territorio lento: entre las distintas escalas
territoriales.

La AP-7, condiciona el uso de la A-7 como conector laboral y de
viajes pendulares.

Existen soluciones de paso para permeabilizar transversalmente la
A-7 pero en muchas ocasiones esta solamente disefiada para el coche.
sin espacio para el peatdn, sobre todo en los pasos a distinto nivel y
asociados a conexiones viarias motorizadas.

La A-7 muchas veces funciona directamente como distribuidor y ac-
cesos a los nlcleos urbanos por lo que no existe una transicién entre
viario territorial de alta capacidad y el viario local de acceso a destino.
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e Losaccesos al territorio de la Costa del Sol Occidental son complejos
y no funcionan como intercambiadores eficientes, lo que hace que el
intercambio de traficos se realice en los viarios interiores.

e Los aparcamientos planificados desde los distintos ayuntamientos
estdn situados demasiado interiores, lo que inhabilita la posibilidad
de disenar redes urbanas amplias e intercambiadores de transporte
importantes en area periurbanas.

e La politica de aparcamientos mete el coche hasta el corazén lo que
elimina la calidad del espacio publico.

e Las relaciones Norte-Sur son deficitarias y claramente mejorables,
por lo menos en la oferta de nuevos modos de transporte.

e Lacontinuidad Este-Oeste se interrumpe.

e Laactual oferta de transporte publico de alta capacidad, el Cercanias,
finaliza en el centro de Fuengirola.

Consecuencias del modelo territorial de expansion de la ciudad
Aumento de la oferta desde criterios de creacion de nuevas ofertas
de infraestructuras viarias infraestructurales que den respuesta a la demanda

Menor densidad

Mayor dispersion urbana :
poblacional

Mayor consumo Incremento de la
energético exclusion social

Desplazamientos
mas largos
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Sintesis de los problemas del Territorio Urbano de la Costa del Sol Occidental:
Problemas de un Territorio Metropolitano:

e Esunterritorio comun-compartido de unidad funcional pero sin ges-
tion conjunta.

e Este territorio costero de configuraciéon metropolitana sin control
institucional, a veces la institucidn actia como un agente de mercado
mas, al margen de la planificacion.

e Solo se han desarrollado planificaciones sectoriales, a veces
antagonicas.

e Los nodos de transporte no estan asociados a la densificacidon sino
solo a los grandes centros atractores oportunistas.

Problemas de un Territorio Litoral Turistico:

e Es un territorio con problemas compartidos, duplica su poblacién en
un periodo de dos mesesy que deja “vacio” el territorio nueve meses.

Problemas intrinsecos al Territorio de la Costa del Sol Occidental.
e Esunterritorio econdmicamente pujante, activo y dinamico.

e Hacomenzado a configurar ciudades propias y equipamientos propios
sin las adecuadas infraestructuras.

Problemas de un Territorio Urbano.

e Se ha permitido el desarrollo de un territorio urbano carente de es-
tructura, donde, a pesar de funcionar en varias escalas, no existen
buenas relaciones entre ellas, ni en cada una de ellas por separado.

e Lared metropolitana de viario no es valida.

e Lared metropolitana de transporte colectivo o no cumple su funcién
0 no existe.

e No existen redes secundarias jerarquizadas.
e No existes redes de para el transporte “no motorizado”.

Como consecuencia de los analisis de la funcionalidad territorial y de las
demandas de movilidad, se podrian expresar las claves de la situacion ac-
tual en los siguientes datos:

e En la Costa del Sol Occidental existen un total de 202 areas urbanas
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donde no existen relaciones de proximidad entre ellas y estan forza-
das a utilizar la N-340 como soporte para la conectividad entre ellas.
Desde criterios de funcionalidad urbana real y centralidad se pueden
organizar en:

» Sin Centralidad: son totalmente residenciales (148 Aéreas, 45%).

» Con Centralidad Débil: areas residenciales con pequefios comer-
cios, restaurantes, farmacias (41 &reas, 24%).

» Centralidad Fuerte: atraen viajes metropolitanos (5 &reas 25%).

» Centralidad Local: cabeceras municipales de municipios del interior
que no ejercen una atraccién de viajes metropolitanos (7 areas, 7%).

En la Costa del Sol se producen casi 1.100.000 (1.125.703) desplaza-
mientos diarios, esta cifra incluye urbanos e interurbanos en todos los
modos de transporte, de los cuales mas de 320.000 son interurbanos.

La capacidad del viario Sur (es decir la N340-A7] estd muy lejos de
poder aportar respuestas a las demandas actuales y previstas.

Los sistemas de transporte publico no responden a las demandas
existentes y mucho menos a las necesidades de los usuarios. Por otro
lado, los ritmos de implantacion de sistemas ferroviarios ya llegan tar-
de para el ritmo actual de crecimiento del problema.

DETERMINACION DE INTERCAMBIADORES Y EVALUACION DE LA POTENCIALIDAD DE
USUARIOS SEGUN MODO DE TRANSPORTE EN LA COSTA DEL SOL OCCIDENTAL

La fase de propuestas del Estudio de Movilidad se estructura en tres
bloques:

A.

PROPUESTAS. En este se identifican una serie de propuestas de ac-
tuacion donde se definen las bases necesarias para la puesta en carga
del nuevo modelo de movilidad de este territorio costero.

VIABILIDAD TECNICA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE. En este bloque
se ha realizado una evaluacion de la demanda para obtener una esti-
macioén de la captacion potencial de usuarios para cada una de las es-
taciones intermodales propuestas para el nuevo modelo de transporte.

VIABILIDAD TECNICA DE LA INFRAESTRUCTURA. En este apartado
se realiza una aproximacion al disefio y encaje de la infraestructura
que dard soporte al principal corredor de transporte publico de la
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Costa del Sol Occidental. Identificacion de puntos criticos, necesidades
y posibles soluciones de encaje de la plataforma reservada.

D. PROPUESTAS. DESARROLLO PROPOSITIVO. ESTRATEGIAS Y PRO-
PUESTAS DE ORDENACION

Las propuestas que se desarrollaran en el presente estudio se han plan-
teado desde las siguientes lineas estratégicas:

1. Laurgente necesidad de entender el complejo urbano de la Costa del
Sol como un territorio que puede y debe ser reconfigurado.

2. Lacomprensiondelterritorio desde sudimensién urbana multiescalar.

3. La inclusion de los modelos funcionales como soporte de la nueva
ciudad-territorio formal.

4. La potenciacion de los modos de transporte publicos colectivos y no
motorizados como sistemas estructurantes del nuevo modelo.

Estas lineas estratégicas han configurado a través de la elaboracion de los
analisis de:
a. Politicas de Planeamiento Urbano, control y ordenacion del trafico en
el tejido viario existente:
i.  Directrices del Planeamiento General de cada Municipio.
i. PlanesSectorialesde lasadministraciones estatalyautondmica.
iii. La movilidad en un marco supramunicipal.
iv. Ordenanzas municipales de Movilidad y Tréafico urbano.

b. Estrategias para el Transporte Publico Colectivo. El Corredor de
Transporte Publico como soporte del sistema de transportes.

c. Politicas de intermodalidad con el sistema de T.P.C. Aparcamientos.

d.  Mejora de la accesibilidad a las lineas de autobuses, estudiando las
rutas, paradas y puntos de intercambio.

e. Recuperacion de la calidad ambiental y funcional del espacio publico.

f.  Espacios e itinerarios especificamente disefiados para la movilidad
peatonal y ciclista, como elemento de acceso a los diversos “centros
de atraccion” y a la red de espacios libres estanciales.

La movilidad sostenible, como principio elemental en la planificacion, debe
serimplicada en la gestion de las estructuras urbanasy territoriales desde
los siguientes escenarios basicos:

e |a potenciacion del transporte publico mediante reorganiza-
cion de las infraestructuras de transporte priorizdndolo para el
transporte colectivo.
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e Laimplantacién de una planificacion territorial adecuada que incorpo-
re nuevas pautas de urbanismo medianamente denso en funcion del
transporte publico.

e Laracionalizaciéon y restriccion del uso del vehiculo privado mediante
alternativas de transporte basadas en principios sostenibles.

e Lageneraciony potenciacién de nuevos espacios de centralidad terri-
torial, de las relaciones entre nodos del territorio elaborada sobre la
base de las relaciones urbanas historicas, y su articulacion hacia los
diferentes horizontes de futuro debe recoger los ritmos histéricos y
proyectar con cuidado sus nuevos escenarios.

PROPUESTA DE ACTUACION. CLAVES Y ESTRATEGIAS.

Larealidad es que el crecimiento histérico en poblacion estable del conjun-
to ha provocado la aparicion de agrupaciones de equipamientos y servicios,
siempre ligados a la N-340, antes que a la bisqueda de centros urbanos en
las urbanizaciones.

Este proceso que, de haberse controlado, podria significar una excelente
ayuda a la consolidacion de las incipientes microestructuras urbanas hoy
es el Unico soporte para comenzar a desarrollar un sistema de centralida-
des de proximidad. Naturalmente esto implica una vision muy diferente de
la N-340 que debe asumir funciones muy diferentes a las actuales:

e En primer lugar, la necesidad de conectar mediante sistemas de
Transporte Colectivo todos los nucleos poblaciones dispersos en el
territorio y que estan directamente conectados a ella, lo que supone
revisar la funcion actual, incorporando plataformas reservadas para
bus (podria incorporarse un VAQ).

e En segundo lugar, la actual conectividad entre el norte y el sur de la
N-340, es inapropiada, de baja calidad y se ha priorizado solo para
el automovil, cuando se estd hablando de distancias peatonales que
varian entre los 100y los 400 metros.

Asi mismo, es necesario establecer los mecanismos adecuados de inter-
cambio entre redes que facilite y articule de forma efectiva y eficiente las
relaciones entre las distintas escalas que intervienen en el territorio:
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e Macroterritorio - Territorio de la Costa de Sol Occidental (Relaciones
Exteriores).

e Territorio - Ciudad. Relaciones de Aproximacion a lo urbano desde las
vias de alta capacidad que estructuran el territorio.

e Ciudad - Barrio. Relaciones de accesibilidad local a destino final.

ESCALA INTERURBANA

T T T L e T T T ———

RED DE TRANSPORTE
M MOTORIZADO PRIVADO
M CORREDOR DE TRANSPORTE PUBLICO

EN PLATAFORMA RESERVADA
M SR S5 MO MO AND

TRANSPORTE y OCIO-RECREATIVA

FAFARA RN ..ot ss i s RS S
RED DE APARCAMIENTOS
Intermodalidad Coche-T.P.C.-Peatén
PARADA SISTEMA AUTOBUS INTERURBANO
Sistema de T.P.C. de Alta Prestaciones
Intercamibiador modal

Area de Oportunidad - Nueva Centralidad

N RED DE T.P.C. URBANO
Red de Ciudad - Red de Barrio
Conexion con sistema de Altas Prestaciones

RED URBANA NO MOTORIZADA
Red de aproximacion a destino
Peaton - Bici

’é

INTERCONECI’IVIDAD DE REDES COMPATIBILIDAD COMPLEMENTARIEDAD

Las duferemes escalas 1erntonales son acceswbles por redes espemhcas R e i et Sl S
interconectadas mediante pasos a distinto nivel y articuladas en los intercambiadores

que se convierten en areas de nuevas centralidad en el territorio urbano.

PASEO MARITIMO
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La superposicion de redes de transporte de acuerdo con la capacidad y necesidad de cada espacio territorial lo articulan y lo hacen accesible
La adecuacion espacio-funcional es la pieza clave para la habitabilidad del territorio urbano. Es la asignacion funcional de cada via o calle

de acuerdo con su capacidad de transporte, ambiental y el uso de sus margenes.

)

L 9 ..\

W :
A 4

PROPUESTA DE ACTUACION

El nuevo Modelo de Movilidad Territorial estd basado en esquemas de In-
termodalidad disefiados desde la gestion de la oferta, desde una concep-

cion de multimodalidad de los viajes y de la adecuacion espacio-funcional
del viario:

(-r \ f.:/ TERRITORIO Y MOVILIDAD

SISTEMA MOTORIZADO PRIVADO

SISTEMA DE TPC

SISTEMA PEATONAL CICLISTA
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Sistema no motorizado:
peatonal y ciclista

SISTEMA NO MOTORIZADO: PEATONAL Y. CICLISTA,

A modo de ejemplo se presenta las redes y microredes disenadas para los
distintos modos de transporte:

L Mo Pastonss Culints cumpde uns doble funcion:
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— SOARE PLATATORMAS £ TENTES,

e REQUILRE DE NUEVAS INFRAESTRUCTURAS
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— (TEGRACKON Y ADECUACION PEATONAL CICLISTA
s HUIVA INFRAESTRUCTURA PRATONAL CHUISTA

s Wbanon Bel MO MUNGDR) © VRO y de 00 BeBorne

CORREDOR N-340. REINTERPRETACION FUNCIONAL
—_— LAN30

— cicusta o

o del mesreo 0 dabN mureED

CORREDOR LITORAL
— CONSOLIDADO YALIDO PARA PEATONES Y CICUISTAS
— sequitne ot v
Lot o
caricrer o turhsea,
RED MALLADA URBANA - LOCAL
..... KED URSANA DE CONDON CIUDAD-TERRITONIO

‘CON FUNCIONES DE DISTRIBUCION LOCAL ¥ OE ACCESO
O APROXIMACION A DESTINO FINAL
5t ved,
acercamienn de ks taciidades de 40 de ko3 mod0s “blandos” @ 03
De s 1o

mplantacon como parte fundamental pars ef fomenso del 1 de b
et y del “andar* Como Mmoo prncpes de Wampore e (&
o
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- o s e moniiod 0e prvividd o du o ttn,

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO.COLECTIVO. URBANO

26 UNEAS URBANAS. e -

miml:‘?gi:u corredor de Altas Prestaciones. %

26 LINEAS URBANAS

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO.CO)
DE ALTO NIVEL DE SERVICIO

LECTIVO.INTERURBANO...

Corredor de una longitud de 40,3 km

<on 16 estaciones int alo lardo del
Corredor de BHLS (Buses with a high level of
service)

Sistema de transporte
publico colectivo

Krea
Sistemas Bus de Alto Nivel de Servicio
yFerroviario de Cercan
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principios pacidad y 1a d:

Lt " a soporte
automévil, es decir, al nivel do, i i pac
y demandas de acceso y
necesidades de transversalidad o permeabitidad transversal.
urbano)y
do P.C-peatén-bic,
 Territorio - Aproximacién urbano ©
< Territorio proximo - Giudad - redes locales O
e o

- o feos urb
y redes locales (bici-peatén-TPC) @==»

SISTEMA MOTORIZADO PRIVADO

AP-7CORREDORTERRITORIAL

Mijas
Zona Interior <.

VIARIOTERRIOTRIAL

Visriointerurbano que conecta os nickeos de nterior ™

- Alhaurin
yellitoral. También da soporte alresto de modos de
ansporte comoal tramsportepéblicoylared delaantigua-340, Zona Interior
peatonal-ciclista de viajes de media-larga distancia. i
jén
e 7 O INTERCAMBIADORESTEARTOROCWORD
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e
i - s
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desde el viario
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®=+> ACCESOS A LO URBANO
« Puntosde acceso final adestino.

O INTERMODALIOAD ... ...oooooveeeresssersnres
[ESTACIONES DE INTERCAMBIO

sostenibles:.P.C.Urbano, peatda ybici.

funcionalde aantigas N340

Elemontos de intercambio Territorio - Ciudad.
Aproriemacida 3 lo wbano

ds
Sus extremos representan b Z imtermodalidad actiidades.

inwersiones de preferencia modal
Elementos de intercambio
Territorio - Ciudad que requieren
de

nueva infracstructura

criterios de especializacién de accesos.

VIABILIDAD TECNICA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE Sistema motorizado privado

Evaluacion de la demanda. Estimacion de la captacidn de usuarios para cada una de las
estaciones intermodales. Desarrollo de metodologia propia.

Para realizar el estudio de la viabilidad se analizan los distintos sistemas
de transporte que facilitan la conectividad, la aproximacion y accesibilidad
a las estaciones intermodales del nuevo sistema de transporte publico en
plataforma reservada. Estos sistemas son:

e El sistema peatonal. Se han tenido en cuenta unos desplazamientos
de corto recorrido con poco tiempo de desplazamiento. Estimando una
velocidad media de 1,2 m/sg, en 15 min. de desplazamiento un peatdn
puede recorrer una distancia efectiva de hasta 1.080 metros.

e El sistema ciclista. Se tendran en cuenta las caracteristicas de este
modo de transporte evaluando también a través de una matriz de cos-
tos, la pendiente asociada a la topografia de la zona. La velocidad me-
dia de la bicicleta en medio mixto (no exclusivamente urbano) se puede
considerar en torno a los 13 km/h, si se asume un desplazamiento de
unos 20 min. hasta el intercambiador de transporte, objetemos una co-
bertura en torno a los 4.300 m, y para un tiempo de viaje de 10 min. se
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tendria un radio de influencia de 2.100 metros. A esta matriz de tiem-
pos de desplazamiento se le afadird una matriz de costos asociada a
la pendiente.

e El sistema de transporte publico. El sistema de autobuses locales
alimentard al eje estructurante territorial conectando todas las urba-
nizaciones de ladera con el nuevo sistema. El calculo de la demanda
es este sistema se realizara a partir de la cobertura poblacional para
cada una de las paradas.

El sistema de vehiculo privado. Basdndose en sistemas de multimodalidad
parké&ride, se trata de estimar la demanda de este tipo de usuarios esti-
mando que sean estos los usuarios que recorran distancias mas largas de
acercamiento a los intercambiadores entre sistemas publico-privado.

A partir del proceso anterior de desagregacion de la informacién y poste-
rior agregacion espacial para la correcta lectura e interpretacion funcional
de las demandas de movilidad, al que se ha denominado analisis matricial
de la movilidad, se ha realizado un anélisis espacial de redes en SIG que
validara la estimacion de captacion de usuarios para el nuevo sistema de
transporte a partir del radio de accién o de cobertura de las estaciones
intermodales en funcién del modo de transporte utilizado para acceder o
aproximarse a los nodos de intermodalidad y donde se tendran en cuenta
factores como el relieve o la calidad del viario para ser determinada.

Conocidos los radios de cobertura, la poblacion servida y las caracte-
risticas de las demandas de movilidad, ya reasignadas, se obtendra una
idea bastante aproximada de la demanda futura conociendo también su
origen y el modo de transporte que utiliza para aproximarse a los nodos
intermodales.

Variables que intervienen en el analisis matricial y espacial de la movilidad:
e Zonificacion funcional.

e Poblacion.

e Pendiente.

e Demandas de transporte [matriz Origen/Destino).

e Reparto modal.

e Ofertade Transporte (Redes segiin modo = Sistema donde convergeny
aglutina modo y medio de transporte).

Idealizacion del proceso metodolégico de modelizacion aplicado para la
evaluacion y viabilidad del nuevo sistema de transporte:
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Proceso de analisis matricial de la movilidad apoyado en el analisis espacial de
redes para evaluacion de la demanda y estimacion de la viabilidad del nuevo

sistema de transporte

emanda deI

; Transporte *Red No Motorizada: Peaton-
«Poblacion P s DEMANDA

7 Matrices 0/D \
:;Zzzg:ﬁa : R eat‘:’;?,gg dal *Red de Transporte Publico: Local POTENCIAL
.Mp. Vi /Urbano - Interurbano DE USUARIOS
onificacion otivos Vigjes, *Red Viaria Automovil

Funcional rTOferta dte |
ransporte

ESTIMACION DE USUARIOS A PARTIR DE MAPAS DE ISOCRONAS

Se ha definido una nueva metodologia para la evaluacién de la explotacion
delsistema del transporte publico que daré servicio en la nueva plataforma
reservada a partir del siguiente proceso:

e (alculo de viajes potenciales.
e (alculo de las Isocronas o distancias medidas en funcion del tiempo.

e Superposicion: de las informaciones calculadas (mapas de isécronas
y zonificacién de microzonas funcionales) se obtienen los ratios de so-
lapamiento en funcién de la superficie para cada distancia temporal.

En un ultimo ajuste se ha tenido en cuenta el total de viajes realizados en
de largo recorrido eliminando asi los viajes duplicados debidos al solape
producido entre nodos (personas que viven entre dos nodos, y que pueden
desplazarse en un tiempo inferior a 20 min a cualquiera de las 2) que son
un total de 221.417 viajes diarios.

Con esta informacion, aplicando un factor por coincidencia horaria o factor
de hora punta (15% del trafico se produce en hora punta) se obtendria el
numero de viajes potenciales en hora punta. Con el célculo de un factor de
“multimodalidad” el cual serfa del 20% por tratarse de transporte publico, y
unos valores medios de ocupacion espacial de cada modo de transporte se
podran calcular las necesidades de espacio para favorecer la intermodali-
dad en cada punto de acceso a la plataforma reservada.
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Tabla resumen de Viajes Potenciales por parada ajustada:

NODO  Peatén  Bicicleta Transporte Vehiculo  Total Peso viajes viajes/hora factor de
Publico  privado relativo  ajustados punta multimodalidad
(15%) (20%) |
1 13.201 6.945 7.635 14.628 \ 42.409 0,092 20.261 3.039 608 ‘
2 10.907 6.971 11.135 14.842  43.855 0,095 20.952 3.143 629 \
3 10.907 6.959 10.420 15.336 \ 43.621 \ 0,094 20.840 3.126 625 ‘
4 5.426 5.643 3.171 15.428  29.667 \ 0,064 14.174 2.126 425 \
5 1.628 2.487 2.894 10.854 \ 17.863 \ 0,039 8.534 1.280 256 \
6 2.179 2.463 2.202 5540 12.383 0,027 5.916 887 177 \
7 930 2.524 2.394 6.856 \ 12.704 0,027 6.069 910 182 ‘
8 1.352 1.930 1.813 5950 11.045 0,024 5.277 791 158 \
9 2.068 2381 1275  4.852  10.576 0,023 5.053 758 152 |
10 1.019  4.325 829 14.732  20.905 0,045 9.987 1.498 300 \
11 5.668 6.777 11.085 15.518 ‘ 39.048 0,084 18.655 2.798 560 ‘
12 12.177 7.034 11.584  16.060 46.855 0,101 22.385 3.358 672 \
13 834 10.313 6.188  21.986 \ 39.321 0,085 18.785 2.818 564 ‘
14 2.635 7.303 6.654 20.960 37.553 \ 0,081 17.941 2.691 538 ‘
15 7043 5768 8146 12094 33051 0071 15790 2.368 474
16 5265  5.614 0 11.726  22.605 \ 0,049 10.799 1.620 324 \
| 463.461 221.417 \

Localizacion de nodos
de intermodalidad

Esta tabla indica también la concentracién de viajes en hora punta estima-

dos (no potenciales, ya que se ha aplicado un 20% de factor de multimo-

PLANO DE LOCALIZACION Y SIUTACION: ZONIFICACION FUNCIONAL

dalidad, es decir, usuarios que estan dispuestos a elegir la intermodalidad
como opcién real en sus desplazamientos diarios).

ZONIFICACION FUNCIONAL - NODOS DE INTERCAMBIO MODAL
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VIABILIDAD TECNICA DEL SISTEMA DE LA INFRAESTRUCTURA

Aproximacion al disefio y encaje de la infraestructura. Identificacion de puntos criticos,
necesidades y posibles soluciones de encaje de la plataforma reservada.

Descripcién general del tramo de estudio

En el trazado de estudio se observa, por la tipologia del vial, 6 zonas clara-
mente delimitadas con caracteristicas geométricas y/o urbanisticas simi-
lares. El estudio de implantacién del sistema en cada una de estas zonas
deberia simplificarse y levantarse sobre una actuacion Unica por cada tra-
mo. Se toma como pk 0+000 la estacidn de cercanias de Fuengirolay como
pk final 39+300 la salida oeste de San Pedro de Alcantara-Guadalmedina.
Por sus caracteristicas funcionales, asociadas al territorio que atraviesan
y sirven, se han distinguido tres tipologias de zonas:

e 7/ONA URBANA, de baja velocidad de transito hasta 50km/h y con la
regulacion propia de la zona urbana. Comprende los tramos de Fuen-
girola, Marbellay San Pedro de Alcantara.

e ZONA INTERURBANA: de alta velocidad de transito, en este caso li-
mitada a 80km/h, con caracteristicas y regulacion propias de una via
autovia con o sin vias de servicio y delimitadas mediante mediana de
separacion. El transito transversal peatonal se realiza mediante pasa-
relas y la circulacion no motorizada es practicamente nula y de muy
baja calidad e inseguridad. Comprende dos tramos: Fuengirola- Mar-
bellay la conexion entre Puerto Banls y San Pedro de Alcantara.

e ZONAMIXTA: vias entramo periurbano de doble sentido sin separacion
fisica, con usos peatonales y no motorizados con eventual regulacién
semafdrica y con una velocidad e intensidad de trafico intermedia de
entre 50y 80km/h y se localizan entre las zonas anteriores. Compren-
de la salida oeste de Marbella entre el casco urbanoy su incorporacion
alaA-7 ala entrada a Puerto Banus.

Tipologia delvial (*) Longitud (m) % Nodos ZONAS
FUENGIROLA, MARBELLA'Y
Zona urbana (M) 8.600 21,9 5 SAN PEDRO
Zona mixta (M) 3.700 9.4 1 CONEXION MARBELLA CON
LA A-7
Zona interurbana FUENGIROLA-MARBELLA,
(M) 27.000 68,7 10 A7-SAN PEDRO
TOTAL (m) 39.300 100,0 16
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En esta primera fase de estudio se han considerado sélo aquellas varia-
bles que afecten a los elementos que se van a estudiar (nodos, tramos vy
puntos de cruce). Estos elementos, sobre los que se centra el estudio, son
los siguientes:

1.
2.
3.

intersecciones.
pasarelas peatonales.

principales paradas de autobus con acceso directo a la calzada
principal.
incorporaciones a la calzada principal.

vias de servicio paralelas a la via principal.

ANALISIS Y EVALUACION DEL TRAMO DE ESTUDIO

De los estudios del trazado de la se deducen las siguientes puntualizacio-

nes que nos marcan las pautas para el estudio:

Son 39,300 km los estimados entre la estacion de cercanias de Fuen-
girola y la estacién nodal final en la salida oeste de San Pedro de
Alcéntara.

EL 69% de este tramo es interurbanoy el 22% urbano siendo el resto de
caracteristicas de circulacidn y regulaciéon mixtas.

El niumero de nodos de intercambio modal es de 16, cinco de ellos
situados en zona urbana consolidada (dos en Fuengirola, dos en Mar-
bellay uno en San Pedro] y el resto en zonas interurbanas o en la peri-
feria de estas zonas urbanas.

La distancia media entre puntos de intercambio modal es de 2.620
m, con una maxima de 4.150m y una minima, en zona interurbana, de
1.840m. La distancia minima en zona urbana es de 700m en Fuengirola.

En cada uno de estos nodos se debe resolver el trafico transversal de
vehiculos a motor y de los desplazamientos no motorizados asi como
la implantacién de espacios para aparcamiento.

La conexién con la estacion de autobuses y de tren de cercanias es
directay se realiza en el primer nodo de intercambio de Fuengirola.

La estacion de autobuses de Marbella sin embargo se encuentra situa-
da en la zona norte de Marbella junto a la A-7 y no da acceso de forma
directa al centro urbano.

La estacion de San Pedro de Alcantara se dispone en el bulevar princi-
pal que atraviesa esta localidad.
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e Elnumero de intersecciones motorizadas es de 31 con una distancia
media entre ellas [cambios de sentido) de unos 1.310 m. En el &rea
interurbana Fuengirola-Marbella son 16 los cruces para una distancia
entre ellos [cambios de sentido) de 1.600 m.

e ElnUmero de pasarelas es de 33 (30 de ellas en la zona interurbana de
Fuengirola-Marbella) con una distancia media de 1.228 m (828 m entre
Fuengirola y Marbella).

e Elnumerode cruces transversales susceptibles de uso no motorizado
es por lo tanto, incluyendo las intersecciones y pasarelas anteriores,
de 63 situadas cada 614 m. En la zona interurbana Fuengirola-Marbella
la cifra es de 46 separadas cada 533 m. Los Unicos tramos con carriles
de aceleracion y deceleracion se encuentran en el tramo interurbano
de Puerto Banls-San Pedro.

e Eltramo interurbano Fuengirola-Marbella no presenta, salvo excep-
ciones puntuales, carriles de aceleracion y tan sélo algunas entradas
a la via principal se realizan a través de vias de servicio pero sin ese
carril de aceleracién.

e Lasvias de servicio existentes principalmente se circunscriben al tra-
mo interurbano Fuengirola-Marbella.

e Enestecasoelnimerodevias de servicio principales es de 4.560 m en
el sentido Cadizy de 3.960 en el sentido Malaga. Respecto de los 24km
de este tramo representan el 19y 16% de trayecto.

e La seccion tipo en zona interurbana es de doble carril de 3,5m por
sentido de circulacion con mediana de hormigén prefabricado para un
total de 17 m entre biondas.

Seccion actual

17m

19m >

e Losarcenesdeentre0,75y Tmy las bermas tras las barreras de segu-
ridad de entre 1y 1,5 metros dan un ancho final de plataforma de unos
21 m de anchura.

e Elancho de calzada varia y se incrementa en aquellos tramos de via
de servicio o carriles de aceleracion o deceleracion en los que el doble
carril se transforma en triple.

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



e Enlasecciontipoeldrenaje longitudinal se realiza mediante una cune-
ta de seccion triangular situada principalmente en el lateral norte de la
viay, segun tramos, a ambos lados de la calzada.

e Losdesplazamientos no motorizados se realizan en el lado norte entre
la cuneta y la bionda y, en el lateral sur, tras la bionda de seguridad,
en una franja hormigonada de hasta 1,5m de anchura. En cualquie-
ra de los casos estos desplazamientos son escasos, inseguros y
poco accesibles.

e Sobre la seccidn tipo interurbana de doble carril por sentido de circu-
lacidn, la seccion de la calzada varia puntualmente en aquellas zonas
con vias de servicio o pasarelas peatonales.

Seccion multimodal

"m

Seccion en nodo de intercambio

En la transformacién multimodal de la calzada de la antigua N-340, el
doble carril por sentido de circulacion mixta, es decir, que es utilizado in-
distintamente tanto por el vehiculo motorizado privado como por el publico
colectivo, se convierte en una plataforma de doble carril sin mediana de
separacion con los carriles centrales de 3,5m reservados para el vehiculo
colectivo y los exteriores, también de 3,5m, para el vehiculo privado.

El ancho restante, ganado con la supresidon de la mediana, se anadirad a
los ya existentes de los arcenes (0,75m) y bermas (1m] para garantizar un
espacio no motorizado con un ancho minimo final de 2,5m a ambos lados
de la calzada.

El ancho actual, entre bordes de calzada, es de 17m que anadido al ancho
de los arcenes y las bermas tras las barreras de seguridad da un total
aproximado de 2Tm de ancho total disponible para la inclusion de la red
multimodal. Sobre este ancho, la inclusion del sistema multimodal es
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SECCION TIPO ACTUAL

N N I N N N |

p— =5y

Seccion en intercambiador con acceso superior

viable fisicay técnicamente dentro de unas condiciones de seguridad y con-
tinuidad para cada uno de los modos de transporte.

Por regla general se planteara una separacion fisica tanto, entre la via mo-
torizada y la via ciclista, como entre ésta y la franja peatonal. En aquellos
tramos en los que la limitacion de espacié impida la segregacion total si se
reservara, separada del trafico motorizado, una plataforma de uso conjun-
toy sin separacion fisica para los modos ciclista y peatonal.
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Seccion en intercambiador con acceso superior

:

En aquellos otros casos puntuales (bajo pasarelas peatonales, en paradas
bus, bajo pasos superiores o en zonas proximas a edificaciones) con una
total limitacion de espacio, la franja reservada para la bicicleta se incluird
dentro de la calzada como arcén bici con espacio suficiente para que exista
una separacion de seguridad con el vehiculo a motor.
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SECCION TIPO ACTUAL

Seccion en intercambiador con acceso inferior

En cualquiera de los casos siempre se garantizara una separacion fisica
entre el peaton y el vehiculo a motor. El tratamiento en calzada de los tra-
mos urbanos seguira légicamente una consideracion especial ya que la li-
mitacion de espacio obligard a la coexistencia en calzada en algunos de los
casosy a la creacién de calles 30 con la velocidad limitada para garantizar
la seguridad y comodidad de todos los usuarios de la via.

En general se procurard que exista una total continuidad en la red ciclable
a todo lo largo del recorrido incluso en aquellos tramos en los que la via
interurbana atraviese zonas urbanas como la Cala de Mijas o Calahonda.

SECCION TIPO ACTUAL

Seccién en intercambiador con acceso inferior

VARIANTE 05: EL TERRITORIO TURISTICO LITORAL 473
COMO PATRIMONIO ACCESIBLE PARA TODOS



SECCION TIPO EN ViAS DE SERVICIO

Ly ' & -L'} = tTerdiﬁLJ

Opcién 1. Seccidn en via de servicio BICI

: o
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Opcién 2. Secd&l en carril de aceleracion

SECCION TIPO ACTUAL

21m

om T 21m

1
seccion multimodal 3
seccion en tramos de acho lateral reducido
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NODOS _PK _ DISTANCIA TRAMO DENOMINACION 20NA
= Autopista AP-7 N 0000 0 1 Fusngirols RENFE Urbana
w— Autovia A7 N2 000 700 1 Fuengholacentro  Urbana
N3 1e700 1.000 1 Fy oeste =
w— N340 Ne 44900 3200 2 CalsbumaFaro Interurbana
Nodos de intercambio modal NS 84350 3450 2 LaCala de Mijas Interurbana
0 . N6 12200 3880 2 C Interurbana
@ Estacion de cercanias de Fuengirola N7 144200 2000 2 Interurbana
NS 184380 4150 2 B Interurbana
@  Puntos kilométricos N0 20770 2420 2 ElRosario-Las Chapas Interurbana ENGIROLA
N1O 224610 1840 2 Hospital de Marbella  Interurbana
N1 264700 4090 3 Marbella este. Urbana
N2 28880 2150 3 Urbana
N13  32+500 3650 4 Marbella A-7176 Interurbana
N4 364200 2700 5 N
NIS 384250 3050 6 SanPedroCento Urbana
N16_ 394300 1050 6 San Pedro Oeste Urbana

PLANO DE SITUACION Y EMPLAZAMIENTO DE LOS NODOS DE INTERCAMBIO MODAL

Longitud del tramo (m) 39.300
N° de intercambiadores 16
Distancia media entre nodos (m) 2.620
Distancia min. entre nodos (m) 700
Distancia méx. entre nodos (m) 4.150
Distancia min. en zona interurbana (m) 1.840

CONCLUSIONES: VIABILIDAD TECNICA DEL MODELO

Las conclusiones obtenidas para evaluary determinar la viabilidad técnica
del modelo y que han sido obtenidas a partir del estudio de todos los as-
pectos que determinan el sistema y del analisis de soluciones propuestas,
siempre teniendo en cuenta lo amplio de la zona de estudio y de la gran
cantidad de variables que en élintervienen.

Respecto a la circulacidn en autobis con plataforma reservada y zonas asociadas.

e Laseccion transversal dotara a la calzada, por sentido de circulacion
y tras eliminar la mediana actual, de un carril simple central de 3,5m
maximo para la circulacion del vehiculo de transporte colectivo, otro
carril exterior, también de 3,5m maximo, para el vehiculo privadoy una
franja con un minimo de entre 2y 2,5m para el desplazamiento moto-
rizado con o sin separacion fisica entre el peatony la bicicleta segun la
anchuray el espacio disponible en cada tramo.

e En los nodos de intercambio se dispondréd en el centro de la calza-
da una mediana con un anché minimo de 3m para facilitar el acceso
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peatonal desde las areas de estacionamiento y habilitar la zona de
espera del vehiculo comercial.

La longitud de esta mediana sera la suficiente para habilitar las mar-
quesinas de espera, los accesos peatonales a los pasos inferioresy las
rampas a las pasarelas superiores desde los que se acceden y como
minimo el doble de la longitud del vehiculo.

Los nodos de intercambio estaran dotados de dreas anexas de estacio-
namiento para vehiculos a motory para bicicletas.

Estaran igualmente dotadas de areas de esparcimiento, bancos, zo-
nas de juego, arbolado y de las conexiones necesarias a las vias de
comunicacion tanto peatonales, ciclables como motorizadas. En todos
los casos se garantizara la entrada y salida en ambos sentidos de la
carretera nacional.

El tramo urbano de Fuengirola, al ser de simple carril por sentido,
se resolverd mediante coexistencia en calzada de todos los modos
de transporte con la designacién de zona 30 en las areas centrales
y con zonas de prioridad para el desplazamiento en bicicleta y el
transporte colectivo.

La conexion entre Fuengirola y la A-7 plantea diversas posibilidades.
Una de ellas es realizarla a través de la Avda. Miramar y realizar el
intercambio modal en la conexion 208 de la autovia a unoy otro lado de
la calzada aprovechando la margen izquierda del rio Fuengirola para
habilitar el &rea de intercambio.

El cambio desde los carriles exteriores en la salida de Fuengirola
hasta los carriles centrales de la autovia ha de hacerse mediante una
interseccion con regulacién semaférica y con prioridad para el auto-
bus en las transiciones entre el trazado urbano e interurbano de igual
modo a como se hara la transicion a la entrada a Marbella.

En todo el tramo interurbano entre Fuengirola y Marbella, los dos ca-
rriles centrales estaran reservados para el transporte colectivo.

El centro urbano de Marbella es de doble carril por sentido permi-
tiendo habilitar uno de ellos como carril reservado para el autobus y
la bicicleta. Teniendo en cuenta que la propia regulacion semaférica
reducira la velocidad comercial y no seran tantas las desventajas de
las salidas e incorporaciones laterales, se considera méas oportuno el
uso del carril exterior.

El habilitar el carril central tiene el inconveniente de los giros del ve-
hiculo privado a la izquierda, la limitacion e inseguridad que generaria
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en los desplazamientos en bicicleta y la limitacion de espacio para las
paradas. Tiene la ventaja de no verse condicionado por todas las incor-
poraciones a la calle principal desde las calles transversales.

El uso del carril exterior no se ve condicionado por los giros a izquier-
da, garantiza una mayor comodidad y seguridad al ciclista y dispone
de espacio para las paradas y el uso por el resto de vehiculos colec-
tivos. Por ende tiene el inconveniente de las entradas y salidas a las
calles transversales.

La salida oeste de Marbella no presenta un alto nimero de incorpora-
ciones y salidas con lo que tanto el carril exterior como el central son
validos como plataforma reservada para el autobus.

El tramo interurbano de Puerto Banls- Nueva Andalucia se haré nue-
vamente por los carriles centrales pero obligando a una nueva transi-
cion hacia los carriles exteriores en la entrada a S. Pedro de Alcantara.

S.Pedro de Alcantara dispone de doble carril por sentido de circulacién
con un bulevar central. Se puede plantear como opcion el reservar el
carril mas cercano al boulevard o incluso habilitar un nuevo carril en
los bordes del boulevard manteniendo los dos carriles existentes para
el trafico privado. De esta forma se evitan todas las incorporaciones y
salidas a las calles transversales.

Respecto a la circulacion en vehiculo privado.

Queda reservado el carril exterior para el uso del vehiculo motorizado
privado.

El elevado nimero de entradas y salidas actuales de la calzada prin-
cipal se reducirdan empleando los viales residenciales como vias de
servicio con una salida al principio y una incorporacion a la calzada al
final del tramo.

Estas entradasy salidas se acondicionaran para que se hagan median-
te carriles de aceleracion y deceleracion.

Las calles locales, de acceso a residencia igualmente se acondicio-
naran y sefalizardn como via de servicio alternativa con limitacion de
velocidad de forma que permitan el uso de los desplazamientos en
bicicleta en condiciones de seguridad.

En los tramos cuya seccion transversal sea suficiente se habilitaran
vias de servicio y zonas de aceleracion y deceleracion para la incorpo-
racion a la calzada principal.
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Respecto a la circulacion no motorizada

e Se habilitard un trazado continuo no motorizado en el total del tramo
interurbano a ambos lados de la calzada con un ancho minimo de 2,5m.

e Esta franja dispondra de una via especifica para bicicleta y otra para
peatones.

e Enloscasosenlosqueelancho sea suficiente, la franja motorizada, la
ciclistay la peatonal estaran separadas fisicamente.

e Enloscasosen los que el ancho sea reducido, la franja ciclista se dis-
pondré como un arcén bici dentro de la calzada pero con la separacion
suficiente para garantizar la sequridad y la peatonal siempre quedara
separada fisicamente del resto de la circulacion.

De caracter general el proyecto asume la siguiente premisa:

Garantizar el tréansito longitudinal a ambos lados de la calzada conectando
los distintos puntos de cruce transversal existentes para facilitar el acceso
desde las areas residenciales al Norte hasta las zonas de ocio situadas
al Sur y garantizar la existencia de una red longitudinal continua, de gran
recorrido en ambos sentidos en condiciones de comodidad y seguridad.
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COMUNICACION

PAISAJES BELICOS DE LA N-340

ALBERTO ATANASIO GUISADO

Arquitecto, Mdster en Arquitectura y Patrimonio Histérico, Master en
Gestiéon Social del Habitat y doctorando por la Universidad de Sevilla

ANTECEDENTES

En 1939 finaliza la Guerra Civil Espanola y comienza la Segunda Guerra
Mundial. Los mandos militares estiman necesaria entonces la creacion de
un dispositivo en el sur peninsular que permita, al mismo tiempo, la recon-
quista del Pendn de Gibraltar y la defensa de un posible desembarco aliado
en las playas del Campo de Gibraltar. Arranca asi un nuevo proceso fortifi-
cador a sumar dentro de la dilatada historia de una regién marcada por los
conflictos fronterizos. Se crea a tal efecto la Comisiéon de Fortificacion de la
Costa Sur, con el General Pedro Jevenois Labernade al mando, y en cinco
anos culmina la mayor parte de la construccion de un sistema defensivo ba-
sado en los principios reglamentarios de la época para evitar los efectos de
la potente artilleria: diseminacion y enmascaramiento. Hoy, a lo largo de una
franja litoral de mas de cien kildmetros desde Conil de la Frontera hasta San
Roque, con la Carretera de Cadiz-Malaga como referencia permanente, po-
demos encontrar restos de aquel dispositivo formado por baterias costeras,
emplazamientos antiaéreos, proyectores para la iluminacion del Estrechoy
una amplia variedad de blnkeres de hormigén armado. Todo ello cosido por
caminos y pistas militares con la carretera N-340 como eje vertebral'.

Se trata de un conjunto de indudable valor patrimonial, pero diversos facto-
res —entre los cuales su inaccesibilidad y dispersion geografica, su aspecto
estético, o el rechazo general a todo lo vinculado con la época de la dicta-
dura- hacen que este modelo de fortificacion no cuente con el suficiente
reconocimiento y valoracion social.

PAISAJES BELICOS. VALOR PATRIMONIAL

Cambios a lo largo de la historia y la geografia han formado el
paisaje. Con cierta perspectiva, éste puede entenderse como
una acumulacién de huellas de distintas épocas, como un libro
sobre el que se ha escrito varias veces, con diferentes textos y
estilos -ha sido comparado a un palimpsesto-; también puede
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entenderse como un tejido vivo con una cierta unidad orgénica en
el que existen conexiones y canales que relacionan sus diferentes
partes. Estas tramas o lineas de conexion sientan la base para la
funcionalidad del paisaje, la que le permite suministrar servicios
y mantener sus valores®.

Podria entenderse que una de esas huellas a las que hace mencién Gomez
Sal es la de la militarizacion, la de la construccion en la primera mitad del
siglo XX de un “complejo fortificado”, entendiendo este concepto en toda su
literalidad. Sin embargo, el efecto transformador que pueda ejercer esa mi-
litarizacidn quizd no pueda ser equiparable a la de la mayoria de huellas
antropicas ejercidas sobre el territorio natural. Y ello por dos razones fun-
damentales: en primer lugar, por la intensidad con la que la construccion
de un sistema fortificado de estas caracteristicas modifica el paisaje, tanto
si se produce durante una guerra como si se trata de la preparacion de un
conflicto por venir: “Un campo de batalla es una gran descarga de energia ins-
tanténea (un despliegue de fluidos y energial que cataliza todas las proyecciones
en el tiempo sobre un lugar. Actua en términos culturales como la explosion
de un volcan lo hace en términos bioldgicos, polarizando irreversiblemente el
espacio y el tiempo™.

En segundo lugar, porque en el momento en que llega la paz, o en el momen-
to en que desaparece el riesgo de conflicto, la fortificacion contemporanea
deja de tener sentido en si misma, puesto que su forma y su emplazamiento
son funcién exclusiva de su utilidad como herramienta de combate.

Sin embargo, en regiones fronterizas como la del Campo de Gibraltar, el
territorio antropizado guarda unas reminiscencias de diferentes procesos
de militarizacién que llegan a definirlo, que se convierten en esenciales.
Recurriendo al Plan de Arquitectura Defensiva de Andalucia de la Conse-
jeria de Cultura, que sitia a la Comunidad Auténoma como un territorio
vinculado histéricamente a las continuas luchas por ejercer su control; el
Campo de Gibraltar es una de las comarcas que, indudablemente, aporta
un enorme caudal de acontecimientos como frontera permanente de reinos
y civilizaciones.

De este modo, retomando el texto de Abalos sobre el paralelismo entre la
descarga de energia de un volcan y la de un campo de batalla: "Al igual que
un volcan singular puede ser un monumento natural o dar lugar a un parque
nacional [...], batallas importantes pueden dar lugar a monumentos que son si-
multdneamente naturales y artificiales, no sélo por lo que implican de proyeccion
de la memoria y de la cultura sobre el territorio sino también porque, carentes
de huellas visibles del pasado, es necesario escenificar para ellas un espacio de

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



Figura 01: Bunker IA28.
Playa de Punta Mala, San
Rogue. Binker en dos niveles
para dos ametralladoras y un
anticarro, construido como
prolongacion de la ladera que
baja hasta la playa. Alberto
Atanasio Guisado, 2015

rememoracion que sea capaz de transmitir y evocar esa descarga energética
instantanea en términos paisajisticos™ (Figura 01).

LOS PRINCIPIOS DE FORTIFICACION

Tal'y como dicen los manuales de poliorcética, la fortaleza es la imprima-
cion del poder en el territorio. La relacion entre la fortificacion y el paisaje
no debe ser objeto de anélisis Unicamente desde nuestro presente. No al
menos para el caso de las fortificaciones del siglo XX, tan extensivas en el
territorio y, a la vez, tan condicionadas a permanecer ocultas. Es por ello
que hay que volver la vista al tiempo en que se construyeron, y examinar las
basesy principios establecidos para una correcta ejecucién. Concretamente
en Espafa, para asuntos de fortificacion es publicado en 1925 el Reglamento
para la instruccién técnica (...J, en donde el concepto de fortificacion se designa
méas generalmente como preparacion del terreno para el combate™; mientras
que en 1927 se publica el denominado Reglamento para la organizacion y pre-
paracion del terreno para el combate®, que sera el vigente hasta la terminacion
de la Guerra Civil. Se extrae en consecuencia la importancia que concede
el Mando militar al conocimiento del terreno para un mejor y mas eficaz
sistema defensivo. Sistema defensivo en el que prima la diseminacion vy el
escalonamiento de sus obras, dada la cada vez mayor potencia de la artille-
ria, que obliga no a tratar de resistir el proyectil, sino a evitarlo’. Estos y otros
manualesy reglamentos de la época suelen coincidir en cuales deben ser los
componentes esenciales a considerar para planeary ejecutar un sistema de
fortificacion: “los elementos principales para la organizacion del terreno son:
las vistas, los fuegos en combinacién con el obstéculo, las comunicaciones [se
refiere aqui a carreteras y caminos), la proteccion o cubierta, y el enlace y las
transmisiones™. La conjugacién de estos principios, junto con la necesidad de
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escalonamiento y diseminacion, termina por generar una malla, una red su-
perpuesta al territorio en donde los nodos son los elementos de fortificacion,
y los hilos conductores que los unen se materializan a través de las carrete-
rasy caminos. Es aqui donde la N-340 cobra especial relevancia: como eje
vertebral a través del cual se pudo tejer el sistema defensivo del Campo de
Gibraltar, cosiendo, como veremos, multitud de carreteras y pistas militares
que conducian a las posiciones de combate.

MAPAS. BASE PARA ALGUNOS EJEMPLOS

Dada la escala de la materia tratada, se ha planteado la utilizacion de los
Sistemas de Informacién Geogréfica (SIG), que son en la actualidad la herra-
mienta mas versatil para el estudio de realidades territoriales.

La base cartografica utilizada es el Mapa Cartografico de Andalucia del
Estado Mayor Aleman, con escala 1:50.000, dibujado entre 1940 y 1944 e
introducido en SIG por el Instituto Cartografico de Andalucia. Este mapa
proporciona una base planimétrica coetanea a la construccion del sistema
defensivo. También se utilizan las ortofotografias histéricas de 1956, 1977,
1985, 1998 y 2010 -disponibles en la Consejeria de Medioambiente y Orde-
nacion del Territorio de la Junta de Andalucia-, que sirven para cotejar los
procesos de transformacion en torno a las carreteras y los elementos de
fortificacion.

De entre los planos localizados en el Archivo Intermedio Militar Sur de Se-
villa, se han volcado en el software SIG aquéllos que tienen cierta capacidad
de representacion respecto a alguno de los subsistemas disenados por la
Comision de Fortificacion de la Costa Sur. Para ello, y dado que es general-
mente considerado que entre 1944-1945 se alcanzo la mayor cota construc-
tiva en el Campo de Gibraltar?; se han escogido los proyectos cercanos a
estas fechas como forma de establecer una instantanea del nivel de implan-
tacién en torno a 1945. El "Proyecto de ampliacién de la red de artilleria de
costa™® nos permite situar las baterias dispuestas para bloquear discrecio-
nalmente la navegacion por el Estrecho, y el "Proyecto de entretenimiento
de las obras de campana construidas en el Campo de Gibraltar y sectores
de Cadiz y Almeria para el afio 1945"" nos da la base de los binkeres que ya
habian sido construidos en esas fechas (entiéndase “entretenimiento” como
“mantenimiento”).
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EL “PROYECTO DE ENTRETENIMIENTO DE LOS CAMINOS MILITARES
TERMINADOS EN EL CAMPO DE GIBRALTAR PARA EL ANO 194412

Figura 02: Plano de

situacion del “Proyecto

de entretenimiento de

los caminos militares
terminados en el Campo

de Gibraltar para el aio
1944", escala 1:200.000; y
georreferenciacion en SIG
sobre el Mapa Alemdn. Alberto
Atanasio Guisado. Soporte
papel, escaneado por el autor,
dimensiones originales 85x27
cm. Archivo Intemedio Militar
Sur de Sevilla

Junto a los anteriores, este Proyecto, debidamente georreferenciado e in-
troducido en SIG, nos da una vision global bastante completa de los trabajos
de fortificacion -y por tanto de transformacion del territorio- que se venian
realizando desde 1939. Es ademas, por su incidencia sobre la carretera Ca-
diz-Mélaga, esencial para comprender el relevante papel que jugé la N-340
como via principal de enlace entre las diferentes posiciones en las que se
diseminaba el sistema (Figura 02).

El resultado de la superposicion, el nivel de coincidencia, se considera bas-
tante elevado. A pesar de que se han detectado algunas imprecisiones que
pudieran responder a diferentes motivos. El fundamental, el posible error
que pueda arrastrar el plano de 1945, dibujado a mano, con trazos gruesos,
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y sobre un documento lo suficientemente extenso como para que pueda re-
sultar incémodo.

La memoria del Proyecto es sencilla, refiere los méas de 122 kilometros de

carretera ejecutados hasta esa fecha, y la necesidad de mantenerlos en

buen estado. De los dieciocho tramos referenciados, al menos diez arrancan
directamente desde la carretera de Cadiz-Malaga. De ellas, varias se sitian
en las proximidades de Tarifa o en la zona de mayor densidad de artilleria
de costa, entre Tarifa y Algeciras, en pleno Parque Natural del Estrecho. Las
demas, a partir del enlace de la A-381 entre Algeciras y Los Barrios hasta
las proximidades del rio Guadiaro, las analizamos a continuacién:

Pista militar del km 113 de la general Cadiz Malaga al puente de Gua-
darranque, con 3.466 metros seguin el Proyecto militar, es hoy el tramo
que parte de la urbanizacion de los Cortijillos, junto a la Nacional, y llega
hasta el vertedero de basura de Los Barrios, atravesando la carretera
CA-512. En su origen como pista militar llegaba sélo hasta ese cruce,

enlazando las dos vias que unian Los Barrios con San Roque.

Pista de Taraguilla en el km 117 de la general Cadiz-Malaga a Guada-
rranque; y pista del km 118 de la general Cadiz-Malaga al poblado de
Guadarrangue, con 5.040 metros segln el Proyecto militar. EL tramo que
parte de Taraguilla hacia la actual refineria es hoy la CA-2321. Llega a
las ruinas de Carteia, rodea la refineria por la linea de costa y llega a
Puente Mayorga. En su momento quedaba flanqueada por parte de la
linea de bunkeres que punteaba la bahia de Algeciras, algunos de ellos
todavia existentes (Figura 03).

Figura 03: Bunker junto a

la carretera de la refineria.
Playa de Guadarranque,

San Roque. Restos de un
nido para ametralladoras y
anticarro que formaba parte
de las obras .que puntean la
bahia de Algeciras. EL Peidn
de Gibraltar al fondo. Alberto
Atanasio Guisado, 2010

Pista alta de sierra Carbonera desde el km 124 de la general Cadiz-
Maélaga, con 4.520 metros. Subia a sierra Carbonera por la cara oculta

del cerro desde el Pefidn de Gibraltar. Permanece en la actualidad como
pista de grava, con acceso restringido a instalaciones militares.
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e Pista de la posicién de Punta Mala desde el kilémetro 127 de la general
Cédiz Malaga, con 4.000 metros. Se desarrolla a continuacién, como bo-
ton de muestra del sistema fortificado del Campo de Gibraltar.

LA CARRETERA DE PUNTA MALA

La pista de la posicion Punta Mala, una de las vias recogidas en el Proyec-
to de Entretenimiento, fue construida en 1941 por la Direccion General de
Fortificaciones y Obras, y contaba con 4 kildmetros y una anchura de 4,50
metros’™. Aunque en la memoria del Proyecto de entretenimiento se indica
que arranca del kildmetro 127, se ha podido comprobar en la planimetria
y ortofotografia histdrica que, al menos en la actualidad, lo hace desde el
kilometro 124 de la N-340. Ademas, ya no es una variante a nivel con la ca-
rretera, taly como aparece en las ortofotografias de 1956, de 1977y de 1985;
sino que se accede a través de un paso elevado al que se llega desde una
via auxiliar que discurre paralela a la general. La antigua carretera militar
es hoy -con algunas modificaciones en su trazado y una anchura mayor-, la
Avenida del Golf de la Urbanizacién de la Alcaidesa, una zona de viviendas
de alta gama localizada entre los municipios de La Linea de la Concepciony
San Roque. En La Alcaidesa, muchos de los bunkeres de hormigdn armado
se han convertido en blnkeres de arena de unos campos de golf con una ubi-
cacion privilegiada junto al mar. Sin embargo, si continuamos el recorrido,
en algo menos de dos kilémetros, la amplia avenida de dos carriles por cada
sentido se convierte en una via mucho mas estrecha: setecientos metros
después encontramos un cruce con tres vias.

La primera de ellas, tramo de pista militar asfaltado y de acceso restringido,
nos llevaria a la antigua Bateria de Punta Mala, formada por dos cafiones
desmontados en 2003. Unos 1000 metros al oeste encontramos la Bateria
de Guadiaro, compuesta por tres cafiones de gran calibre, también pertene-
ciente a zona militar inaccesible, y también desartillada en 2003™.

Otro de los tramos del cruce sube en pendiente hacia el sur unos 150 metros,
y nos permite ver, desde la valla que delimita la propiedad de los campos de
golf, el edificio militar que albergaba el puesto de mando de la Bateria de
Guadiaro, todavia con colores de camuflaje sobre sus muros (Figura 04),

La ultima pista de las tres, de tierra, es la que en direccién este conduce
hasta el Faro de Torre Carboneras y la playa. Originalmente, la Torre Car-
boneras era una de las multiples almenaras que jalonaban la costa como
torres vigia desde donde prevenir posibles desembarcos enemigos. Su res-
tauracion y transformacion como faro en 1990 no facilita una lectura clara
de su aspecto primitivo, taly como fue construida a finales del siglo XVI, pero
resulta muy similar a otra almenara situada a pocos kildmetros, la Torre
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Nueva, que en lineas generales si mantiene su fisonomia original. De algin
modo, las almenaras que puntean el litoral del Campo de Gibraltar parecen
establecer un primer precedente de los fortines que se implantarian siglos
después. De hecho, es habitual encontrar uno o mas blnkeres en el entorno
de las torres. Sucede con la Torre de Guadalmesi en Tarifa, con los restos de
la Torre del Almirante en Algeciras, con la Torre Nueva de La Linea, o con la
Torre Carboneras de San Roque (Figura 05).

Figura 04: Puesto de

mando de la bateria de
Guadiaro. Club de golf de la
Alcaidesa, entre La Linea de
la Concepcidn y San Roque.
Edificio sin uso perteneciente
a a parcela delimitada

por el club de golf. Alberto
Atanasio Guisado, 2015

Figura 05: Torre de
Guadalmesi. Junto a la
desembocadura del rio
Guadalmesi, término
municipal de Tarifa, en el
Parque Natural del Estrecho.
Torre almenara similar a

la Torre Nueva o a la Torre
Carbaneras, vista desde un
refugio para proyector de
iluminacion. Los proyectores,
colocados en lugares
estratégicos, perseguian
iluminar el Estrecho de
Gibraltar por la noche para
que la artilleria pudiera fijar
los objetivos navales en todo
momento. Federico Arévalo
Rodriguez, 2005
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Figuras 06y 07: 1zq. Bunker
IA32. Playa de Punta Mala,
San Roque. Bunker para una
ametralladora junto a la
playa. Al fondo, el faro de
Torre Carboneras. Alberto
Atanasio Guisado, 2015. Der.
Buinker 1A33. Playa de Punta
Mala, San Roque. Bnker
para una ametralladora
junto a la playa. Los riscos
utilizados para camuflar

la posicidn en el entorno

se conservan en perfecto
estado. Al fondo, el Penidn de
Gibraltar. Alberto Atanasio
Guisado, 2015

En efecto, si bajamos unos 150 metros en direccion a la playa desde el faro,
encontramos un primer blnker, a 400 metros hacia el norte siguiendo por la
playa el segundo, y unos 700 metros después el tercero. Segun los archivos
localizados, todavia entre los dos Ultimos deberia haber un cuarto elemento,
no localizado por el momento o quizé definitivamente destruido.

Todo ello, cabe recordar, en las proximidades de la “pista militar n°9" que
enlazaba la carretera de Cadiz-Malaga con la posicion de Punta Mala: dos
baterias de costa con un total de cinco cafones, un puesto de mando de unos
150 m?, y tres bunkeres para alojar ametralladoras y/o anticarros (Figuras
06y 07). Si desde ese punto —que puede considerarse intermedio entre So-
togrande y la playa de Torre Nueva de La Linea-, caminamos por la playa en
ambas direcciones, encontraremos al menos otros diez bdnkeres del mismo
sistema defensivo. De igual modo sucedia en la bahia de Algeciras, incluso
con una mayor densidad de obras, pero el desarrollo industrial de la refi-
neria, la zona comercial de Palmones, o el impulso del puerto de Algeciras,

han hecho desaparecer muchos de estos ejemplares.

LA PANTALLA DE ROCA ARTIFICIAL

Frente a los caminos militares y los blunkeres expuestos hasta ahora, la
pantalla de roca artificial representa un ejemplo diametralmente opuesto
de como la militarizacion fue transformando el paisaje. Opuesto por tratar-
se de un caso Unico y absolutamente singular, frente a la redundancia de
nidos para ametralladora y anticarro; y opuesto por su emplazamiento, en
pleno Parque Natural del Estrecho. La propia naturaleza abrupta del tramo
litoral que discurre desde Punta Carnero hasta Tarifa no hacia prever un
desembarco enemigo, por lo que se minimiza la presencia de bunkeresy se
multiplica la artilleria costera.

De este modo, se puede afirmar que la hoy denominada “Pista militar n°7",
con salida desde la Carretera de Getares, guarda una de las construccio-
nes mas curiosas que se produjeron dentro del sistema de fortificacion del
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Campo de Gibraltar: una pantalla de roca artificial para ocultar de la vista
desde el Pefidn un tramo de carretera militar.

La salida de la carretera de Getares se encuentra pasado el kildmetro 102 de
la N-340 en direccion Cadiz-Malaga, y pasada la salida de la cantera de los
Guijos, todavia al sur de la ciudad de Algeciras. Tras unas primeras urbani-
zaciones de casas adosadas, la via se acerca a la costa y la recorre durante
un buen tramo, discurriendo cerca de las ruinas de la antigua ballenera de
Getares y llegando hasta el Faro de Punta Carnero. En lo que a fortificacion
se refiere, durante el trayecto se pueden encontrar en la playa —antes de que
empiecen a desarrollarse los primeros acantilados- algunos de los mayores
bunkeres ejecutados dentro de todo el sistema contra desembarcos y, un
poco mas adelante, en lo alto del Cerro de la Horca, los restos del empla-
zamiento de la Bateria de Punta Carnero. Contaba con 4 cafones y entrd en
combate durante la Guerra Civil. Desartillada en 1940, en la actualidad toda-
via se observan los asentamientos de los cafones y algunos de los fortines
que protegian a la Bateria™.

Pero la Pista militar n®7 arranca antes, a mano derecha a los pocos metros
de pasar las urbanizaciones de adosados. Atraviesa el arroyo del Lobo y se
adentra en las estribaciones del Parque Natural del Estrecho. Tras recorrer
algo mas de tres kildmetros encontramos las pantallas, que a pesar de lle-
var en pie mas de setenta afios se encuentran en un estado de conservacion
mas que aceptable (Figura 08).

Figura 08: Pantalla de roca
artificial. Pista militar n®7,
junto a carretera de Getares,
en el término municipal de
Algeciras. Parque Natural
del Estrecho. Tramo de curva
de la pista militar que tenia
que ocultar de la vista desde
el Pefidn a pantalla de roca
artificial. Alberto Atanasio
Guisado, 2015

Su origen se encuentra en un telegrama fechado el 20 de febrero de 1942

y destinado a la comandancia de ingenieros en Tarifa: “siendo visible desde
el Pefidn, un tramo de carretera comprendido en el kildmetro 4 de la carretera
militar, proceda usted al estudio de una nota sucinta que tenga por objeto la
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Figura 09: Detalle de la
pantalla de roca artificial.
Pista militarn®7, junto a
carretera de Getares, en

el término municipal de
Algeciras. Parque Natural del
Estrecho. Detalle de uno de
los pilares y la terminacion
irregular final. Alberto
Atanasio Guisado, 2015

construccion de un tdnel artificial en la longitud precisa para ocultar el tramo
antes citado, de las vistas de Gibraltar™.

Dos aclaraciones sobre este telegrama: en primer lugar, que aunque la de-
nominacion de la via sea diferente al de la actualidad, es obvio que se estan
refiriendo al mismo tramo de la hoy Pista 7; en segundo lugar, resenar que el
procedimiento administrativo inicial para la ejecucién de las obras consistia
Unicamente en la redaccion de una nota sucinta indicando tanto el tipo de
trabajos a realizar como los fondos solicitados. Posteriormente se redacta-
ba un anteproyecto con memoria, planos y mediciones, que en ocasiones era
entregado incluso concluidos los trabajos'®.

Es el caso de la pantalla de roca artificial, construida en 1942 y cuyo pro-
yecto, sin embargo, se redacté en 1947. Gracias a ese proyecto podemos
conocer algunos detalles acerca de su construccion. Por ejemplo, que la no
ejecucion del tunel propuesto en el telegrama se argumenta en base a las
carencias econémicas y a la falta de medios, y que la idea fue sustituida por
la pantalla. Dividida en cuatro tramos de diferentes longitudes -38, 118, 37 y
56 metros-, se proyectd con pilares de hormigén armado de 40x40 centime-
tros, cimentacion mediante pozos arriostrados por vigas de atado, y una dis-
tancia entre ellos de 4 metros. Los entrepanos se ejecutaron con mallazos
de redondos de 10 milimetros. Sobre ellos se disponia una tela metalica que
permitia ciertos juegos de alabeos y que hacia las veces de soporte para un
revestimiento final con mortero de cemento. Todos estos entrepafos se eje-
cutaron con multiples orificios
para evitar los problemas que
pudiera causar el fuerte viento
de la zona. Como acabado fi-
nal, sobre la superficie de las
pantallas, incluidos los pilares,
se trazaron lineas curvas, irre-
gulares, con colores similares
a los del entorno, buscando
la ocultacion respecto al ene-
migo.  Curiosamente, esas
formas, esos trazados que pre-
tenden simular la naturaleza,
se ejecutaron tanto en la cara
externa de las pantallas -la
que debia tapar la vista desde el Pefidn—- como en la cara interna —por donde
debian circular los convoyes militares a proteger- (Figura 09).

En la actualidad, las pantallas son poco mas que una exdética aparicion du-
rante el recorrido de una pista muy frecuentada por ciclistas y caminantes.
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CONCLUSIONES

El sistema de fortificacion construido en el Campo de Gibraltar a partir de
1939 abarca una amplisima superficie y una enorme diversidad de obras.
Ademas, dentro de cada posible tipologia no siempre se repite el modelo.
Asi, por ejemplo, se da el caso de multiples variaciones en los nidos para
ametralladoras y anticarro, segun el emplazamiento y el objetivo hacia don-
de debfan dirigir sus armas.

En este texto se ha pretendido realizar un acercamiento a toda esa fortifi-
cacion con la carretera Cadiz-Malaga como leitmotiv, un pequefo botdn de
muestra que nos aproxime a la realidad construida, escogiendo zonas donde
pueda mostrarse esa diversidad. En todo caso, lo cierto es que la linea de
costay la N-340 forman la franja que, de forma genéricay ain sobrepasada
en algunos puntos concretos, puede definir la localizacion del sistema desde
Conil hasta San Roque. Sélo desde Algeciras hasta el rio Guadiaro podemos
contabilizar en los planos militares la ejecucion de, al menos, 250 bunkeres,
de los cuales muchos aln no se encuentran debidamente catalogados.
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8. fibidem, p. 19.
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de Ingenieros y Obras de Cadiz. Memoria en signatura 3956, carpetas 6y 7:
“Progresos de las obras realizadas por esta Comision...”. De caracter mensual,
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10. AIMSevilla, Comandancia de Ingenieros y Obras de Cadiz. Plano 23/72.

11. AIMSevilla, Comandancia Ingenieros y Obras de Cadiz, Memoria en signatura
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13. Séanchez de Alcazar Garcia, C: La artilleria de costa en el Campo de Gibraltar
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14. [bidem, pp. 87-112.

15. Séez Rodriguez, A: Las defensas de Gibraltar (siglos XII-XVIll], editorial Sarria,
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17. AIMSevilla, Comandancia de Ingenieros de Cadiz, planos en cajon 24, 86/87;
memoria en caja 3980, carpeta 8. También se hace mencién a este proyecto en
Sanchez de Alcazar Garcia, C: Trabajos de fortificacién en el Campo de Gibraltar,

1939-1945, Instituto de Estudios Campogibraltarenos, Algeciras, 2010, pp. 110-
113.
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COMUNICACION LA BAHIA DE CADIZ, ESTRUCTURAS
URBANAS EN TORNO AL AGUA.
PAISAJES DE BORDE

ANA LOZANO IBANEZ
Arquitecta, Escuela Técnica Superior de Arquitectura, Universidad de
Granada

LA BAHIA DE CADIZ, ESTRUCTURAS URBANAS EN TORNO AL AGUA

La Bahia de Cadiz se ubica sobre un entorno natural del que es origen la
posicion y estructura interna de las ciudades que la componen. Su situacion
estratégica en las relaciones maritimas, su facilidad de conexion a las redes
de comunicacion terrestres y la relacion que se establece entre los terri-
torios inundados e inundables han hecho que a lo largo de la historia haya
sido un enclave en las posiciones defensivas, las relaciones comerciales por

mary el aprovechamiento de los recursos naturales de las zonas inundables
(Figura 01).

Figura 01: Bahia de Cadiz.
Relaciones entre territorios
inundados y territorios
inundables del entorno
metropolitano. Ana Lozano
Ibéfez, septiembre de 2012

VARIANTE 05: EL TERRITORIO TURISTICO LITORAL 497
COMO PATRIMONIO ACCESIBLE PARA TODOS



Se puede definir como una estructura urbana polinuclear resultado del equi-
librio entre el viejo orden territorial y el sistema maritimo-fluvial. El empla-
zamiento de sus asentamientos se debe a la asociacion de posiciones defen-
didas de las aguas y los puntos de vado de las zonas inundables. La relacién
que se establece con el agua y las redes de comunicacién terrestres estan
presentes en la formalizacidon de cada ciudad, que junto a la combinacion de
su posicion dentro del conjunto mas sus limites de crecimiento naturales
acabaran otorgandole una funcionalidad propia dentro del sistema.

El saco interno de la Bahia desarrolla entonces vital importancia como cen-
tro del conjunto anular que forman las poblaciones, e histéricamente como
centro para la proteccion de embarcaciones, comunicaciones maritimas y
conexion tierra-mar, retomando entonces su caracter articulador.

La Bahia de Cadiz consta de siete municipios: Cadiz, Chiclana de la Frontera,
El Puerto de Santa Maria, Jerez, Puerto Real, Rota y San Fernando'. La po-
blacién global de la que consta es de 657.190 habitantes?.

El sentido metropolitano se basa también en las relaciones funcionales y de
movilidad que se establecen entre las ciudades. Estas necesidades son re-
ciprocas y alimentan el caracter polinuclear del conjunto, lo que recae en la
importancia de los desplazamientos y estos en las redes infraestructurales.
Los nucleos de poblaciéon de la estructura central quedan separados por

ROTA @

@ EL PUERTO DE SANTA MARIA

@ PUEATO REAL

‘ @ SANFERNANDO

@ CHICLANA
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Figura 02: Bahia de Cadiz.
Relaciones territoriales,
caracter polinuclear entre
los municipios. Ana Lozano
Ibafez, noviembre de 2012



Figura 03: Conjunto de
municipios de la Bahia

de Cadiz. Cruce de datos
vinculados al funcionamiento
entre los municipios.

Ana Lozano Ibdiez,
noviembre de 2012

HABITANTES

las marismas y zonas inundables del saco interno de la Bahia, y se apoyan
en el viejo sistema de caminos, conservandose entonces como principa-
les ejes de organizacion. La N-IV conecta con el centro de la peninsula y
la N-340 vertebra con la costa mediterranea. En los uUltimos afos surgen
nuevas infraestructuras como las autovias A4, E-5, CA-32, CA-33, CA-35,
CA-36 y la autopista AP-4 que otorgan mayor rapidez a la movilidad entre
las poblaciones que conforman la Bahia, al mismo tiempo que, como se vera
mas adelante, sus posiciones incorporaran nuevos limites urbanos a ciertas
partes del territorio (Figura 02).

A modo descriptivo, uno de los mayores desplazamientos se produce, por
ejemplo, entre el lugar de trabajo y el lugar de residencia. Surge a raiz de la
economia de la movilidad, ya sea por cercania o por la especializacion fun-
cional de los distintos nucleos de la Bahia. Como la migracién de poblacién
que se produce de Cadiz a San Fernando y Puerto Real, donde se encuentra
el suelo barato y el posible desarrollo denso motivado por la falta de espa-
cio en la capital. Entendiendo de forma global el drea metropolitana de la
Bahia, Puerto Real y San Fernando van a cumplir también una funcién de
alojamiento de trabajadores con su centro en Cadiz, mientras que Chiclanay
el Puerto de Santa Maria ofrecen el ocio y la residencia. Desde este punto de
vista y por ldgica, cada municipio adquiere una funcién determinada dentro
del conjunto (Figura 03).

DENSIDAD SUPERFICIE

La calle y la plaza urbana tienen ahora su equivalente en las
autovias y parques metropolitanos donde se establecen nuevas
formas de relacidn con el espacio, la naturaleza y con los demas
conciudadanos metropolitanos, también se identifican los nuevos
equipamientos metropolitanos. Se construye asi un nuevo sistema
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de escala territorial, donde aparecen los elementos articuladores
de la estructura metropolitana anélogos a los de la estructura
urbana®.

Los parques y equipamientos globales tienden a localizarse ahora en los
intersticios de esta estructura polinuclear que se superponen a la red de in-
fraestructuras terrestres otorgando un nuevo orden a la red de lugares que
se ha sucedido a lo largo del tiempo. Elviejo orden antes otorgado por la geo-
grafia de esta area, se sustituye por nuevas redes de conectividad territorial
que asumen como base los focos poblacionales y sus espacios intermedios.

Dentro del conjunto de la Bahia de Cadiz, de estructuras urbanas entre la
tierray el mar, de paisajes inundados y paisajes inundables, cada uno de los
nucleos posee una relacion bidireccional en sentido tierra-mar, mar-mar,
tierra-inundables. Entre todos ellos, San Fernando es la ciudad en la que
este tipo de relaciones aumentan, donde son mas difusas y donde la idea de
borde mantiene una estrecha relaciéon con su morfologia antrépica y en el
que se insertan nuevos ejes de movilidad territorial.

SAN FERNANDO ES UNA ISLA

San Fernando es una isla entre paisajes inundados e inundables. Una isla de
limites difusos, que debido al continuo contacto entre tierra'y mar dio lugar
a una optimizaciéon de sus recursos naturales. Una isla circundada por un
sistema nervioso de caminos y plazas de agua, lineas de tierra y campos de
sal, creandose de este modo un paisaje en el que conviven el mundo natural
y el artificial.

Su origen se debe al de servir histéricamente de paso a Cadiz, y cuya Unica
conexion por tierra con la peninsula era el puente Zuazo. Hasta los afos 60
este era el Unico paso con el que contaban las dos ciudades, mientras que el
resto de conexiones era por mar. El desarrollo de San Fernando esta ligado
al crecimiento en torno a un camino, desde el puente Zuazo atravesando la
isla hasta Cadiz, y a su posicion estratégica natural que favorecia su defensa
y la del resto de la Bahia. Ademas, San Fernando se form¢ alrededor de una
red de control del territorio y de otros usos al servicio del mismo, lo que hoy
ha derivado en un tejido de elementos histéricos que evocan el pasado, una
red de lugares. Sumando el sentido de este progreso urbano con el esta-
blecimiento de una red militar, obtenemos la expansion de la ciudad hacia
los bordes con la ocupacion de los espacios intermedios que separaban
estos focos.
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Figura 04: Red de lugares y
conexiones en torno a San
Fernando. Relaciones de
borde. Ana Lozano Ibdfez,
noviembre de 2012

El desarrollo urbano en San Fernando empieza a ser cada vez mas fuerte
sobre todo desde mediados de siglo. No muchos afos atrads, San Fernando
era una poblacion cuya economia y forma de vida se apoyaba en la actividad
salinera, la pesca, la industria navaly las estructuras militares, en definitiva,
del aprovechamiento de las condiciones fisicas del entorno. Con el declive
de estos sectores, el abandono de lo artesanal y de gran parte de las es-
tructuras militares nacionales, San Fernando ha pasado de ser un nucleo
auténomo dentro del conjunto de la Bahia a uno dependiente del mismo.

San Fernando es una isla, y como tal posee un limite. El contacto del mar
con la tierra es el que lo define, esponja y enriquece este limite. Antes el
borde era una linea donde la ciudad se encontraba a si misma, donde se
trabajaba, donde se vivia y donde se establecian las relaciones vitales con
el paisaje. Hoy es donde la isla se difumina, mas dependiente de las vias de
comunicaciéon que de la relacion con el entorno. Se crea de este modo un
borde corredor que circunda la mayor parte de la islay donde la red acentla
el antiguo cardcter de zona de paso.

La geografia de San Fernando queda marcada por el cano de Sancti Petri,
que recorre el este de la isla, es un rio a la inversa rodeado de zonas de
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marisma, una trampa para las embarcaciones enemigas que no conocian
suiryvenir de mareas. Este caracter cambiante a lo largo del dia, sumado a
las condiciones de soleamiento, viento y fango es la génesis de la transfor-
macion del entorno para la produccion de sal. Como podemos observar en
la Figura 04, en las Ultimas décadas este borde de la ciudad en contacto con
el cafio de Sancti Petri ha mutado en una linea formada por altos edificios
residenciales, que se encuentran enfrentados a las antiguas salinas, ahora
en desuso (a). En el sur de la isla se encuentra el cerro de los martires
(b), una ocupacién militar de control litoral que se asienta sobre uno de los
pocos puntos elevados de la ciudad. En la actualidad en esta franja aparece
otra linea de edificaciones bajas mas antiguas y de autoconstruccién, que
deja sus traseras relacionadas directamente al territorio salinar (Figura 04).

Al sur y suroeste se conecta con el Océano Atlantico y la unién con el mar
del cano de Sancti Petri. Es un territorio de marismas, salinas y la playa de
Camposoto [c], cuya conexién con la ciudad es una carretera que bordea el
cerro de los martires y continta el borde de la isla hacia el noroeste y donde
aun permanecen diversas construcciones de vigilancia.

Al norte y noreste San Fernando mira al saco interno de la Bahia de Cadiz.
Una plaza de agua, inundada, un contorno maritimo que ofrecia proteccion
a las flotas a la vez que su borde terrestre apoyaba su defensa (d). El orden
funcional de la isla se establece desde su orografia, siendo los puntos méas
altos junto con el borde costero las zonas de control, las areas inundables
las de abastecimiento y emboscada y el saco interno de la bahia el que ofre-
ce proteccion. Por este motivo, en este Ultimo se situaban instalaciones de
abastecimiento, bases navales y poblaciones asociadas a usos militares. Las
nuevas necesidades de movilidad territorial han convertido este frente en un
borde infraestructural, la autovia CA-33 que conecta la peninsula con Cadiz
(antigua funcién de la calle Real] ocupa la mayor parte de esta franja agili-
zando la movilidad desde la peninsula a Cadiz y constituyendo de este modo
un nuevo limite fisico. El crecimiento de la ciudad hacia este borde se realizé
completando los intersticios de tierra firme que los separaban, dificultando
entonces la conexidon de algunos entornos salinares y lugares adyacentes
al saco interno de la Bahia de Cadiz con el nucleo central de San Fernando.

El borde infraestructural fue, entonces, traspasado con ocupaciones pro-
gresivas sobre algunas zonas inundables, completando los terrenos que
existian entre la CA-33y el saco interno de la Bahia. Areas militares como la
poblacion naval de San Carlos o el Arsenal de la Carraca y antiguos barrios
de pescadores de Caseria de Ossio son lugares que ya existian antes de este
nuevo limite. Areas con identidad propia que se esponjaban en esta franja y
que en la actualidad es la zona con mas tendencia a ser saturada por nue-
vas construcciones que corren el peligro de ejercer una posicion de frente
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Figura 05: Entorno de
Fédricas al noroeste de San
Fernando. Ana Lozano Ibdnez,
noviembre de 2012

o cerrada a la Bahia, ya que posee parte del poco suelo libre que le queda a
San Fernando.

Hablamos entonces de la fragilidad de la antigua red de conexiones histéri-
cas. La conformacion de las nuevas redes metropolitanas que organizan el
territorio pone al descubierto la debilidad y obsolescencia de las antiguas,
cuya maxima consecuencia es la omision de lugares que quedan al margen
del nuevo sistema. Como ejemplo, existe una discontinuidad en el noroeste,
un lugar que pertenece a San Fernando y que mira a la Bahia. Una gran area
comprimida por las nuevas vias estructurales, que ha resistido al paso del

tiempo y ahora pertenece a la ciudad de San Fernando (Figura 05).

PAISAJES DE BORDE, LOS POLVORINES DE PUNTA CANTERA

“En 1730 el Rey Felipe V dona 82900 m? en Punta Cantera para construir los
primeros almacenes de pdlvora para la Real Marina.” Estos polvorines se
construyen en este lugar por sus condiciones naturales, tierra firme que se
asomay esta al abrigo de la bahia de Cadiz. Este entorno ya se habia usado
anteriormente para el avituallamiento de los barcos que fondeaban en la ba-
hiay cuyo destino eran las Américas (pasaje de las aguadas, que se mantuvo
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en pie hasta 1975) y como lugar de produccién e intercambio de personas
entre la bahia (embarcadero de Fadricas y la casa blancal.

Antes del siglo XVIII, la costa oeste era ya un enclave, pero no militar. Su
posicion favorecia el transporte entre la isla de Ledn y la Bahia, y gracias
a esto se empezaron a construir fabricas y almacenes de productos con los
que comerciarian con las Américas y otros lugares. Con la ocupacion militar
de Punta Cantera en 1730, los usos comerciales de dicha costa se compatibi-
lizany se mantienen hasta la sequnda parte del siglo XX. En ese momento la
actividad militar frena la ocupaciéon urbana absorbiendo casi todo el territo-
rio limitrofe para dotar a los polvorines de una zona de seguridad adecuada.

Por lo tanto, a lo largo del tiempoy por el nimero de guerras que se libraban
en la Bahia de Céadiz se hizo necesaria la ampliacion del conjunto. Desde el
siglo XVIll'y hasta el afio 2001 en el que la actividad se trasladé a la base de
Rota se han sucedido una serie de nuevas construcciones de almacenes de
pélvora y usos asociados. Cada ampliacion suponia un crecimiento hacia la
ciudad, al que se unia la incorporacion de un nuevo perimetro de seguridad.
Sin embargo ahora el proceso es el inverso, es la ciudad la que crece hacia
los polvorines comprimiendo su borde (Figura 06).
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Figura 06: Polvorines de
Fadricas, San Fernando.
Procesos de ampliacién a lo
largo del tiempo. Ana Lozano
Ibafez, noviembre de 2012



Figura 07: Imagen aérea de
los Polvorines de Fadricas,
San Fernando. Descripcion de
los elementos que companen
el conjunto de Punta Cantera
(milanZ.es)

Los polvorines de Fadricas (o Punta Cantera) hoy en dia tienen una superficie
de 41 hectéareas, en la que mas de un tercio estd ocupada por los almacenes
de pélvora. Se conservan un total de veintiséis polvorines (entre ellos dos de
los tres construidos en 1730), el muelle de la pélvora y el embarcadero de
Fadricas (desde el que se realizaba el transporte de mercancias y personas
en el area de la Bahia) que datan del siglo XVIII, y dos lienzos de murallas de-
fensivas que rodean parcialmente el promontorio rocoso de Punta Cantera.

La ubicacion de los polvorines dentro del conjunto Punta Cantera obedece
a criterios funcionales. Por ejemplo, se ubican segln posiciones que pue-
dan evitar en una posible explosion en cadena; cada elemento consta de
una fachada débil y libre de obstaculos hacia la que se dirige la detonacidn,
de forma que esta no pueda afectar al contiguo y asi sucesivamente. Los
almacenes mas recientes dirigen su fachada fragil al frente, mientras que
los mas antiguos se encuentran semi-enterrados siendo su fachada débil su
cubierta. Surge de este modo una topografia de elementos semienterrados
que fuga hacia el saco interno de la Bahia de Cadiz (Figura 07).
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La situacion estratégica de los polvorines de Fadricas en el entorno es la
que ha propiciado la transformacion histérica de este paisaje. Su ocupacion
por la Marina lo ha hecho permanecer oculto a la ciudad (los dos pantalanes
marcaban el perimetro de seguridad también por mar) ya que estaba prohi-
bido el paso a cualquier persona ajena a la Armada. Desde el siglo XVIIl ha
constituido un drea hermética que en la actualidad ha sido cedida a la ciudad
de San Fernando por el Ministerio de defensa®, siendo un lugar clave que se
inserta en la red metropolitana, un lugar patrimonial abierto que ademas se
conecta a la ciudad.

Antiguamente, un camino de eucaliptos conectaba la ciudad con Punta Can-
tera. Del camino hoy queda una tercera parte, ya que fueron poco a poco

eliminados, excepto los que estan dentro del perimetro militar y que dada su
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Figura 08: Vuelo aéreo
americano donde se muestra
la situacion del borde oeste
de San Fernando en 1957,
el perimetro actual de los
polvorines de Fadricas y el
camino de eucaliptos que
lo conectaba con la ciudad.
Miguel Angel Moreno, La
heredad de Fadrique (San
Fernando 2003)



altura se pueden ver desde muchos puntos de la ciudad. El &rea circundada
por este camino poseia un caracter rural, grandesy pequefas explotaciones
quedaban inscritas dentro de una red de conexiones radiales que partian o
terminaban en la ciudad de San Fernando (Figura 08).

CONTINUIDADES Y DISCONTINUIDADES

Igual que hay centros histdricos, hay periferias hechas por la his-
toria. Estas periferias son lugares que el tiempo y la memoria han
arrinconado al margen de lo cotidiano. Aunque pueda tratarse de
zonas centrales desde el punto de vista topografico, el inconscien-
te urbano disimula aquellas areas que no quiere reconocer, por
incomodas, confusas o conflictivas®.

El entorno de Fadricas se sitla en un espacio fronterizo, entre estandares
urbanos y lugares de identidad. Su posicion limita con el saco interno de la
Bahia de Cadiz al norte y con las construcciones de reciente creacion que
ocupan los lugares intersticiales hasta llegar a la CA-33. En la figura 05 se
puede ver como esta franja es ocupada en mas de dos tercios por el cen-
tro comercial Bahia Sur y por el poligono industrial de Fadricas quedando
el area restante ocupada por el barrio de Caseria de Ossio y una pequena
zona compuesta por pequenas edificaciones de caracter rural. En la figura
09 se muestran los bordes del conjunto de polvorines, como estos se han
mostrado a la ciudad mediante la introduccion por tierra en un paisaje de
elementos semi-enterrados (al, los restos del antiguo pantalén norte (b) que
constituia el perimetro de seguridad por mar, la muralla del siglo XVIII que
elevaba el extremo de la cota de acceso [c], la zona de la Ultima ampliacion
con construcciones prefabricadas (d) y el muelle de la pélvora del siglo XVIII
(e). Se comprende de este modo un sistema de contrastes entre lugares con
un caracter que les es propio y que se definen por el espacio en el que se
encuentran y lugares que se aislan de él formando una expresion anénima
(Figura 09).

El drea de Punta Cantera ha permanecido oculta desde que obtuvo su fun-
cion militar en 1730, llegando hoy a ser un elemento propio y a la vez, ajeno
a la ciudad. Ha permanecido intacto, frenando el avance de los estandares
urbanos y de la constante ocupacion del suelo que lo rodea. La transforma-
cion en el paisaje desde el modo de usarlo comenzé gracias a su morfologia
natural, tierra firme al abrigo de la bahia. Un lugar que desde tiempos histo-
ricos se ha utilizado para el transporte, la produccion, el intercambio y todas
las implicaciones sociales que conlleva. Un paisaje de borde que se asoma a
la gran plaza de agua y conectaba el mary la tierra.
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La linea que separaba los almacenes de pdlvora de la ciudad y que detenia

su continuo avance, que la limitaba y a la vez la protegia (los materiales que
se guardaban y a los que habitaban las cercanias), constituia el perimetro
de seguridad del conjunto. Estos almacenes que ya no guardan nada, fueron
espacios un dia pensados para el fin de su almacenaje. Ahora son contene-
dores sin contenido ni significado, desconectados del entorno por la franja
de servidumbre de proteccion.
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Figura 09: Bordes fisicos de
los polvorines de Fadricas.
Entorno de Punta Cantera,
San Fernando. Ana Lozano
Ibanez, julio de 2012



PROCESOS REVERSIBLES

Punta Cantera es un lugar céntrico, un conector, un espacio intermedio. Un
entorno hecho por la historia que se inserta en la antigua red de conexiones
defensivas territoriales, de lugares que rodean el saco interno de la Bahia,
que quedd sedimentada bajo las nuevas redes urbanas. La liberacidn de esta
area supone la inclusion de un enclave patrimonial en un eje de elementos
histéricos territorial y la incorporacion de un espacio publico situado en un
lugar central dentro del conjunto metropolitano.

Existen otros lugares dentro del litoral andaluz, que al igual que Punta
Cantera, ocupan posiciones comprimidas, olvidadas y en definitiva, de gran
fragilidad. Se encuentran insertas en un nuevo contexto urbano y metropo-
litano, por lo que han de entenderse dentro del mismo y no ya en una red de
posiciones defendidas.

Partiendo desde la comprensidn de estos espacios, la consideracion de las
cualidades que le son propias gracias al entorno fisico al que pertenecen, su
historiay la de los elementos heredados de los usos que se les han dado a lo
largo del tiempo, obtenemos las herramientas basicas para su reutilizacion,
insertandolos dentro de un conjunto de lugares que pertenecen a la memo-
ria colectivay al mismo tiempo a las nuevas condiciones territoriales.
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NOTAS

1.

Segun datos del POTA, Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia, Decreto
206/2006 del 28 de Noviembre de 2006.

Segun datos del Instituto Nacional de estadistica de Espana, INE 2013, consulta
Mayo 2012.

Fernando Visedo Manzanares, Reflexiones. Atributos urbanos
Pedro Espinosa, diario El Pais, 18 de Mayo de 2012.
Manuel Sold-Morales, de Cosas Urbanas (2008)

EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



BIBLIOGRAFIA

Fernando Visedo Manzanares, Reflexiones. Vida, proceso y situacion actual de la
Bahia de Cadiz [en linea). Atributos Urbanos, http://www.atributosurbanos.es/

Gonzalo de la Puerta y Diaz, expediente relativo a los privilegios y antigiedades
de los cuerpos militares de la armada, San Fernando, Imprenta del ministerio
de la marina, 1927.

Instituto Nacional de Estadistica de Espana, INE 2013 (en linea), consulta Mayo
2012, http://www.ine.es/

Manuel de Sold-Morales, De cosas urbanas, Barcelona, 2008, Gustavo Gili, 224
paginas.

Marc Augé, Los no lugares, Barcelona, 2008, Gedisa, 125 paginas.

Miguel Angel Moreno, La heredad de Fadrique, San Fernando, editado por
Ayuntamiento de San Fernando, 2003, 313 paginas.

Pedro Espinosa, Defensa cede 500.000 metros de suelo a San Fernando
(en linea), El Pais, Andalucia, 18 de Mayo de 2012, http://ccaa.elpais.com/
ccaa/2012/05/18/andalucia/1337365834 631790.html

Plan General de Ordenacion Urbanistica de San Fernando, 8 de Febrero de
2013, Memoria de informacion.

Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia 206/2006, 28 de Noviembre de
2006, consulta Mayo 2012.

VARIANTE 05: EL TERRITORIO TURISTICO LITORAL 511
COMO PATRIMONIO ACCESIBLE PARA TODOS



EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340



28 DE MAYO
18.00-19.30

MESA REDONDA / VARIANTE 05
EL TERRITORIO TURISTICO LITORAL
COMO PATRIMONIO ACCESIBLE PARA TODOS

Estrategias obligadas de difusion y participacion para la relectura
de nuestras costas. De las TIC's a las estrategias asociativas, de las

acciones creativas a las propuestas institucionales.

Contribucion a la mesa redonda

COORDINACION
Ana Maria Rodriguez Rico.

PANEL DE EXPERTOS
Manuel Ramos Guerra, Manuel Calvo Salazar y Gonzalo Antonio Aranda
Corral.

Las tematicas de debate estan basadas en las propuestas enviadas por
los participantes del Congreso durante la sesién del 27 de mayo.
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MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340
Bienvenida y apertura de la Variante 05.

Bienvenidos y bienvenidas a la ultima Mesa Redonda del Congreso Virtual En
Ruta Litoral. Destino: N-340.

En esta Gltima variante “El territorio turistico litoral como patrimonio acce-
sible para todos”, queriamos proponer este titulo provocador para centrar el
debate en el cambio de percepcion de la infraestructura desde la eficiencia
moderna de accesibilidad y velocidad para definir este TTL como patrimonio
con un valor vinculado a su condicion publica, es decir accesible para todos
sin discriminacion.

Desde este enfoque, reflexionar como imbricar las légicas de movilidad; la
movilidad constituye en la actualidad una faceta imprescindible a la hora de
analizar el territorio. Los estudios de movilidad se han convertido en capitu-
los imprescindibles del estudio y evaluacién de nuestras ciudades, aunque
en los TTL impera la privatizacion del espacio y con ella la dificultad de in-
sertar estas estrategias de regeneracion.

Damos la bienvenida a los distintos ponentes, autores comunicacionesy par-
ticipantes en la Mesa Redonda, asi como al resto de investigadores que se
unen a nosotros. Ana Rico, del Equipo de Investigacién N-340 esta a cargo de
moderar el debate.

ANA RICO - INVESTIGADORA EQUIPO N-340
Buenas tardes a todos los asistentes.

Las propuestas realizadas ayer, on-line y via correo electrodnico, por los au-
tores de las Comunicaciones Alberto Atanasio y Ana Lozano y por el Experto
en Mesa Redonda Manuel Calvo Salazar, se han estructurado para el debate
en esta Variante 05:

1. Elpapelde laideologia social instalada de la infraestructura como motor
de desarrollo

2. La estratificacion social y econdmica en funcion de las movilidades y las
accesibilidades

3. Elpapel de los medios no motorizados y la necesaria alianza intermodal
con un transporte publico de calidad

4. La calidad y la habitabilidad del espacio urbano como recurso turistico.
Condenados a desarrollar una nueva concepcién productiva del espacio

5. Elpapelde ladisponibilidad energética en el efecto de dispersion territorial

6. La accesibilidad al patrimonio disperso en el territorio: cuestiones de
movilidad y catalogacién para su puesta en valor/visibilizacion
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7. iCémo mantener la caracteristica de pertenencia a una red en los ele-
mentos dispersos como valor patrimonial anadido frente a su concepcion
de objeto hito exento? [Deglucion de elementos-red por el crecimiento
medios-urbanos]

Y antes de comenzar a acometer el debate con la primera cuestion, agrade-
cera José Luis Canavate como Ponente Expertoy a los citados autores de las
Comunicaciones sus aportaciones documentales, base para la celebracion
de esta Variante.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Me ha interesado enormemente la aportacion de Luz esta mafana en re-
ferencia a los términos de decrecimiento y su aplicacion en el analisis del
territorio, dado que considero que el debate de la disponibilidad facil y barata
de energia es esencial dado que esta disponibilidad tensiona todos los siste-
mas, mas si éstos estan basados en la movilidad horizontal, como es el caso
del territorio “hilvanado” por la N340.

Dicho esto, considero que existen bastante posibilidades para la creaciény
la gestion inteligente del territorio, aunque tenga una historia reciente como
el que nos ocupa, instituyendo procesos de participacion y de aplicacion
de normativa.

Para ello se estan desarrollando no pocos instrumentos. La ponencia de
José Luis Canavate es un perfecto ejemplo de ello.

A la fuerza, nosotros como técnicos especialistas, pero también como ciu-
dadanos, debemos partir de la necesidad de hacer visibles otras miradas del
espacio urbano y territorial que han estado permanentemente silenciadas
u ocultas.

ANARICO - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Efectivamente Manuel, acompanado de procesos de participacion
siempre, como también apuntas en tu comentario anterior, que ayu-
dan a garantizar la viabilidad de esas acciones y su mantenimiento en
el tiempo.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Las cuestiones 1y la 2 que planteamos, reinciden de nuevo en realidad en
los comentado en la variante 04: la identificacion de infraestructura y desa-
rrollo; la privatizacion del espacio en estos TTL y con ello una estratificacion
social y econdémica de las movilidades.
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En esta cuestion recordar que las infraestructuras son también espacios
publicos y que por tanto podemos hablar de privatizacién vinculado a las
infraestructuras, dominado en los TTLs por el coche privado.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

A eso me referia cuando incidia en las cuestiones importantes a discutir
cuando hablaba de la patente estratificacion social y econdémica en relacién
a las diferentes movilidades.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Estoy de acuerdo contigo, Manuel. Es necesario ofrecer un futuro para esos
espaciosy territorios que han permanecido fuera del alcance (del) publico, ya
que de otro modo, sabemos qué destino pueden tener...

JOSE LUIS CANAVATE - PONENTE EXPERTO V.05

Gracias a toda la organizacion del congreso por la oportunidad de realizar
nuevas aportaciones al mundo de la movilidad urbana y territorial y mas en
un espacio litoral tan complicado y complejo como el que nos ocupa.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Al respecto, lanzo una pregunta: jqué porcentaje de hogares o personas
no disponen de acceso a un automovil para moverse de manera cotidiana?.
Preguntas como esta podrian estar en la base de nuestro analisis territorial
y urbano.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPQ N-340

Y afado: jqué porcentaje de hogares o personas no pueden vivir sin
acceder a un automovil para moverse de manera cotidiana?

GONZALO ARANDA - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Hola a todos, y por qué no cambiamos la pregunta por otra que sea... jseria
posible cambiar algo para que esos coches no fueran necesarios?

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Ahi estd la clave: el grado de necesidad del uso del vehiculo a la
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que aboca la organizacion del territorio para resolver cuestiones
de movilidad.

JOSE LUIS CANAVATE - PONENTE EXPERTO V.05

La movilidad, entendida como la necesidad de satisfaccién de unos requeri-
mientos o demandas de desplazamiento y acceso de las personas a los equi-
pamientos y bienes de servicios motivados por distintas razones, laboral,
ocio, recreativo-deportivo, etc., se ha convertido hoy en uno de los derechos
fundamentales de nuestra sociedad y que se manifiesta en la libertad del
individuo de elegir el modo de transporte para satisfacer su necesidad de
desplazarse. En este sentido, la movilidad junto a la accesibilidad inciden
directamente sobre los niveles de desarrollo econdmico, culturaly social del
territorio y los sitios o lugares que lo configuran.

El movimiento de personas, bienes y servicios, gracias a los avances de la
tecnologia, se ha convertido en un factor irrenunciable que debe ser incluido
en la base de la planificacion territorial y urbana.

La libertad en la eleccion del modo de desplazamiento es un derecho indis-
cutible, que debe ser reconocido en lo colectivo con respeto a lo individual.
La calidad de los desplazamientos en funcion del concepto de eficacia como
relacion entre coste / beneficio incluyendo en estos términos las variables de-
pendientes como tiempo de viaje / comodidad / puntualidad / frecuencia, debe
determinar las lineas estratégicas a desarrollar en la busqueda de las solu-
ciones que estos nuevos modelos urbanos y territoriales estan imponiendo.

La calidad de los lugares vinculados a la movilidad en la costa del sol y el
tiempo que se emplea en el transporte debe rebasar los conceptos técnicos
que olvidan al usuario y priorizan la infraestructura en si misma. Un anélisis
coherente en esta sociedad dinamica debe reconocer el rol multiple del indi-
viduo como peaton, ciclista, usuario del transporte publico colectivoy el auto-
mévil, buscando el equilibrio entre los diferentes modos de desplazamiento.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

En paralelo a la pregunta que nos lanzas, la marginalidad que se produce en
el espacio megalopolitano por excelencia Los Angeles. El desmantelamiento
del sistema de tranvias trajo a aparejado esa condicion de aquellos que eran
propietarios de un automovil. Lo que propones haria aflorar este problema,
que confirma esa estratificacion social a la que haciamos referencia. Como
apuntdbamos en nuestra publicacion Costagrafias, los habitantes de estos
territorios se cruzan pero rara vez se miran...
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MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Estoy de acuerdo con Gonzalo. Pero para convencer de que los cambios son
necesarios, y mas, de que hay herramientas para llevarlos a cabo, frecuente-
mente debemos mirar de otra maneray destapar ciertas situaciones que estan
frecuentemente ocultas. Por ejemplo, os invito, para analizar los problemas de
movilidad en los entornos urbanos en la escala mas cercana a lo cotidiano,
realizar un analisis fotografico de imagenes tomadas a un metro diez o metro
veinte de altura (que es la altura habitual de un nifio de entre 5y 9 afios).

GONZALO ARANDA - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Evidentemente estoy de acuerdo contigo, debe ser una eleccion per-
sonal, pero estd demostrado que las personas prefieren el transporte
colectivo o a pié si realmente se les da buenas alternativas. La peato-
nalizacién de zonas estd siendo un éxito en muchos sitios.

JOSE LUIS CANAVATE - PONENTE EXPERTO V.05

La Costa del Sol, en su dimensidn funcional, expresa un complejo de siste-
mas urbanos asociados a determinaciones territoriales que vienen siendo
configurados desde patrones de desarrollo complejos que han venido dando
respuestas aisladas a impulsos tanto del mercado de la vivienda como de
una serie de equipamientos macroterritoriales de confusa localizacion.

Este sistema ha provocado la consolidacion de un esquema del territorio
carente de estructura y con fuertes desequilibrios, donde las funciones
urbanas “no rentables” han sido relegadas con fuertes desventajas. Los
equipamientos publicos y los sistemas residenciales, han sido desplazados y
dispersados buscando localizaciones oportunistas que maximizaran la ren-
tabilidad a costa de implantar un modelo de territorio insostenible, lo que ha
provocado un sector de poblacidn cautivo del vehiculo privado en sus des-
plazamientos cotidianos con unas cifras en dependencia del vehiculo privado
absolutamente inaceptables.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Efectivamente. Las alternativas son posibles y deben ser cémodas. Pero en
la planificacién y, mas importante, en la configuracién de la voluntad politica,
es esencial acometer compresos en torno a las cuestiones de lo que es o no
es un derecho en relacién a la movilidad y a la accesibilidad. Porque de esta
reflexion se determinan las prioridades en la inversion, en la planificacion y,
los mas importante, en el reparto del espacio publico.
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GONZALO ARANDA - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Desde el punto de vista de la gestién inteligente (que es donde yo me siento
méas comodo] del territorio me parece clave en un futuro no muy lejanoy que
ademas deben de partir desde abajo hacia arriba, desde los ciudadanos has-
ta las leyes, y estoy plenamente convencido de que es casi la Unica solucion.

GONZALO ARANDA - INVESTIGADOR EQUIPO N-340
Aunque los problemas principales que veo son dos:
1. Seestdn generando muchas herramientas... pero cada una por separado.

2. Ynoexisten (o no se aportan), como se dijo en la Variante 03, por parte de
las administraciones u 6rganos responsables, unos datos de calidad con
los que poder trabajar.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Debemos descubrir ldgicas que seduzcan al politicoy al ciudadanoy lo hagan
participe del proceso de cambio que descubre otras formas de desarrollo.
Debemos acometer andlisis territoriales y urbanos que descubran estas -
gicas y las pongan encima de la mesa del planificadory del decisor.

Efectivamente Gonzalo existen esos dos problemas.

Para el primero no tengo una solucion, para el segundo, considero que qui-
zas caemos frecuentemente en una hipertrofia en la adquisicién de datos
(andlisis] que no necesariamente nos conducen a una sintesis apropiada.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340
En cuanto a lo que planteas José Luis:

“La calidad de los desplazamientos en funcidn del concepto de eficacia como
relacion entre coste / beneficio incluyendo en estos términos las variables
dependientes como tiempo de viaje / comodidad / puntualidad / frecuencia,
debe determinar las lineas estratégicas a desarrollar en la busqueda de las
soluciones que estos nuevos modelos urbanos vy territoriales estan impo-
niendo”.

Entiendo la importancia aunque si queremos transgredir esa identificacion
de eficacia con puntualidad o comodidad frente a la eficacia entendida desde
la calidad del corredor, de la visibilidad de sus valores, de su regeneracion
como un corredor histérico, en definitiva de su patrimonializacién.
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ANA LOZANO - COMUNICACION V.05

Coincidiendo con Miguel, la facilidad de recursos energéticos ha afectado
directamente a cambios de velocidad en la densificacion urbana, apoyandose
en las infraestructuras como objeto trasbordador territorial y generando la
dispersion territorial.

Es interesante también reflexionar en la influencia social de la idea de velo-
cidad apoyada en las infraestructurasy la trasformacién de las ciudades que
se especializan funcionalmente para focalizarse en un eje... como plantea
José Luis Canavate.

ANARICO - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

José Luis, totalmente de acuerdo en el efecto provocado de “poblacién cauti-
va del vehiculo” en la Costa del Sol, por la necesidad de desplazamiento y la
dificultad que presentan los recorridos a otras alternativas, o a veces incluso
la ausencia de alternativas eficientes (o “comodas”).

JOSE LUIS CANAVATE - PONENTE EXPERTO V.05

En la linea de los comentarios, se puede afirmar que la superposicion entre
lo privado y lo publico, por un lado, y la confusion entre los modelos sosteni-
bles de transporte y los modelos de alto impacto, por otro, estan afectando
las decisiones en politicas urbanas de modo irreversible y generando situa-
ciones que comienzan a precisar revisiones en ciclos cada vez menoresy con
resultados muy poco prometedores.

La presion de los diferentes actores vecinos, profesionales, empresarios,
etc., y sus diferentes posicionamientos, a menudo enfrentados, solo generan
retrasos en los procesos politicos, introduciendo un gran margen de juego a
las actividades, usos y actores “oportunistas” en la ocupacién del territorio.

La necesidad de implicar diferentes instituciones sectoriales, medio ambien-
te, territorio, urbanismo, transporte, infraestructuras, turismo, economia
junto a diferentes entidades territoriales, local, regional y central provoca
que el necesario marco de consenso se diluya y solo se concrete en algu-
nas actuaciones sectoriales, como los planes de ordenacion territorial o los
programas de transporte metropolitano, permaneciendo el conjunto en la
misma confusa situacion de origen.

La practica real, hoy se concreta en discutibles figuras de mejora del trafico
en competencia con el transporte publico y, por supuesto, a costa de los
necesarios modos “no motorizados” que se relegan a las actuaciones volun-
taristas de algunos ayuntamientos, sin embargo, la demanda ciudadana para
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una mayor calidad ambiental en las ciudades, se comienza a traducir en Pla-
nes de Movilidad Sostenible Municipales, cuya Unica referencia metodolégica
son los precedentes realizados en Espafa y otros paises europeos, planes
que no siempre coinciden con los planteamientos territoriales de la misma
Junta de Andalucia o con los planteamientos del Ministerio.

Asi, en este sentido, parece prudente desarrollar un proceso de reflexion
compartida que finalice en la elaboracién de unas lineas estratégicas que
genere las sinergias necesarias entre agentes sociales, econdémicos, pro-
fesionales, culturales, ciudadanos e institucionales, que permitan fijar unas
reglas de juego minimas en la coordinacién de la movilidad territorial de
la costa.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Pero, ;no piensas José Luis, que quizas haya llegado el momento de “hacer co-
sas”? En tu ponencia aportas una alternativa creible, solvente y de presupues-
to de aplicacion relativamente asumible. ;Por qué no se lleva a cabo? Mientras
mas se tarde mas se adhieren al territorio esos usos o proyectos oportunistas.
Conocemos la enfermedad y el diagndstico, tenemos la medicina...

JOSE LUIS CANAVATE - PONENTE EXPERTO V.05

Efectivamente, pero las decisiones depende de las distintas adminis-
traciones implicadas desde la central, la autondmica, provincialy local,
quizas va siendo ya hora de plantear una estrategia comun, valida para
celebrar un debate global, un nuevo vademécum sobre accesibilidad y
movilidad sostenible en territorios urbanos de alta dispersion, que po-
sibilite optimizar el recurso mas escaso, el tiempo que utilizamos para
desplazarnos en el complejo y acelerado proceso de suburbanizacion
que ha sufrido este territorio costero en concreto y otros muchos am-
bitos urbanos andaluces.

JOSE LUIS CANAVATE - PONENTE EXPERTO V.05

Las propuestas planteadas pretenden dibujar, a través de la gestion de la
oferta, las bases que consolidaran un modelo de territorio urbano de mo-
vilidad que recupere el equilibrio de su propio sistema productivo con las
necesidades de desplazamiento de sus habitantes. Se trata de mejorar la
movilidad y accesibilidad a los principales centros de actividad del territorio,
asi como la habitabilidad del conjunto territorial y su relacién con los am-
bitos mas urbanos. En la medida que las medidas propuestas lo consigan,
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el resultado final se debe acercar a los principios de sostenibilidad de un
territorio urbano, y en consecuencia, se conseguird una ciudad mas salu-
dable, amable, respetuosa con las generaciones futuras, integradora, y en
definitiva mas humanizada.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Y yo anadiria una ciudad mas segura, mas cémoda, mdas barata de
mantener y con una eficiencia y eficacia incrementadas en relacion al
comportamiento econdémico.

ANARICO - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

En relacion a los comentarios en relacion al comportamiento econdémico,
podriamos introducir el segundo tema planteado de la estratificacion social
y economica en funcion de las movilidades y las accesibilidades, en esee
aspecto, de la manera en que puede afectar la movilidad y la accesibilidad a
una estratificacion social y econdmica, me parece interesante la apreciacion
que hace Ana Lozano en su Comunicacion sobre como se ha derivado en
una especializacion funcional de los nucleos urbanos en torno a la Bahia
de Cédiz: "Entendiendo de forma global el drea metropolitana de la Bahia,
Puerto Real y San Fernando van a cumplir también una funcién de aloja-
miento de trabajadores con su centro en Cadiz, mientras que Chiclana y el
Puerto de Santa Maria ofrecen el ocio y la residencia. Desde este punto de
vista y por ldgica, cada municipio adquiere una funcién determinada dentro
del conjunto”; acerca de en qué manera puede estar afectando entonces a la
estratificacion social y econémica en esa zona la movilidad y accesibilidad
existentes en ese territorio, teniendo ya ese fendémeno de especializacion
funcional de base.

DANIEL PINZON - INVESTIGADOR EQUIPO N-340

Entiendo que la optimizacién del tiempo de desplazamiento es un factor fun-
damental, pero no puede ser el Unico, ya que también es importante cémo se
producen esos desplazamientos y si, por ende, permiten una recualificacion
y aumento de los espacios publicos presentes en la Costa del Sol.

JOSE LUIS CANAVATE - PONENTE EXPERTO V.05

Por supuesto Daniel, es un factor mas, que traducido en coste tam-
bién es importante, pero no cabe duda que hay que considerar otros
muchos, como comodidad, sequridad, eficacia, eficiencia energética..
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y algunos mas... Pero sin duda, la eleccién del automévil, o mejor, la
cautividad del individuo a este modo de transporte es por la inexisten-
cia de la oferta de otros modos de transporte, por lo menos en igualdad
de oportunidades. Es més facil, cémodo y “seguro” ir en coche que
andando o en bicicleta, por no decir, en muchos casos, casi imposible.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Si me permites Ana, a tu reflexion afadiria la estratificacion o diferenciacion
de las movilidades en funcion del género, de la edad o de las posibilidades
fisicas [movilidad reducida). Por ejemplo, en Sevilla, que es el caso que mejor
conozco, el 66% de los usuarios del transporte publico son mujeres.

ANARICO - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Efectivamente Manuel, sin olvidar que esas cuestiones suelen influir
en general en otros muchos dmbitos, y en esas posibles diferenciacio-
nes por movilidad también es muy notable su influencia.

JOSE LUIS CANAVATE - PONENTE EXPERTO V.05

Otro dato muy interesante que se dedujo en el @mbito de la Costa del Sol
a partir de los datos de la Encuesta de Movilidad de 2010, es que casi el
63% de los usuarios del transporte publico son cautivos, es decir, casi
dos terceras partes del mismo lo utilizan por no tener otra alternativa,
en concreto el 40,6% por no tener carnet de conducir, y otro 22% no
tiene vehiculo propio, es decir, coche. Estos datos son preocupantes.

Aunque también se dedujo de la encuesta que méas del 53% de os usua-
rios del vehiculo privado estarian dispuestos a utilizar el transporte
publico si la gestidon mejorase en temas de cobertura, mejorar las
combinaciones, o hacer mas rapidos los servicios.

ANA LOZANO - COMUNICACION V.05

En el marco de conjuntos funcionales intimamente ligados a la movilidad
interurbana (en mayor o menor rango, ya que un alto porcentaje de ciudades
tiene relaciones de dependencia) me gustaria plantear otro de los temas de
debate... como incorporar a este sistema infraestructural otras redes de teji-
dos patrimoniales? Accesibilidad y relaciones entre movilidad y ciudad global.
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ANARICO - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

De esta manera que propone Ana Lozano, y dado que el tiempo avanza hacia
el final del debate, podemos pasar a comentar los temas sexto y séptimo
sobre accesibilidad frente a la dispersion de elementos patrimoniales en el
territorio y las redes de elementos frente a su concepcion de hitos exentos
que planteaban la misma Ana y Alberto Atanasio.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

En un estudio reciente, nosotros hemos detectado esa misma pauta en el
area de Sevilla. Ello nos lleva a concluir que, sin ningln género de dudas, ha
llegado ya la hora de “hacer cosas”. Perdonad que insista en ello, pero me
parece que los diagnosticos, aunque puedan seguir afindndose y mejorando-
se, estan ya relativamente claros.

Adicionalmente, las experiencias en otros dmbitos nos marcan el camino
a sequir. La vertebracién a través de la N340 es esencial si se modifican
sustancialmente la funcionalidad de esa via. Estimo que esas modificaciones
se trasladaran pronto al espacio circundante.

JOSE LUIS CANAVATE - PONENTE EXPERTO V.05

Totalmente de acuerdo, Manuel.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Al respecto pienso que, en términos de accesibilidad y de su relacién con el
patrimonio, los modos no motorizados estan llamados a jugar un papel im-
portante. Por ejemplo, la velocidad que posibilita el viaje en bicicleta resulta
ideal para el conocimiento de los lugares por los que transitamos.

MANUEL RAMOS - EXPERTO MESA REDONDA V.05

Hola a todos. En este punto de debate, habiendo leido vuestros comentarios,
quisiera exponer una reflexion:

Cualquier actuacion en el campo de la movilidad accesibilidad en un ambito
como el que nos ocupa supone una transformacion del patrimonio generado
sobre otro inicial ya transformado por el hombre, que debe entenderse como
positiva porque conduce a un estado inicial, en cuanto relaciones personales
en el espacio publico ligadas a un lugar que adquiere un valor inmaterial por
causa de esas relaciones.
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ANA LOZANO - COMUNICACION V.05

Totalmente de acuerdo.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Totalmente de acuerdo, Manuel. Pienso que los Unicos medios que posibi-
litan una convivencia plena entre la estancia (donde se verifican esas rela-
ciones personales en el espacio publico) y la movilidad/accesibilidad son los
no motorizados.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Es decir, la apuesta por la articulaciéon de la movilidad no motorizada puede
influir muy positivamente en el desarrollo del valor inmaterial que, por otra
parte, coadyuva la mejora el patrimonio material.

MAR LOREN - INVESTIGADORA PRINCIPAL N-340

Con relacién a la cuestion que nos plantea Ana Lozano y hilvanando con el
comentario de Manolo Ramos: “jcémo incorporar a este sistema infraes-
tructural otras redes de tejidos patrimoniales? jAccesibilidad y relaciones
entre movilidad y ciudad global?".

Me pregunto, José Luis, si se tuvo en cuenta en vuestro proyecto algln as-
pecto vinculado a esta integracion patrimonial en vuestras propuestas de
movilidad para la CdS.

Como afirma Ana Lozano, es importante que superemos esa vision objetual
del patrimonio y entendamos que su pertenencia a una red es parte indiscu-
tible de su valor.

ANARICO - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Quedando pocos minutos para el término de la Variante 05 os animamos
a hacer las Ultimas reflexiones sobre lo comentado, y asi mismo quisiera,
haciendo mencion a su titulo “ El territorio turistico litoral como patrimonio
accesible para todos. Dindmicas de movilidad. Problematicas y propuestas”,
lanzar una pregunta final:

iLa accesibilidad al patrimonio es también movilidad sostenible? O de otro
modo, si la buena accesibilidad al patrimonio podria ser un indicador de ca-
lidad de movilidad sostenible.
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ALBERTO ATANASIO - COMUNICACION V.05

Totalmente de acuerdo, Mar. ;Por qué no implementar esas pequenas redes
patrimoniales como forma de fortalecer esos otros tipos de desplazamien-
tos? De hecho, son caminos y rutas que suelen ser ya bastante transitadasy
conocidas por los habitantes de la zona.

MANUEL CALVO - PONENTE EXPERTO V.05

Mi opinion al respecto es que lo importante no es tanto la movilidad como
la accesibilidad, que me parece el elemento clave en todo este debate. La
movilidad que se genera para acceder debe ser verificada mediante medios
lo mas sostenibles posible. En definitiva, el fin es la accesibilidad y el medio
es la movilidad. A la fuerza todo ello debe estar imbuido en criterios de sos-
tenibilidad.

La accesibilidad al patrimonio es esencial y sera sostenible siempre que
se haya pensado en que la movilidad generada para acceder a él se facilita
mediante medios mas sostenibles. En el medio urbano, pienso que esa ac-
cesibilidad al patrimonio ha de ser preferentemente solucionada mediante
movilidad no motorizada.

FRANCISCO FERNANDO BELTRAN - COMUNICACION V.02

Me gustaria expresar mi agradecimiento y mas sincera enhorabuena a todos
los organizadores, ponentes, comunicantes y participantes del congreso.
Considero que ha sido una experiencia muy positiva y enriquecedora, que
nos ha permitido compartir ideas, tesis e inquietudes con otros companeros
e investigadores. Asi mismo, desde mi punto de vista el formato online esta
sin duda en consonancia con las demandas de la nueva sociedad del conoci-
miento en red, y por lo tanto ha sido muy interesante que se haya celebrado
bajo esta modalidad.

ANARICO - INVESTIGADORA EQUIPO N-340

Cerramos la Variante 05 poniendo término a los debates planteados en el
Congreso. Muchisimas gracias a todos por vuestra participacion.
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N-340

CLAUSURA DEL CONGRESO VIRTUAL
EN RUTA LITORAL - DESTINO: N-340

AGRADECEROS -con mayusculas- vuestra valiosa participacion. Comparti-
mos con vosotros algunos datos del Congreso:

e 81 participantes, entre investigadores del programay participantes inscritos.
e 9 ponencias expertasy 9 comunicaciones.

e Untotal de 425 intervenciones: en contraste con los congresos al uso, en
los que es dificil conseguir altos grados de participacion en los debates.

En el espiritu participativo de nuestro proyecto y especificamente del Con-
greso, en lavaloracion de esta iniciativa experimental, de cara a ser capaces
entre todos, como red ya reconocible, de mejorar para futuras acciones.

Para ello, podéis enviarnos por email vuestros comentarios en dos aspectos:

1. Por un lado desde el formato: Valoracion del formato virtual como ex-
perimento. ;Ha sido eficaz como herramienta para fomentar el debate?
;Cuales han sido sus puntos fuertes y sus puntos débiles?

2. Por otro, desde los contenidos: Valoracion del marco general del Con-
gresoy de las 5 Variantes propuestas. Reflexiones finales que nos pue-
dan servir a modo de conclusiones de las distintas Variantes.
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RAFAEL DE LA COUR

Mi valoracién sobre el formato virtual como experimento es, en general,
positiva. Ha fomentado el debate por permitir seguir de un modo &gil los co-
mentarios que se iban volcando y por permitir una participacién democratica
de todos los intervinientes, en cualquier momento.

Como punto débil, en mi caso me encontré con un comentario que contenia
muchas preguntas dirigidas hacia mi contribucion y que no pude responder
por falta de tiempo (respondi a algunas de ellas y mientras lo hacia el debate
se dirigié hacia otros derroteros). También aprecié en otros momentos que
se cruzaban varios debates simultaneamente. Creo que el experimento fun-
ciona bien hasta un cierto limite de participantes. Si se supera, puede des-
controlarse el debate. No soy partidario de limitar el nimero de palabras,
pero si se podria sugerir que los comentarios puedan acotarse para permitir
mayor fluidez y espontaneidad en las respuestas.

Mi valoracién sobre los contenidos es muy positiva. Me refiero ahora a to-
das las variantes, que he podido seguir con detenimiento a lo largo de todo
el dia. Las tematicas estaban bien planteadas, las respuestas mediante las
comunicaciones y ponencias presentadas se han correspondido plenamente
con los temas lanzados, y se nota que, aparte de los comunicantes, todos los
invitados (expertos, investigadores y miembros del equipo) han sido selec-
cionados de un modo muy idéneo para cada variante. He apreciado, ademas,
una implicaciéon importante en todos los participantes, organizadores, mo-
deradores e investigadores, que habian preparado los temas con una lectura
atentay cruzada de los trabajos.

Reitero mi enhorabuena a todo el equipo y por supuesto a Mar. Agradezco,
como siempre, la invitacion y la posibilidad de haber participado en el evento.

JUAN DIEGO LOPEZ-ARQUILLO

¢Ha sido eficaz como herramienta para fomentar el debate?

Creo firmemente que si; pues la flexibilidad del formato y el muy buen fun-
cionamiento de la plataforma ha sido casi perfecta. Me ha resultado fantas-
tico para sumar la presencia al congreso con la vida laboral cotidiana.

¢Cuales han sido sus puntos fuertes y sus puntos débiles?

El punto fuerte para mi ha sido la flexibilidad y el tipo de portal de sopor-
te. EL Gnico punto débil ha sido, en mi opinién, la poca publicidad realizada
al mismo.

Valoracion del marco general del Congreso y de las 5 Variantes propuestas.

Muy bien traido tanto en objeto general y lineas de investigacion, se ha
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limitado en exceso a la Costa del Sol (cuando la CN-340 concurre en TTL's
también en otras provincias) aunque se ha echado de menos una variante
“desastre” para encajar pensamientos transversales de otras disciplinas
que tendrian un gran e interesante aporte.

Reflexiones finales que nos puedan servir a modo de conclusiones de las distintas
variantes.

En mi caso, “Variante 01. patrimonializar el paraiso”, creo que la temética de
las aportaciones ha sido acertada, aunque he cehado de menos aportacio-
nes concretas sobre como la afectacion de los TTL's ha afectado a la riqueza
arqueoldgica y natural del litoral mediterraneo andaluz.

Sélo mostrar mi agradecimiento y daros mi mas profunda enhorabuena.

FRANCISCO FERNANDO BELTRAN VALCARCEL

Desde el formato: Valoracion del formato virtual como experimento. ;Ha sido
eficaz como herramienta para fomentar el debate? ;Cudles han sido sus puntos
fuertesy sus puntos débiles?

Desde mi punto de vista el formato virtual acabara consolidandose como
el estandar para la celebracion de actos académicos, quedando el presen-
cial relegado a eventos puntuales que si requieren de la presencia fisica
de los asistentes. Asi, el formato online estd sin duda en consonancia con
las demandas de la nueva sociedad del conocimiento en red y por lo tanto
ha sido muy interesante que se haya celebrado bajo esta modalidad. Este
formato presenta amplias ventajas con respecto al presencial, pues permite
una mayor accesibilidad a jovenes investigadores, ya que hace innecesa-
rios los viajes, alojamientos, dietas y todos los gastos asociados que con-
lleva asistir a un congreso. Igualmente, esta forma de celebracion potencia
la participacion, en la medida en que facilita la expresion de opiniones y el
posterior debate. Su punto débil es, en mi opinidn, la pérdida de la insusti-
tuible experiencia del viaje y la visita a una ciudad, asi como el contacto real
con otras personas, que indudablemente aporta la celebracion de un evento
de estas caracteristicas. No obstante, pienso que pesan mas los aspectos
positivos y por lo tanto ha sido muy interesante que se haya celebrado bajo
esta modalidad.

Desde los contenidos: Valoracién del marco general del Congreso y de las 5 Va-
riantes propuestas.

El Congreso ha planteado una tematica general de gran interés que, por
su complejidad y amplitud, permite de hecho su ramificacion en lineas de
investigacion o “variantes”, todas ellas de alto valor y que se complemen-
tan entre si, por lo que en este sentido he considerado muy interesante que
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pudiéramos acceder a través del foro a las distintas variantes y enriquecer-
nos con el anélisis y estudio de otras lineas de trabajo distintas a la nuestra,
lo cual es sumamente positivo para los investigadores y los asistentes.

Reflexiones finales que nos puedan servir a modo de conclusiones de las distintas
Variantes.

Finalmente, me gustaria expresar mi agradecimiento y mas sincera enho-
rabuena a todos los organizadores, ponentes, comunicantes y participantes
del congreso. Considero que ha sido una experiencia muy positiva y enrique-
cedora, que nos ha permitido compartir ideas, tesis e inquietudes con otros
companeros e investigadores. Asi mismo, desde mi punto de vista el formato
online estd sin duda en consonancia con las demandas de la nueva sociedad
del conocimiento en red, y por lo tanto ha sido muy interesante que se haya
celebrado bajo esta modalidad.

ANTONIO JESUS PALACIOS ORTIZ

Agradecido por el desarrollo del congreso y por todo lo bueno que de él deri-
va, les adjunto algunos pequenos apuntes sobre las reflexiones que solicitan:

Desde el formato: Valoracion del formato virtual como experimento. ;Ha sido
eficaz como herramienta para fomentar el debate? ;Cuales han sido sus puntos
fuertesy sus puntos débiles?

Sin duda, el establecimiento de un formato virtual ha supuesto una apues-
ta arriesgada que ha acabado por generar una experiencia enormemente
valiosa como experimento y valida y extrapolable para su consolidacion y
optimizacion de cara a la realizacion de nuevos congresos. Ciertamente pre-
senta ventajas innegables, principalmente vinculadas a la deslocalizacion
geografica de los participantes en los debates y al registro por escrito de sus
intervenciones; pero también se observan algunos inconvenientes derivados
precisamente de este formato escrito, pues en ocasiones resulta complejo
mantener los hilos de debate de una manera continua y coherente por la
dificultad en el control del uso de la palabra. Quiza un formato con interven-
ciones en grupos de videollamada tipo Skype podria solventar algunos de
estos problemas, haciendo mas amenas las intervenciones.

Desde los contenidos: Valoracién del marco general del Congreso y de las 5
Variantes propuestas.

Tanto la tematica del Congreso como las Variantes propuestas engloban de
una manera bastante inteligente la complejidad de la teméatica propuesta, lo
que ha permitido aunar esfuerzos por compartir reflexiones desde diferen-
tes campos de estudio, para un mismo e interesante ambito.

Considero un gran acierto establecer como hilo conductor la propia N-340,
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elemento que a mi parecer mejor explica todo lo ocurrido en este interesante
territorio.

Reflexiones finales que nos puedan servir a modo de conclusiones de las distintas
variantes.

La N-340, como objeto de estudio complejo, necesita ser abordada desde la
diversidad de puntos de vista existentes. Las miradas aqui compartidas son
todas necesarias para ayudarnos a constituir la imagen de algo diferente,
que por fin empieza a ser realmente valorado desde la preocupacion por el
futuro de un territorio y sus habitantes.

JORGE IZQUIERDO E IRENE LUQUE

Desde el formato: Valoracion del formato virtual como experimento. ;Ha sido
eficaz como herramienta para fomentar el debate? ;Cuales han sido sus puntos
fuertes y sus puntos débiles?

Desde la consideracion de esta experiencia como piloto de un congreso
virtual, muy positiva y sobre todo con un gran potencial, se han percibido
las dos contradicciones que subyacen, en general, en la sociedad; por un
lado cierta desconfianza de no saber quien esta ahi, con el uso cotidiano de
las tecnologias, y por otra quien se siente familiarizado e identificado con
el medio y le aporta las ventajas y comodidades de asistir y participar en
encuentros por los que se siente atraida y los costes y las posibilidades se
lo permiten.

En cuanto al formato, la participacion implica la lectura profunda del con-
tenido de las ponencias y comunicaciones, que en un congreso en vivo es
dificil de gestionar. El formato, a nuestro modo de ver, facilita la proximidad
y por ello si se acota la tematica y se evita cierta dispersion, sin menoscabo
de la pluridisciplinaredad, los resultados estardn mas ajustados a los fines
concretos de la investigacion y de la coyuntura.

La herramienta es eficaz pero contiene algunas optimizaciones posibles: a
la hora de comentar, a veces, el discurso se difuminaba abriendo cada uno
temas diferentes. Cuando contestabas o te contestaban alguno de los temas
abiertos dentro de las variantes, no era avisado entonces se generaban
conversaciones fractales imposibles de visualizar en su conjunto. Quizés
incorporar imagenes o videos resimenes de las distintas ponencias hubiera
aportado mas cercania, aunque reconocemos que mayores riesgos tecnolo-
gicos. Quizas la fortaleza del formato haya sido la posibilidad de interactuar
de forma directa y equitativa, ya que no habia una ponencia oral de la cual
surgia un debate, sino que al haber una agrupacién de ponencias y comuni-
caciones en un bloque, el debate aglutina los distintos aspectos abordados en
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cada uno de los bloques. Circunstancia que a suvez, como hemos comentado
en el parrafo anterior el debate no estaba ordenado, en temas y en tiempos.

Desde los contenidos: Valoracion del marco general del Congreso y de las 5 Va-
riantes propuestas.

En general, nos parece positiva la valoracion del congreso. El funcionamien-
to ha sido &gil y un experimento de resultados exitosos. Las cinco variantes
nos han parecido adecuadas, quizas haya faltado la relacion entre ellas, ya
que en la pagina Web estaban muy diferenciadas y era dificil relacionarse.

Reflexiones finales que nos puedan servir a modo de conclusiones de las distintas
Variantes.

En lavariante 03, que a la que se nos adscribid, lo disfrutamos, fue un debate
interesante aunque algo cadtico, por lo dicho anteriormente, y porque es di-
ficil escribir al ritmo de la conversacion digital, cuando terminas han pasado
muchas cosas, asi que con un equipo de dos o tres personas identificadas
con la conversacion es posible llevar el ritmo, si no lo pierdes como creo que
nos paso en algunos momentos.

Se abrieron diferentes tematicas, desde la proteccion patrimonial, las sali-
nas, hasta el debate de las fuentes de informacion. En general, cada tema
tenia cabida en la variante, pero falté coordinacion entre ellos y darle impor-
tancia a los objetivos del congreso para sacar conclusiones mas fructiferas
para el equipo de investigacion. Habia temas demasiado transversales que
rompian las dindmicas de debate sobre la problematica de la N-340.

La reflexion final, es positiva, muy positiva, y que abre un camino para per-
feccionar pero con unas perspectivas muy interesantes para el mundo de la
investigacion.

Felicidades a todo el equipo.

EQUIPO “ANDALUCIA TRANSVERSAL”

Desde el formato: Valoracion del formato virtual como experimento. ;Ha sido
eficaz como herramienta para fomentar el debate? ;Cudles han sido sus puntos
fuertesy sus puntos débiles?

Valoramos positivamente el formato virtual, aun con sus obvias limitaciones
en cuanto a la pérdida del contacto personal o el intercambio emocional que
propician los encuentros fisicos. La mejora de las comunicaciones online
elimina las distancias geograficas que en ocasiones harian inviables o exce-
sivamente costosos estos encuentros. Este medio permite la optimizacion de
recursos como el tiempo, evitando el consumo de otros escasos como los
energéticos o econdmicos, aspectos que se han de tener presente y poten-
ciar, también de cara a los procesos de concienciacion individual y colectiva,
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asumiendo asi con naturalidad practicas mas sostenibles como ésta.

En otro orden de cosas, el disponer de los temas a tratar previamente al
desarrollo de la actividad facilita la reflexion personal, enriqueciendo la pos-
terior aportacion en este foro virtual de encuentro.

Aunque la atenciéon se mantiene durante el desarrollo del debate, al no tener
focos de distraccion externos, la formula escrita para las intervenciones re-
quiere de una mayor concentracion que evite la pérdida entre las distintas
aportaciones quevan apareciendo en la pantalla, sin un orden preestablecido.

e Puntos fuertes: Excelente formato para propiciar habitos sostenibles
evitando desplazamientos desde multiples localidades, algunas muy
alejadas del punto de celebracion, Sevilla. También es interesante y nada
despreciable la limitacion de los desplazamientos urbanos y la optimi-
zacion del tiempo que ha facilitado esta formula.

e Puntos débiles: La falta de intercambio visual y emocional con los par-
ticipantes limita las percepciones y las posibilidades de coordinar cada
una de las intervenciones. Este aspecto tendria en algunos de los aspec-
tos una solucién facil mediante el streaming o las conexiones tipo Skype.

Desde los contenidos: Valoracion del marco general del Congreso y de las 5 Va-
riantes propuestas.

Desde nuestro dmbito de trabajo e interés personal, las diversas temati-
cas abordadas en el Congreso son especialmente relevantes para nuestras
investigaciones: jPatrimonializar el paraiso?; Territorio red, ciudad infraes-
tructural; La fuerza critica de los datos en el andlisis multiescalar territorial;
iLugar de evasion o espacio de conflicto?; El territorio turistico litoral como
patrimonio accesible para todos.

Las variantes propuestas para este Congreso nos suscitan a suvez una serie
de cuestiones que pretendemos abordar:

;Cdmo coordinar de forma equilibrada y por tanto sostenible patrimonio y
turismo, una actividad tradicionalmente consuntiva de recursos, especial-
mente los patrimoniales?

;Como se genera este espacio, como se ha transformado, hacia donde
se dirige? ;Como han influido las infraestructuras en su origen, especial-
mente las viarias, en la generacion de este espacio urbano especializado y
ahora globalizado?

;Como propiciar un tratamiento del conocimiento transversal, transdiscipli-
nar, en un territorio a menudo autista e individualista? ;De qué manera pue-
den las nuevas tecnologias, las Tics favorecer la generacion de nuevos luga-
resy punto de encuentro que permita revertir esta situacion, propiciando la
participacion ciudadana en estrecha colaboracién con las administraciones?
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0, en un territorio dominado por el vehiculo privado, con las connotaciones
sociales que de esta situacion se deriva en cuanto al acceso de la poblacion
a equipamientos, servicios, al mercado laboral, al ocio ;Cémo conseguir una
movilidad sostenible, derecho social basico, en un territorio creado y estruc-
turado en funcion del interés privado y en demasiadas ocasiones fruto de
la especulacion?

ANA LOZANO IBANEZ

En primer lugar agradeceros por el resultado y la organizacion del congreso,
ha sido una muy buena experiencia... jenhorabuena! A continuaciéon expongo
mis comentarios generales:

Desde el formato: Valoracion del formato virtual como experimento. ;Ha sido
eficaz como herramienta para fomentar el debate? ;Cuales han sido sus puntos
fuertesy sus puntos débiles?

Encuentro un enorme valor al formato usado para el congreso, ha permitido
que entren en relacion y debate personas con independencia del lugar en
el que se encuentren (valoro enormemente este punto ya que actualmente
resido en Santiago de Chile, y gracias a eso he podido participar). El hecho
también de publicar todas las comunicaciones con anticipacion a la celebra-
cion al congreso dio el tiempo para conocer, asimilar, interiorizar los temas
tratados... dando lugar a un debate méas amplio o a tomar una direccién con-
creta. En definitiva, este formato permite llegar a més personasy el profun-
dizarse en los temas que se tratan. Como puntos débiles quizas mencionar
la fluidez de didlogo, que es un punto muy positivo, pero al mismo tiempo y
de formas muy puntuales mermaba la capacidad de respuesta para llegar a
tiempo al hilo de la conversacion.

Desde los contenidos: Valoracion del marco general del Congreso y de las
5 Variantes propuestas.

Desde mi punto de vista fue muy interesante profundizar en las distintas
miradas que aportaban los temas de cada una de las variantes, sobre una
realidad cotidiana como es la Nacional 340. Estos estudios, investigaciones,
reflexiones al disponerlos para el debate se entrelazaron para dar lugar a
ideas sobre uno o distintos temas, o tirar de hilos sobre otras fuentes y dar
pie a continuar con procesos de investigacion.

Reflexiones finales que nos puedan servir a modo de conclusiones de las
distintas Variantes.

A modo de resumen, me parecidé muy interesante poder ver desde distintas
posturas el analisis y comprension de un eje heterogéneo desde la lectura
de los procesos que han dado lugar a la situacion actual; la reflexién sobre
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los datos de partida, los mapas y en general la informacion de la que dispo-
nemos (junto con el estado de accesibilidad actual de la mismal... el debate
sobre de integracion sostenible de patrimonio, accesibilidad y turismo... en
definitiva, la necesidad de reformular la normativa apoyandose en las distin-
tas variables de conocimiento sobre el eje de la nacional 340.

TOMAS DIAZ ZAMUDIO

Como ya hice personalmente a la responsable Mar Loren, agradezco por la
iniciativa tan novedosay a la vez que interesante. Y a continuacion remito mis
comentarios en los dos aspectos requeridos.

Desde el formato: Valoracion del formato virtual como experimento. ;Ha sido
eficaz como herramienta para fomentar el debate? ;Cuales han sido sus puntos
fuertesy sus puntos débiles?

Como bien se comenta, se trata de un experimento, que a mi entender ha sido
bastante mas satisfactorio de lo que me esperaba. En el caso de personas
con cierto pudor a hablar en publico, espero que la barrera del teclado les
haya servido para poder expresarse con mayor libertad y sin trabas que si lo
hubieran hecho de palabra en persona. También hay que tener en cuenta los
proy los contra de dicha experiencia.

Los beneficios son obvios, por una parte la posibilidad de poder leer las po-
nencias con antelacion, de manera que los participantes podamos prepa-
rarnos mejor y aprovechar mas el tiempo asignado a cada debate. Ademas
la comodidad de poder estar en cualquier parte del mundo, sentado en tu
silla y sin necesidad de desplazarse, ahorrando combustible (economia y
medio ambiente).

La parte negativa que me he encontrado es la misma que ocurria antano en
los famosos chats donde escribian todos a la vez y nadie sabia a quien estaba
respondiendo o que respuesta correspondia con cuéal otra. Pero entiendo
que se trata de un mal menor, ya que espero y entiendo que por parte de los
responsables de cada Variante o directamente del congreso, se reordenaran
las intervenciones y en las actas se podran realizar resimenes y conclusio-
nes que alnen todas la intervenciones, como en un congreso ‘presencial”.
Quizas el caos podria darse si se dan muchos participantes a la vez, lo que
deformaria en exceso los debates.

Desde los contenidos: Valoracion del marco general del Congreso y de las 5 Va-
riantes propuestas.

El congreso trata un tema muy interesante que reune perfectamente los
condicionantes para ser transdisciplinar, aunando técnicos y especialistas
de diversa indole [arquitectos, urbanistas, historiadores, filésofos, paisajis-
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tas, bidlogos, ambientélogos, naturalistas, economistas, abogados...) y pro-
cedencia. No tengo claro si esto se ha dado, pero entiendo que si.

La division en las Variantes me han parecido oportunas y bien distribuidas,
para permitir evitar la masificacion y diversificar los temas que pueden sur-
gir respecto al objeto de estudio.

Reflexiones finales que nos puedan servir a modo de conclusiones de las
distintas Variantes.

Conclusiones generales (También aplicable Unicamente a la Variante 02):

La patrimonializacion de una red, o una via de este caracter, en diferentes
niveles y dimensiones (culturales, paisajisticas, etc), no hace méas que evi-
denciar la necesidad de arraigo en procesos expansivos de [colonizacién)
ocupacion del territorio, donde todo cambia sin un rumbo precisoy se pierde
el sentido o la orientacion natural de un espacio como el litoral andaluz de
la Costa del Sol.

En un momento como este de cierta ralentizacion del proceso, debido a la
crisis de la construccion y de la explosion de la burbuja inmobiliaria, se hace
oportuno reflexionar acerca de una via que ha servido a lo largo de la historia
para articular el territorio y las diferentes poblaciones que servia, y que con
la explosion turistica de sol y playa en todas sus etapas se ha ido transfor-
mado y deformando, dando lugar a un nuevo espacio mixto donde se dan
simultdneamente varias realidades que deben ser atendidas.

iSeran objetos patrimoniales en un futuro proximo las urbanizaciones
unifamiliares adosadas o pareadas? Todo dependera del tiempo y de la ve-
locidad del cambio en estos procesos, donde la identidad del lugar ha ido
cambiando de tal manera que lo fordneo se convierte en local y lo desfasado
en referencia.

Todo esto banado por un sol de justicia y un cierto ritmo, a veces pausado, a
pie, y otras de gran velocidad por las ruedas del coche, que nos permitira ob-
servar, sentiry vivir de una'y mil maneras esta via y todo lo que representa.

Muchas gracias por el esfuerzo realizado y espero que se puedan repe-
tir otras ediciones de este u otros temas con el mismo formato con las
mejoras necesarias.

ANTONIO CHAVEZ GONZALEZ

Desde el formato: Valoracion del formato virtual como experimento. ;Ha sido
eficaz como herramienta para fomentar el debate? ;Cuales han sido sus puntos
fuertes y sus puntos débiles?

La experiencia puede, desde mi punto de vista, calificarse de auténtico éxito.
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Creo que el formato de participacion virtual ha sido acogido con tremenda
aceptacion, era novedoso y atractivo ser parte del experimento. Sentia curio-
sidad por observar cdmo iban sucediéndose las intervenciones, coémo unas
entradas daban pie a otras sin que el solapamiento hiciera perder los hilos
que se iban anadiendo al debate.

Si bien las ideas iniciales eran elaboradas, meditadas para motivar la par-
ticipacion, en poco tiempo se consiguié que la espontaneidad fluyera y que
el didlogo se produjera de manera natural. Lo que al principio eran largos
parrafos se fue convirtiendo en tuits.

Ventajas: Era posible incorporarse tras un salto en el debate al tener la posi-
bilidad de releer las intervenciones. Era posible referirse a entradas anterio-
res que todos los participantes podian facilmente retomar. No se desperdicia
ninguna idea, todo queda ahi para el posterior anélisis. En los congresos al
uso hay ideas que podria llevarse el viento: aqui no. Ademas, con este for-
mato uno puede acudir a una sesién a posteriori, en los congresos usuales
si no asistes has perdido lo mas rico: el debate.

Inconvenientes: Esa hemeroteca que se va elaborando compromete al ora-
dor, sus reflexiones quedan escritas y ademas “escritas por él/ella mismo/a”.
iEs un documento citable? ;Podria alguien hacer uso de las reflexiones per-
sonales de un participante? En el caso de este congreso ha habido pocas
reservas, los intervinientes se han percibido abiertos, la respuesta ha sido
muy generosa. Por otro lado, este formato no permite “divagar”, salirse de
las ideas centrales sobre las que todos tienen algo que aportar en poco tiem-
po, es muy concentradoy da la sensacion de que hay asistentes inscritos que
quedan “ocultos”, a quien no se les puede preguntar. El que participa no sabe
inicialmente para cuanto publico estd emitiendo, como seria en un salén de
actos o un seminario. Al final el encuentro se hace breve, se echa de menos
el contacto cara a cara, pero son muchas las ventajas a valorar. Como en
todo, hay que considerar la idea de alternar los formatos, de combinar, si
cabe, los encuentros virtuales con los presenciales.

Desde los contenidos: Valoracién del marco general del Congreso y de las 5 Va-
riantes propuestas.

Ponentes excepcionales, participacion generosa y atenta. Variantes muy
oportunas, no excluyentes, bien elegidas dentro del todo. Con puntos de co-
nexion interesantes pero de marcado interés individual.

Reflexiones finales que nos puedan servir a modo de conclusiones de las
distintas Variantes.

La Variante 03 esta dedicada al los datos como base para la integracion del
conocimiento, es decir, lo relativo a su recoleccion, tratamiento, uso preten-
dido, interpretacion y aplicaciones. Mi reflexion parte de la trascendencia de
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la gestion que se hace de datos extraidos, datos que derivan de una realidad
(econdmica, social, ambiental] compleja vinculada a localizaciones geogra-
ficas. Esos datos provienen de representaciones de la realidad (gréaficos,
cartografias, diagramas) a partir de las cuales podemos medir un fenémeno
conocido, o bien explicar fendmenos dentro de las coordenadas de esas re-
presentaciones o, tal vez, descubrir aspectos que antes estaban “ocultos”.

Ese proceso de interpretacion, jes creativo, es creible? ;Lleva a conclusio-
nes irrefutables? Por otro lado, jcuales son las condiciones necesarias en
la recopilacion y el acceso a los datos para la fiabilidad de las conclusiones
extraidas? ;Deberian existir criterios de seleccién de datos utilizables?

En este sentido, los intervinientes aportan interesantes ideas en relacion con
las fuentes. El hecho de que, en la mayoria de los casos, el origen de los
datos sea la Administracion (INE, Consejerias varias, IECA, etc.) parece ser
la causa de la heterogeneidad de los datos y, sobre todo, de que no haya una
normalizacién entre administraciones que favorezca la interoperabilidad.
Caracteristica ésta deseable y necesaria para la gestion y el procesamiento
eficiente de la informacion. Elinvestigador, en su tarea, recopila y represen-
ta, selecciona e interpreta, transforma y da relevancia a las caracterizacio-
nes obtenidas, convirtiendo en cada paso la investigacion en trabajo creativo,
dindmico, susceptible de cambiar. Todo ello no sélo hace relevante la homo-
geneizacion de las fuentes, sino también destaca el papel de la publicidad de
los datos, el acceso sin restricciones a los mismos. Esto permite de forma
activa completar, superponer capas de informacién que enriquecen constan-
temente el conocimiento y las posibilidades de mejorar, protegery planificar
coherentemente el territorio.

En relacion con esto, es necesario sefalar que por parte de instituciones
como IECA (Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia) existen ac-
tualmente iniciativas en relacion con la publicacion de datos interoperables
y, con los medios existentes, dar difusién a los mismos. De forma analoga,
la Consejeria de Fomento y Vivienda tiene en activo el "Programa de inves-
tigacion y difusion del patrimonio histérico de obras publicas en Andalucia”
que ha dado frutos con un ambicioso e interesante “Proyecto de Estableci-
miento de un sistema de informacion digital sobre la evolucion de las redes
de transporte”, llevado a cabo actualmente de manera conjunta con la Uni-
versidad de Cérdoba y la Unién Europea. Se ahaden a estos proyectos otros
de caracter participativo como el iniciado por la Junta de Andalucia llamado
CONOCETUSFUENTES: “"El primer catdlogo de manantiales y fuentes de Andalucia
participativo y online”, financiado con fondos europeos FEDER vy, en segundo
lugar, el Callejero Digital de Andalucia Unificado, que coordina el IECA.
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