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INTRODUCCION
Las ciudades son entidades territoriales en donde predominan las actividades industriales

y de servicios y que concentran una importante cantidad de poblacion. Sin embargo,
existen numerosas definiciones del concepto de ciudad, aunque en muchos casos, las
definiciones expuestas se quedan cortas y muchos aspectos que las caracterizan se

escapan de ellas.

Las ciudades siempre han tenido un peso importante en la Historia de la Humanidad,
especialmente a partir de la Revolucidn Industrial, cuando la industria empieza a llegar a
las ciudades y provoca la llegada de grandes cantidades de personas a las ciudades en

busca de trabajo y oportunidades.

Actualmente, encontramos una gran variedad, ya que encontramos mega ciudades
(megalopolis), ciudades globales, grandes ciudades a nivel nacional, ciudades con
importancia a nivel nacional, regional o local, y ciudades que han perdido el peso que

tenian en épocas pasadas.

A pesar de este abanico de tipos de ciudades en funcidn de su crecimiento y funcionalidad,
el patron general que estimula la forma urbana, al menos en el caso europeo, es el paso
de una ciudad radiocéntrica con un centro tradicional o un centro de negocios (CBD)
localizado en el centro geografico o historico de las ciudades a ciudades policéntricas, en
donde muchos de los servicios tradicionalmente localizados dentro de la ciudad son

trasladados a la periferia de las ciudades.

Este traslado esta relacionado con una serie de factores, estrechamente ligados los unos
con los otros, que caracterizan la sociedad de hoy en dia: el uso del vehiculo privado,
planes de ordenacion urbana caracterizados por la mejora de las comunicaciones, relleno
de huecos vacio con nuevos barrios influidos por grandes centros comerciales, cambios

en los habitos de consumo de los ciudadanos o cambios en la forma de ocio.

Por tanto, describiremos en primer lugar de forma general estos procesos globales para
entrar en detalle a continuacion en la evolucién de la ciudad de Zaragoza y los cambios
socio-econdmicos que con ellos han tenido lugar durante el proceso de formacion de esta

entidad policéntrica.

Este proceso histérico ha generado transformaciones en los habitos de vida de los
zaragozanos, impulsados por una serie de centralidades (de diferente caracter) en la
periferia de la ciudad, que han modificado el entramado y el paisaje urbano y funcional
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existente en Zaragoza hasta la creacion de estos nuevos  centros.
Sin embargo, el caso de Zaragoza no es tan explicito como otras grandes ciudades
europeas, ya que el centro tradicional sigue teniendo un importante peso en lo que se
refiere a actividades econdmicas, ya que no todos sectores se han “externalizado”, por lo
que, aunque la transformacion socio-econémica de sus habitantes y el paisaje urbano han
sido alterados, no podemos hablar de una transformacién absoluta de ninguno de los

aspectos analizados.

OBJETIVOS E HIPOTESIS: Proceso de formacion de un modelo

funcional policéntrico de la ciudad de Zaragoza
El crecimiento espacial reciente de la ciudad, la mejora de la accesibilidad de la periferia,

la dispersion de la poblacion, las nuevas formas de consumo, los nuevos hébitos en la
movilidad de las personas, etc. generan un nuevo modelo funcional de la ciudad, del que
es necesario conocer sus caracteristicas y posibles impactos para entender de mejor

manera la sociedad y el mundo urbano en el que vivimos.

El objetivo central sobre el que gira todo el trabajo es el de definir el proceso de formacion
de algunas centralidades desde los centros tradicionales de las ciudades hacia la pujante
periferia. Para ello, primero se analizaran las tendencias globales y los procesos que han
causado este fendmeno, y a continuacién, se hara un estudio del caso de la ciudad de
Zaragoza, en el que valoraremos y analizaremos situaciones producidas en el proceso

como:

Analizar la transformacion del paisaje urbano: del monocentrismo al policentrismo
Valorar los modos de vida de los habitantes: sociedad del automévil y del consumo
Conocer los cambios surgidos en el sistema de transportes publicos, ligado a la mejora en
los nodos de comunicacion

Comentar las transformaciones en la forma y el tipo de residencia

Una vez comentados cudles seran los objetivos del trabajo, se trabajara con las siguientes

hipétesis que dotaran de estructura y unidad al trabajo:

En la ciudad de Zaragoza se esta formando un modelo policéntrico, aunque el centro
tradicional sigue siendo dominante.
A raiz de la creacion de centralidades en la periferia se ha generado una nueva relacion,

muy dindmica, entre el centro y la periferia que antes no existia.
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c) La modificacion del modelo funcional se corresponde con otros cambios en la estructura
urbana, en particular con la mejora de la accesibilidad a la periferia, provocado por los

nuevos habitos de vida y las mejoras en las comunicaciones.

3. METODOLOGIA Y DATOS
Para abordar los objetivos y las hipotesis de este estudio hay que tener clara la

diferenciacion y la delimitacion entre los conceptos de centralidad, los diferentes tipos de
centro y el concepto de periferia, ya que son la base, tanto espacial como funcional sobre

la que gira el trabajo.

Sin embargo, no resulta una tarea sencilla —ni la delimitacion de los distintos tipos de
centro ni la diferenciacién espacial entre ellos-, ya que existen infinidad de teorias en

funcidn del autor que la aborde. Se debe a la complejidad del concepto de centralidad.

El concepto centralidad, ligado la definicién que la RAE

hace sobre la palabra centro, “se establece como la
relacion existente entre el punto —origen del circulo- con toda el area contenida en el
perimetro que tiene ese punto de origen”. Por lo tanto, un centro como espacio seria un
lugar que, concentrado en un punto, tiene la capacidad de atraer y de influir en un ambito
espacial mas amplio, cuyo alcance e importancia relativa varian segun las caracteristicas
del centro tal y, a la vez, de las condiciones de relacion con otros espacios y con el
entorno. En términos urbanos, ademas de identificar varios tipos de centros, se plantea la
dificultad de su delimitacién en términos de planificacion urbana, dado que se suele
analizar y planificar la ciudad mediante logicas de zonificacion, a partir de la

diferenciacion de los usos. (Dizionario di Urbanistica. Roberto Barocchi, 1982).

De acuerdo con nuestros objetivos, nos interesan los conceptos de CBD (Central Bussines

Dystrict) y el de centro histérico, ya que el tamafio de la ciudad de Zaragoza y sus
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crecientes periferias no dan para mas, por lo que descartaremos teorias que incluyen una
amplia amalgama de tipos de centros para asi delimitar en todo momento nuestro marco
de estudio:

a) El concepto CBD proviene de las ciudades norteamericanas (downtown o centro de
negocios). Situado en el emplazamiento original de la ciudad, para Goodall (1977) el
CBD se refiere al centro comercial y de negocios desarrollado en torno al foco del sistema
de transporte intraurbano, es decir, en la posicion de accesibilidad maxima con respecto
a la totalidad de la zona urbana. Se refiere a un area con altos valores de suelo, con una
alta concentracion de negocios minoristas, oficinas, hoteles, servicios de negocios y un
alto flujo de trafico. En cuanto a la forma, el CBD es de caracter dindmico y sin fronteras
permanentes, ya que tiende a expandirse hacia las areas de mejor calidad de vivienda
(Nelson, 1971).

Para Levy (1977) son cuatro los factores que contribuyen con el crecimiento del CBD:
las economias de aglomeracion, necesarias para las actividades comerciales y de negocio;
la mano de obra disponible y accesible; el capital invertido, que genera una inercia de
beneficios a partir de las politicas de planeacion urbana y; las politicas de regulacion de
suelo y transporte que contribuyen con la consolidacién y auge del CBD.

b) Se denomina centro histdrico al nicleo urbano original sobre el que crece el resto de
la ciudad, y que ejerce una atraccion social, economica, politica y cultura sobre los
habitantes de la ciudad. Debido a su valor histérico y cultural, son objeto de planes de
rehabilitacion que buscan que estos lugares no pierdan influencia, debido a la crisis actual
en el gue estan inmersos por las caracteristicas del nuevo modelo radiocéntrico, en el que

se expulsa las actividades y servicios del centro de la ciudad hacia la periferia.

La periferia urbana, también conocido como extrarradio, es el sector que rodea a la ciudad
consolidada (centro histérico, CBD y barrios residenciales tradicionales de la ciudad). En
este sector, en auge desde 1970, se han desarrollado areas especializadas que cumplen

distintas funciones (residencial, industrial, comercial, servicios, comunicaciones y 0cio).

Muy ligado al concepto de periferia, esta el de suburbanizacion y de dispersion urbana,
que consiste en la propagacion de las personas y actividades de una ciudad hacia los
espacios rurales que conforman la periferia, aunque los modos de vida estos nuevos
habitantes sigue siendo urbano. Se caracteriza por una baja densidad de ocupacion del

suelo, con residencias de viviendas unifamiliares, y por una dependencia del autémovil.
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Como ya se ha comentado, establecer los limites que separen un sector de otro es una
tarea realmente complicada, ya que los criterios tedricos sobre los que se plasman son
modelos abstractos, que a pesar de que tienen en cuenta la complejidad y dinamismo de
una ciudad, es imposible de cuantificar, por lo que se trata de aproximaciones que sobre
el papel seran mas o menos similares al modelo. Asi pues, en el caso de Zaragoza, se

pueden establecer los siguientes limites:

Centro histérico: comprende el casco historico de la ciudad, asi como los barrios
tradicionales que surgen a partir de la llegada de la industria, y el distrito centro. En
definitiva, la ciudad consolidada de Zaragoza.

CBD: aunque no existe un centro de negocios como tal en la ciudad, si que encontramos
determinadas areas con cierto dinamismo en la ciudad, localizados en el centro de la
ciudad, y actualmente frente a GranCasa, con el complejo de edificios World Trade
Centre.

Periferia: Ocupa el espacio que va mas alla del cinturon de circunvalacion Z-40 que rodea
la ciudad. Sin embargo, también consideramos periferia, al espacio comprendido entre la
Z-30 (tercer cinturdn) y la Z-40 por el sur de la ciudad, ya que se trata de un espacio sin
construir en su mayoria, y que se ha desarrollado en los dltimos afios a partir de grandes

centralidades que lo han impulsado.

A-68

e[+ =182 Evenoa [@ -]

A-68

N-232

A-2

A-2

A-2
A-2
N-125

Figura 1: Plano aéreo de la ciudad de Zaragoza, con las principales vias de acceso, a
través de las cuales, se realiza la diferenciacion entre el centro y la periferia.
Fuente: IDEZAR Zaragoza
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En cuanto, a los métodos utilizados para el desarrollo del estudio, en su mayoria son
descriptivos, aunque apoyados en todo momento por cifras y datos obtenidos, en la

mayoria de los casos, de fuentes oficiales.

Ademas, se ha realizado cartografia propia sobre la que apoyarse para facilitar la
comprension del fenémeno estudiado a través su visualizacion, mediante las herramientas

ArcGis y Google Maps.

CONTEXTO: la formacion de entidades urbanas policéntricas
El crecimiento acelerado de las ciudades, que viene produciéndose desde la Revolucion

Industrial, ha concentrado progresivamente en ellas a la poblacion, determinando asi una
relacion entre el espacio urbano y el territorio, que aparece dividido en zonas

caracterizadas por diferentes usos del suelo.

Esta relacion entre la ciudad y el territorio que la rodea establece una serie de relaciones
complejas que ocasionan la aparicion de redes urbanas en las que existe una jerarquia de

nucleos, con un area de influencia distinta.

Hoy en dia el centro tradicional se encuentra inmerso en una crisis que tiene que ver con
la falta de inversion, el deterioro de sus espacios fisicos, el envejecimiento de la poblacion
que lo habita, o la llegada de nueva poblacidn con un estatus social mas bajo, lo que se
traduce en una reorientacion tanto de las actividades econdmicas tradicionalmente
insertadas en el centro y en la salida de la poblacion que lo habitaba, favorecido este
proceso por las mejoras en la conexién del centro de la ciudad con las entidades
periféricas, donde se generan nuevos espacios de centralidad donde pasan a tener lugar
los  hechos tradicionalmente  acontecidos en el centro  historico.
La crisis de los centros tradicionales, y la potenciacidon de nuevas polaridades, centros
especializados y nodos de actividades, apoyados en las redes de infraestructuras

colaboran en el proceso de expulsion a la periferia de estas centralidades.

Un factor importante que ha ayudado a la transformacion morfolégica y social de las
ciudades, es el de la globalizacion, que apoya la dispersion geografica de las actividades
econdmicas (tanto a escala local como internacional), de la misma manera que se produce
un acelerado crecimiento del mundo urbano en ciudades de paises en desarrollo que solo
consigue traer consigo luchas competitivas que se traducen en dualidad de ingresos de los
trabajadores, generando una estratificacion social alarmante en paises en desarrollo

(racismo, xenofobia, violencia...).
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4.1.Tendencias recientes del crecimiento urbano: fragmentacion, crecimiento de la
periferia y policentrismo funcional
Para entender la ciudad tal y como la conocemos hoy en dia y los procesos que tienen

lugar dentro del mundo urbano actual, es preciso realizar un repaso historico a partir de
la ciudad industrial como punto de partida para comprobar la evolucion que han sufrido,

de manera general, en el tiempo.

Con la Revolucion Industrial a mediados del S.X1X se atrae a las ciudades a importantes
contingentes de poblacion en busca de un trabajo en las industrias localizadas en las
ciudades, lo que origina un aumento de la extension en el espacio y la aparicién de nuevos
barrios desprovistos de infraestructuras, donde habita la clase obrera en unas malas

condiciones sanitarias e higiénicas.

Las clases sociales mas pudientes comienzan a alejar su vivienda del centro de la ciudad,
surgiendo nuevos barrios residenciales separados de los anteriores, con unas condiciones

de vida nada comprables.

Para solucionar los problemas generados por la industria y la falta de planificacion ante
el crecimiento exponencial que estdn desarrollando las ciudades, nace el reformismo

utopico, cuyas ideas se pusieron en practica en casos aislados:

» Laciudad jardin de Howard

Se pretende unir la ciudad y el campo, proponiendo la creacion de una ciudad central de
tamafio medio y rodeandola de un anillo de ciudades de tamafio inferior a ella, unidas
mediante grandes avenidas o ferrocarril, ejerciendo asi una centralidad directa sobre su

radio de influencia.

Entre la ciudad central y las que se dispongan alrededor de ella se localizarian amplios

espacios verdes.

> Laciudad lineal de Arturo Soria

Esta basada en la idea de una gran calle central que absorbiera el transporte permitiendo

asi una rapida comunicacién mediante el ferrocarril, suponiendo esta gran calle una
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centralidad para el resto del barrio, ya que concentraria servicios, comercios y centros de

ocio.
Transformaciones en el modelo urbano: Modelos clasicos

Tanto en el mundo desarrollado como en el subdesarrollado, las ciudades han
experimentado con el paso del tiempo un crecimiento acelerado, que ha sido posible
gracias a mejora de los transportes, especialmente al hecho de que practicamente todo el
mundo disponga de automovil propio, por lo que las localizaciones industriales han
pasado a situarse fuera de la ciudad, en las vias de comunicacion de la periferia , mientras

que el centro tradicional comienza a experimentar un proceso de terciarizacion.

La expansion del espacio fisico ocupado por las ciudades provoca la incorporacién del
espacio limitante, es decir, tanto de zonas rurales como de pequefios nicleos urbanos, que
generan empleo para la ciudad, ya que se encuentran dentro de su &mbito de influencia,
ademas, se consigue la transformacion de medio rural a medio urbano, al adaptarse a los
modos de vida mas propios de la ciudad que del mundo rural. De esta forma empezamos
a encontrar regiones metropolitanas, cuando se da una urbanizacién casi continua, sin

encontrar los limites entre la ciudad y el campo bien definidos.

A lo largo del S.XX el peso de la Geografia Urbana va incrementando a la vez que crecen
las ciudades y aparecen una serie de modelos tedricos que tratan de conceptualizar la
distribucién de la ocupacion de los usos del suelo de las ciudades:

Modelo concéntrico de Burgess en 1925 a través de su modelo concéntrico o de anillos
donde sugiere que la mayoria de las ciudades crecen hacia el exterior en anillos
concentricos, como por ejemplo, la ciudad de Chicago.

Modelo sectorial de Hoyt (1937). Sostiene que los contrastes en los usos del suelo
originados en el centro, se perpettan hacia el exterior y se ubican de manera de sectores
a lo largo de las vias principales y no de manera concentrica. Se distinguen diferentes
sectores, en donde la diferenciacion interna de la ciudad depende de la localizacion y el
crecimiento hacia la periferia de las areas residenciales de mayor rango social. Alrededor
de ellas se localizan las areas residenciales de clase media y baja.

Modelo polinuclear de Harris y Ullman (1945). En esta teoria se postula que alrededor de
los nucleos de crecimiento separados entre si se disponen diferentes usos del suelo, cuyo

origen es consecuencia de la suma de una serie de factores. Ademas, segun este modelo,
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el nimero de nucleos es variable de acuerdo con la evolucidn historica particular de cada

ciudad, y con la manera en que se combinan los factores de localizacion.

. Modelos de organizacion urbana

modelo concéntrico modelo sectorial modelo polinuciear
(Tanen y Burgess) (Hoyt)) (Harris y Hullmann)

1CBD o centros de actividad 5 barrios de las clases burguesas 8 zona residencial suburbana
2 industria ligera 6 industria pesada 9 poligono industrial
3 barrios de las clases populares 7 centro de negocios secundario 10 zona de migraciones diarias

4 barrios de las clases medias

Figura 2: Esquema de los modelos de organizacion urbana (concéntrico, sectorial y

polinuclear). Fuente: www.pavsargonauta.wordpress.com

Por otra parte, ademas de los modelos que tratan de explicar la organizacion urbanay la
ocupacion del suelo por parte de los ciudadanos, surgen una serie de teorias en las que se
considera la ciudad desde una perspectiva mas grande, estableciendo una serie de
relaciones con el espacio que la rodea, apareciendo asi el concepto de regién funcional,
que comprende la ciudad (bienes y servicios localizados en las ciudades) y el espacio
(rural o urbano) que le rodea y que se aprovecha de ellos, como Teoria de los lugares
centrales de Christaller (1933).

Por tanto, una vez contextualizada la evolucion de las ciudades desde la aparicion de las
primeras ciudades industriales, llegamos a la situacion actual de dispersion urbana, ligada
a los procesos de movilidad y que genera la ruptura y el distanciamiento fisico en el
espacio, lo que se traduce en la creacion centralidades y nodos de actividades a lo largo

del espacio fisico.

Sin embargo, cada ciudad tiene sus propias particularidades y sus propias caracteristicas,
por lo que es complicado establecer un patron general, sino que esta descentralizacion y
esta disgregacion urbana, aunque cada vez més planificadas, tienen un caracter dificil de
cuantificar, por lo que puede generar desajustes en el espacio fisico y en la poblacién que
lo habita si no se realiza de una manera eficaz y que involucre a todos agentes del espacio

urbano.

Al mismo tiempo que se ha producido el crecimiento y expansion de la urbanizacion de

las ciudades, se han formado también sus formas espaciales y su organizacion funcional.
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Asi pues, se han elaborado una serie de teorias que tratan de explicar las diferentes fases
de este proceso, tales como el modelo del Champion (1997) en el que distingue cuatro
etapas (urbanizacion, suburbanizacion, desurbanizacion y reurbanizacion), el modelo de
Bosford (2012) que contiene tres etapas (diferencia muy clara entre el mundo urbano y el
mundo rural, expansion metropolitana de las ciudades y complejo urbano-rural con un
archipiélago de centros y asentamientos que entre los que se establecen una serie de

relaciones).

Las transformaciones urbanas iniciadas hace 50 afios, asociadas a cambios socio-
econdmicos, escapan a los modelos clasicos, por lo que se han elaborado modelos nuevos
acordes a estas recientes transformaciones. Es la corriente denominada como ‘“nuevo
paradigma urbano”’, que asume que “la organizacion del poder economico y politico, la
desigual distribucion de la riqueza y la circulacién de capital en el sistema capitalista son
determinantes de las formas de crecimiento urbano y de la asignacion de los usos de suelo
en las ciudades, y no la competencia entre individuos en el mercado libre. Ademas, la
lucha de clases, los conflictos y las contradicciones entre las clases sociales y la funcién
reguladora de los gobiernos, que no es neutra sino que favorece los intereses de las clases
acomodadas, son fuerzas que configuran también los patrones socio-espaciales de las
ciudades”. (Severino Escolano, Apuntes Geografia Urbana). Aparecen como modelos de

esta economia politica de la ciudad los de Castells (1972) y Harvey (1973).

De esta forma aparecen los términos dispersion urbana y las regiones urbanas
policéntricas. La dispersion urbana, es un fendmeno muy dificil de conceptualizar y
medir, ya que el crecimiento de las ciudades ha ido acompafiado de un proceso de
dispersion territorial, social y funcional. Para medir este proceso, en general, se suele
caracterizar por diversas dimensiones cuantificadas a través de determinadas variables,
que para Galster et al. (2001) se distinguia en ocho dimensiones de los patrones de usos
de suelo: densidad, continuacion, concentracion, agrupacion (clustering), centralidad,
nuclearidad (organizacion en torno a uno o varios centros), mezcla de usos y proximidad
(entre los diferentes tipos de usos del suelo). Aunque la dispersion urbana también ha sido
definida en términos de su eficiencia econémica y de atributos estéticos y sociales.

Las “Regiones Urbanas policéntricas” tienen un enfoque similar al “nuevo paradigma
urbano”, aunque rechazan cualquier determinismo estructural o tecnoldgico, mientras

que aceptan factores politicos, sociales, étnicos, culturales y tecnoldgicos interactuando
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conjuntamente en en el marco de la organizacion social (Gottdiener y Budd, Key
Concepts in Urban Studies, 2005).

Los analisis empiricos han demostrado que crecimiento de la poblacion y actividades ha
sido mayor en la periferia que en los centros de muchas ciudades, dando lugar a una nueva
forma urbana: region urbana policéntrica. En esta nueva realidad urbana los centros
tradicionales (CBD) han acentuado su especializacién en servicios financieros o sedes
centrales de empresas y han reducido su gentrificacion. En las periferias se han formado
centros completos de residencia y actividades, que se organizan en torno a grandes centros
comerciales o a otros focos de actividad (Gottdiener, M. y Kephart, G. (1991): “The
multi-nucleated Metropolitan Region”. Este desarrollo suele ir acompaiado del
incremento de la disgregacion y polarizacion social, de la sustitucion de espacios publicos
por comunidades con acceso controlado, y de un paisaje urbano caracterizado por la
presencia de elementos especificos del nuevo modo de vida y cultura que siguen los

nuevos ritmos de la sociedad.

La combinacion de una serie de factores relacionados con la innovacion tecnolégica, la
economia del conocimiento, la reorganizacion de la estructura empresarial, la re-
localizacion de oficinas y sedes centrales de empresas, etc. es la base de la vitalidad de

estas nuevas centralidades.

Ademas, las politicas de los gobiernos tienen una importante funcion en la formacion de
regiones multicéntricas, como se demuestra en el caso de los Estados Unidos, donde “las
medidas de apoyo a la vivienda unifamiliar suburbana y la construccion de autopistas han
impulsado  su  enorme  crecimiento desde la  década de  1920”.
En Europa el caso es diferente, ya que el principal objetivo de la Perspectiva de
Desarrollo Espacial de Union Europea “es conformar un sistema de ciudades
multicéntrico y equilibrado asi como una relacion de cooperacion entre ciudades y con el
medio rural, el acceso equitativo a las infraestructuras y al conocimiento, y una gestion

prudente de los recursos naturales y del patrimonio cultural heredado”.

La organizacion socio-espacial del uso residencial es otro de los factores que explican la
emergencia en la periferia de las ciudades. La ocupacion del suelo urbano residencial por
diferentes grupos sociales no es casualidad, sino que presenta patrones socio-espaciales

muy marcados y en constante transformacion en busca de respuestas a cambios
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demogréficos, econdmicos, sociales, culturales, politicos y a las condiciones ambientales

y fisicas del espacio urbano.

Un aspecto fundamental de la ocupacion del suelo residencial es su caracter segregado,
en donde los grupos sociales tienden a distribuirse de forma separada, por lo que la
distancia fisica y la distancia social son propiedades que se relacionan. Integra una serie
de dimensiones como el estatus social, el tipo de hogar, la etnicidad y el estilo de vida,
segun Knox, P. y McCarthy, L. (2011): Urbanization: an introduction to urban geography.

Los patrones de disgregacion residencial han registrado transformaciones manifestadas
de formas diversas en la estructura y el paisaje urbano de todas grandes ciudades como
consecuencia de los impactos procedentes de: los cambios de la estructura de las
actividades econdmicas y la creciente preponderancia de los servicios, los cambios
culturales y sociales, la formacién de nuevos tipos de hogares y la difusion de nuevos

estilos de vida.

Otro de los factores por los que se explica la transformacién del paisaje urbano del centro
y de la periferia de las ciudades es los cambios en el comercio, la industria y los servicios.
Buena parte de las actividades de comercio y servicios especializados se localiza en los
centros tradicionales o funcionales de las ciudades, caracterizado por su vitalidad
econdmica, su variedad de oferta y la heterogeneidad cultural y social, convirtiéndose en

un lugar de reunion para interacciones sociales.

Para delimitar el CBD se utilizan multiples criterios relacionados con la concentracion de
negocios Yy actividades, con los precios del suelo, con la altura de los edificios o la
intensidad del trafico, cuyas rupturas de intensidad marcan sus limites.
Sin embargo, con los nuevos patrones urbanos en los que la tendencia a la localizacion
suburbana de la poblacion, la mejora de la accesibilidad de las periferias o los cambios
en los habitos de produccién y consumo han dejado sentir su impacto en los CBD de las
ciudades, creandose a escala global grandes centros comerciales y centros tematicos que
dan servicio a toda la ciudad (Escolano, S. y Ortiz, J. (2005): “La formacioén de un modelo
policéntrico de la actividad comercial en el Gran Santiago”, mientras que los centros de
la ciudad han registrado un cierto declive comercial, tal y como se demuestra en el caso

de Zaragoza.

En cuanto a la organizacion espacial de los usos del suelo en relacion con la accesibilidad,

otro de los factores, que explican el crecimiento de la periferia de las ciudades, gran parte
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de las relaciones que tienen lugar entre las personas y las actividades que tienen lugar en
las ciudades se canalizan a través de las redes de transporte. La accesibilidad es una
magnitud que se utiliza para medir la resistencia del espacio en términos de distancia,
tiempo, potencial econémico o coste de desplazamiento, y en términos generales para
evaluar la compleja relacione entre los transportes y la “cambiante geografia de la
oportunidad”. En las ciudades, el valor de esta magnitud depende de la configuracion de
las redes y sistemas de transporte y de la forma del espacio fisico. La organizacion de los
usos de suelo y la localizacién de la poblacion en las ciudades guardan relacion con la
distribucidn espacial de la accesibilidad” (Apuntes Geografia Urbana).

La distribucion espacial de tipos de actividades varia y se localiza segun el servicio que
ofrezca en funcién de la demanda ciudadana. Actualmente, la hiperespecializacion le
permite ubicarse en cualquier lugar del espacio urbano, afiadido a la creacion de
autopistas y autovias urbanas y de cinturones de circunvalacién han incrementado la
accesibilidad a la periferia, donde se han trasladado numerosos centros comerciales y

servicios al ciudadano.

4.2.Cambios recientes en la estructura urbana espafiola
Los paisajes espafioles han experimentado profundas transformaciones a lo largo del

siglo XX. Ello se debe al transito que se produce desde un modelo econdmico basado en
la explotacion agraria, a otro donde las actividades industriales, turisticas, y los servicios
daran lugar a la concentracion de la poblacion en torno a las ciudades, a la transformacion

de sus periferias, asi como a la creacion de nuevos equipamientos e infraestructuras.

INCREMENTO PORCENTUAL DE LA POBLACION ¥ DE LA SUPERFICIE
LIRBANIZADA EM EURORPA Y ESPARNA (1980-2000).
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Figura 3: Incremento porcentual de la poblaciény de la superficie urbanizada en Europa
y Espafa (1999-2000). Fuente: Observatorio de la Sostenibilidad en Espafia (2005), a
partir de datos del proyecto CORINE.

La Figura 3 nos permite apreciar que el crecimiento del mundo urbano y la formacion de
centros en la periferia de las ciudades consiste mas en un proceso econémico (capitalismo
y globalizacion), donde la superficie urbanizada si que ha experimentado un notable
ascenso, que un proceso social originado por la llegada de nuevos habitantes a las
ciudades, que han crecido, pero que no llegan a desbordarse, tanto en el caso europeo,

como en el caso espafiol.

Cada ciudad tiene sus propias caracteristicas diferentes a las demas, adquiridas por una
tradicion social y econémica que la hacen diferente del resto, por lo que las distintas
transformaciones que va a experimentar cada ciudad van a estar marcados por esa
tradicion, que es la que regird los patrones de cambio, aunque las diferentes
transformaciones entre una ciudad y otra no seran muy exageradas.
Al tratarse (la expulsion de las actividades acontecidas tradicionalmente en el centro de
la ciudad hacia los espacios periféricos) de la tonica habitual de los procesos urbanisticos
del momento, todas las grandes ciudades espafiolas han transformado su paisaje urbano,

aunque el origen de dichas transformaciones difiere en formay tiempo entre unas y otras.

Quizas por importancia como gran urbe en el sistema mundial, los dos principales
ejemplos de transformacion del paisaje urbano son Madrid y Barcelona, aunque ciudades
como Bilbao, Valencia o Vitoria también son ejemplos por el cambio radical que su

paisaje urbano ha experimentado.

De esta forma, observamos, en primer lugar en la Figura 4, la transformacion de la
sociedad espariola a lo largo del S.XX, pasando a ser mayoritariamente rural a principios
de siglo a todo lo contrario a finales de siglo, generando cambios en sus habitos de vida,
de movilidad, en el paisaje que habita y en todos los aspectos de su vida cotidiana.
En segundo lugar, la Imagen 5, recalca esta situacion, ya que podemos comprobar
visualmente las areas més urbanizadas de nuestro territorio, asi como las &reas donde la
urbanizacion no es tan exagerada, por lo que los procesos asociados a la urbanizacion

tienen menor impacto sobre sus habitantes.
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Evolucién de la poblacién rural y de la poblacién
urbana en Espaia en el siglo XX

[ 15 ]
%
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- Poblacion urbana

Wy
I I Pobiacion rurat

Figura 4: Evolucion de la poblacion rural y de la poblacién urbana en el S.XX

Poblacién, 2014 - fuente: Instituto Nacional de Estadistica
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Figura 5: Poblacion Urbana en Espaifia (2014). Fuente: Atlas de las Areas Urbanas.

Una vez analizados los procesos generales del fendmeno de la urbanizacion y, llegamos
al estudio de nuestro caso, el de la ciudad de Zaragoza, en la que se han creado en los

Gltimos afios una serie de nuevas centralidades en la periferia de la ciudad, hasta entonces
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abandonada, que han transformado el paisaje y la forma de actuar de los habitantes de la

ciudad.

4.3.Cambios recientes en la estructura urbana de Zaragoza

La ciudad de Zaragoza es la quinta ciudad en numero de poblacién de Espafia, solo
superada por Madrid, Barcelona, Valencia y Sevilla, aunque segun los ultimos datos del
Instituto Nacional de Estadistica, pronto la capital del Ebro desbancara en ese privilegiado
lugar a la capital del Guadalquivir, ya que entre el periodo comprendido entre el 2010 y

el 2012 Sevilla perdi6 1843 habitantes, mientras que Zaragoza gand 4899 nuevos vecinos.

Asi pues, estas son las cifras de cantidad de poblacion que habitan en las cinco principales

ciudades de Espafia, segun los datos del Padron Continuo a 1 de enero de 2014:

- Madrid: 3.165.235 habitantes

- Barcelona: 1.602.386 habitantes
- Valencia: 786.424 habitantes

- Sevilla: 696.676 habitantes

- Zaragoza: 666.058 habitantes

Zaragoza, que a pesar de ser la quinta ciudad espafiola por numero de habitantes, ocupa
el octavo puesto nacional si tenemos en cuenta el &rea metropolitana, por lo que se trata
de una metropoli regional de tamafio medio, en el sexto nivel de la jerarquia de las
ciudades europeas (posicion 71 entre las 180 aglomeraciones europeas de méas de 250.000
habitantes).
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TS OESPON and Project 3.1, BBR, 2006
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Figura 6: Jerarquia urbanay crecimiento econdémico en la Unién Europea (2006).
Fuente: Observatorio en Red para el Desarrollo Territorial Europeo
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Toulouse, Bilbao, Valencia, Madrid y Barcelona)
gue concentran una poblacion (en el entorno de
300 kilometros de Zaragoza) de mas de 20
millones de habitantes, y que desarrollan una

intensa actividad socioecondémica y poseen un

Figura 7: Proximidad geografica de
Zaragoza respecto a seis grandes areas
metropolitanas europeas.

Fuente: Elaboracion propia

alto nivel de consumo, por lo que la accesibilidad es un factor clave que explica el

crecimiento de la ciudad entorno a centralidades generadas en las grandes vias de
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Sin embargo, a pesar de tratarse de la

quinta ciudad en volumen de
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poblacion, Zaragoza ha pasado relativamente desapercibida en los debates urbanisticos
orientados a proyectos estratégicos e intervenciones urbanisticas. A pesar de esto, desde
los Gltimos afos del S.XX hasta el inicio de la actual crisis economica, la ciudad ha
iniciado un proceso de transformacion urbanistica sin precedentes debido a tres hechos

fundamentales:

Los proyectos estratégicos en el nuevo Plan General de Ordenacién Urbana, aprobado
definitivamente en el BOA el 16/06/2001, y refundido el 13/12/2012.

La llegada de la Alta VVelocidad ferroviaria, cuya inauguracion corresponde al 10/10/2003
como parte del trayecto Madrid-Lleida.

La designacién de Zaragoza como sede de la Exposicion Internacional del 14 de junio al
14 de septiembre de 2008. Su asignacion se produjo el 16/12/2004.

Para entender las transformaciones urbanisticas y todos los efectos que ello conlleva, en
primer lugar hay que realizar un rapido repaso de la evolucion de la poblacion en
Zaragoza, ya que supone de modo directo una transformacién de la morfologia de la

ciudad.

Comenzaremos nuestro repaso historico sobre la evolucion de la demografia en uno de
los hitos mas importantes para la situacion demogréafica de la ciudad de la época moderna:

los Sitios de Zaragoza.
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Figura 8: Evolucién de habitantes en la ciudad de Zaragoza desde el S.XIX a través de

censos y padrones.

Fuente: IAEST e INE
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Los Sitios supusieron una gran pérdida en cifras de poblacion, ya que de los 55.000
habitantes que vivian en la ciudad a principio de siglo S.XIX, tras finalizar la guerra
apenas sobrevivieron 12.000. Sin embargo, esta situacion pronto cambid, ya que a finales
de siglo se habian alcanzado los 100.000 habitantes, favorecido por la nueva industria que
se instalo en torno a las estaciones de ferrocarril del Portillo y del Norte (azucareras de

remolacha e industria alimentaria fundamentalmente).

A principios de S.XX, la ciudad crece de manera espectacular debido a la llegada de
campesinos en busca de trabajo en las nuevas fabricas que se estan instalando en la
ciudad: Zaragoza paso6 de 110.000 habitantes en 1910 a 162.000 habitantes en 1930, antes

de la Guerra Civil.

Las mejoras en las comunicaciones con Madrid y Barcelona, tanto mediante la red de
carreteras como mediante la red ferroviaria, contribuyeron a este proceso de llegada de
nuevas fabricas, apelotonadas en las zonas cercanas a estas infraestructuras, y por

consiguiente, a la llegada de mas campesinos en busca de trabajo.

Tras la Guerra Civil, entre 1940 y 1950 la poblacion de Zaragoza aumenta
significativamente, pasando de poco mas de 160.000 habitantes antes de la Guerra a
245.000 en 1950, aunque el crecimiento espectacular y sin precedentes sera el de las
décadas posteriores, con el fin de la autarquia y el aislamiento internacional, lo que supuso
la entrada de capital extranjero, especialmente americano, y ayudd a la creacion de
fabricas y empresas: es en esta época cuando mayor crecimiento demografico se da en la
ciudad. Zaragoza alcanza un crecimiento de casi un 25%, superando los 300.000
habitantes en 1960, lo que suponia que ya un 28% de la poblacion total de Aragon residia

en su capital.

En la década de los 70, el crecimiento demografico sigue siendo espectacular, ya que la
ciudad aumenta en casi 100.000 habitantes en esta década, superando ya los 500.000
habitantes en los ultimos afios de la déecada, y que supuso que mas de un 40% de la
poblacion de Aragdn viviese en Zaragoza. Este proceso fue causado por el Polo de
Desarrollo que favorecio el Baby Boom, ademas del éxodo rural, ya caracteristico de

décadas anteriores.

A partir de la década de los 80, y aunque Zaragoza sigue creciendo paulatinamente en
cifras totales de poblacidn, la explosion demogréafica se controla, por lo que es ordenada

y razonable, de manera que la ciudad puede satisfacer en todo momento las necesidades
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bésicas del ciudadano, a la vez que puede ordenar Planes Generales futuros de manera
equilibrada con sus ciudadanos, aunque tenga que corregir desajustes de Planes

anteriores.

De esta forma, y con esta dinamica demogréafica, llegamos a los 666.058 habitantes que

tenia Zaragoza en el afio 2014, segun el Padrén Municipal.
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Figura 9: Vista aérea del mapa de la ciudad de Zaragoza. Cantidad de habitantes por

Junta de Distrito. Fuente: IDEZAR
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Poblacion total

| Juntas | Hombres
Casco Histdrico 22.837.00
Centro 23,954 00
Delicias 53 090,00
Universidad 2327200
Casablanca 2080800
San José 31844 00
Las Fuentes 2105000
La Almozara 11.982,00
Miralbusno 587900
Oliver-Valdefiermo 15.762,00
Tomrero-La Paz 18.822,00
ACTUR-Rey Femando 29.216,00
El Rabal 3B TT200
Santa Isabel 662300
TOTAL 323.911,00

F0.000,00
BO0.000,00
A0.000,00
40.000,00
30.000,00

Ico

Cerntra
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Casco Historl

Liniversidad

hujeres
24.042,00
28.457,00
57 655,00
27.049,00
20.632,00
3552000
21.794,00
12.746,00
5.008,00
15.803,00
19.517,00
28.923,00
38.764,00
575000
346.660,00

W Hombres M Mujeres

Cazablanca
San Josge

TOTAL
46.879,00
5341100

110.745,00
50.321,00
41.440,00
57.364,00
42.844 00
2472300
11.887,00
31.565,00
38.339,00
59.139,00
78.536,00
13.373,00

670.571,00

Las Fuertes

La Almoz ara

Figura 10: Poblacion total de la ciudad de
Zaragoza, distribuida por Juntas de
Distrito.

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza
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Figura 11: Gréfico de la poblacion total de la ciudad de Zaragoza, distribuida por

Juntas de Distrito. Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza

Las figuras 10y 11, y su representacion visual (la figura 9), nos muestran la distribucion

espacial demografica de la ciudad de Zaragoza. Tal y como podemos observar, y a pesar

de los procesos de expulsion hacia la periferia de la poblacion, la ciudad consolidada, y

los barrios tradicionales de la ciudad son las Juntas de Distrito mas habitadas.
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La poblacion que han ido perdiendo estos barrios tradicionales (Delicias, EI Rabal, San
José o Las Fuentes), se ha recuperado con la llegada de inmigrantes con un menor nivel
econdémico que los habitantes que se han trasladado a barrios periféricos, por lo que se
produce un cambio en la estructura productiva de estas areas, en las que baja el precio del
suelo y sirven de atraccion a otros inmigrantes que evitan de esta forma el desplome en
cantidad de poblacion. A raiz de este hecho, también se producen cambios en las
estructuras comerciales, ya que los comercios de toda la vida, son sustituidos por otros

enfocados a otro tipo de poblacion.

Otro factor que influye en los cambios en las estructuras comerciales, es el hecho que la
poblacion que habita estos barrios es mayoritariamente envejecida, por lo que al no estar
en edad laboral, alquilan o venden sus locales a los nuevos habitantes del barrio, que
cambian la orientacidn en busca de otro tipo de cliente. Este proceso sucede en los barrios

tradicionales, tal y como podemos observar en las figuras 12, 13 y 14.

Todos estas transformaciones, tanto en la estructura econdmica como en la estructura
urbana de la ciudad, se apoyan en las trasformaciones de los modos de vida de los
habitantes de las ciudades como patrén general, apoyados en los vehiculos privados que
acercan esa distancia con respecto al centro, y que hace que se tenga que ir al puesto de

trabajo en transporte privado igualmente.
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Porcentaje de poblacion
extranjera sobre el total de la
pf)blacién.
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Poblacion Extranjera por Juntas Municipales
Distrito Censal Europa Africa America Asia Oceania Apatridas No Consta Total
Casco Historico 3774 3399 2737 521 2 0 0 10433
Centro 2354 440 2343 300 5 1 0 5443
Delicias 8424 4871 7684 1296 1 24 1 22301
Universidad 2791 747 2707 447 0 4 0 6696
Casablanca 415 153 573 18 0 0 0 1159
San José 5114 1701 3474 564 2 1 0 10856
Las Fuentes 2495 2111 2289 353 1 6 0 7256
La Almozara 1056 793 684 122 1 0 0 2656
Miralbueno 276 124 133 14 1 0 0 548
Oliver- Valdefierro 1234 1325 895 93 0 0 0 3547
Torrero - La Paz 2329 1234 1780 113 0 2 1 5459
Actur-Rey Fernando 1326 675 1043 174 1 1 0 3220
El Rabal 2996 2415 2974 256 0 2 0 8643
Santa Isabel 323 93 192 12 0 0 0 620
Total 34908 20081 29508 4283 14 41 2 88837
Juntas de
Distrito 2013 2014 2015
Actur - Rey Poblacion extranjera y edad media
Fernando 391 398 411 por Juntas de Distrito (2013-2015)
Casablanca 358 357 358 Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza
Centro 48,1 48,5 49,1
Casco
Historico 444 447 452
Delicias 457 46,1 469
El Rabal 40,8 41,2 42
La Almozara 442 44,6 45,7
Las Fuentes 455 459 46,7
Miralbueno 36,1 36,3 36,9
Oliver -
Valdefierro 39,5 39,8 40,5
San José 459 463 471
Santa Isabel 37 37,4 38,3
Torrero - La
Paz 432 433 436
Universidad 46,1 46,5 47,2

Conviene realizar, antes de entrar en materia, un repaso a la evolucién urbanistica que ha

seguido la ciudad de Zaragoza. De esta manera, podremos comprender de mejor manera
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el cambio de una ciudad monocéntrica a una policéntrica, y comprobar si se trata de una
planificacion ordenada o si por el contrario es un fendmeno espontaneo basado en la

ocupacion feroz del suelo.

La Zaragoza del S.XIX

Durante este siglo se tuvo que reconstruir completamente la ciudad, debido a los sitios en
la guerra de Independencia (15/06/1808 al 21/02/1809), aungue se respetd gran parte del

esquema viario anterior.

Asi, desde el Coso hacia el sur, se construye en 1815 el Paseo de la Independencia, y en
1867 se lleva a cabo la apertura de la calle Alfonso. Una intervencion al estilo de las
grandes ciudades europeas a imagen de Paris, por motivos de higiene, de descongestion
del trafico de carros de la ciudad y para crear una vista monumental de la Basilica del
Pilar. La Calle Alfonso marco la primera zonificacion social de las calles zaragozanas, ya
que alli la burguesia mercantil construy0 sus casas y monto sus negocios, hasta el punto
de convertirse en los afos siguientes en la primera calle totalmente comercial, todo ello
ayudado en buena medida por la intensificacion del ferrocarril que desde 1861 unia

regularmente Zaragoza con Barcelona, por la estacion del Arrabal, y en 1864 con Madrid.

A mediados del S.XIX, habia otros sectores de la ciudad en los que predominaba el
comercio: los alrededores de la Torre Nueva, en torno a la recién alineada calle Don Jaime
y la populosa plaza del Mercado, que comprendia el espacio entre el actual Mercado

Central y la Ribera del Ebro, donde se agolpaban los puestos de alimentos.

A finales de siglo, las nuevas lineas ferroviarias y las nuevas fabricas que se instalaron en
la periferia de la ciudad, dieron lugar a nuevos barrios. El actual barrio de La Almozara
(comunmente conocido como el Barrio de la Quimica) es un ejemplo de ello. Del mismo
modo que la fabrica de cervezas La Zaragoza dibujo el barrio de Miraflores; el barrio de
las Delicias, junto a la carretera de Madrid y la estacion del Campo Sepulcro
(posteriormente del Portillo); San José impulsado por la estacion de Utrillas; o el
crecimiento del Arrabal por las nuevas instalaciones industriales y por la apertura del

puente de Hierro en 1895.
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Sin embargo, aunque Zaragoza -previamente a los sitios de la Guerra de Independencia
conocida como “la Florencia espafnola”- habia transformado sustancialmente su
morfologia urbana durante este siglo, presentando un plano cuya fisionomia es

identificable en nuestros dias.
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Figura 15: Plano de la ciudad de Zaragoza de finales del S.XIX, de entre los afios 1955
y 1891, dibujado y coordinado por Dionisio Casafial, topdgrafo zaragozano.

Fuente: www.eszaragoza.blogspot.com.es

Principios del S.XX

La ciudad de Zaragoza comienza el Siglo XX con la Exposicion Hispano-Francesa de
mayo a diciembre de 1908 con el motivo de conmemorar el primer centenario de los Sitios
de Zaragoza en la Huerta de Santa Engracia, lo que actualmente corresponde a la Plaza
de los Sitios. Es por ello por lo que se disefia la primera gran operacion urbanistica del

S.XX, aunque ya estaba pensado desde finales del siglo anterior.

Pero sin duda, el hecho de mayor importancia, tanto urbanistico como demogréafico, de
principios de este siglo, para el crecimiento de la ciudad, fue la llegada de campesinos
atraidos por el despegue industrial que estaba viviendo la ciudad, que pas6 de 110.000
habitantes en 1910 a 162.000 habitantes en 1930.

Zaragoza no podia soportar tal peso demografico, por lo que las nuevas viviendas obreras

se situaban en la periferia, cerca de las fabricas, que a su vez, se situaban junto a las
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estaciones de ferrocarril y principales carreteras de acceso y salida de la ciudad o junto a
los ensanches previstos en el centro urbano, suponiendo una primera descentralizacion,
que fue adquiriendo mayor importancia con el desarrollo del transporte que unia el centro

con la periferia.

Se cred nueva red de tranvias que comunicaba el centro con estos barrios, por lo que
ayudo a marcar las pautas del crecimiento de dichos barrios. Por otra parte, esta nueva
red de tranvias sirvio también para acrecentar las diferencias sociales entre el centro y los

barrios obreros: Torrero, Delicias, Quimica o Arrabal.
Tras la Guerra Civil

La trama urbana y la morfologia de Zaragoza permanecieron intactas tras la Guerra Civil.
Ademas, llegaron consecuencias positivas para la economia, asi como un aumento
demografico, que habia quedado estancado en los afios de autarquia por el aislamiento

internacional.

La ciudad presentaba un aspecto irregular: con una importante densificacion de edificios
en el Casco Urbano, barrios fuera del recinto de los Sitios prosperos y bien urbanizados
(Hernan Cortés y Paseo Teruel y los barrios obreros del Carmen, La Romareda y Ciudad
Jardin), el eje Gran Via estaba practicamente sin urbanizar desde la antigua Facultad de
Medicina hasta el Parque Grande, el eje Sagasta-Cuéllar-Miraflores estaba edificado con
villas, el Arrabal tenia un desarrollo minimo alrededor de la estacion y las industrias, y

otros no estaban edificados o no existian.
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Figura 16: Plano grafico informativo de la ciudad. Antonio Margalé, Ayuntamiento de
Zaragoza, 1950.
Fuente: Coleccion Rafael Margale.

Desarrollismo econémico

A partir de 1957 con el plan de Estabilizacion se empieza a marcar la recuperacion
econdmica. Este crecimiento econdmico también se traduce en una potenciacion de zonas

comerciales y de ocio.

Es en esta época cuando mayor crecimiento demogréfico se da en la ciudad, contribuido
en parte al aumento del éxodo rural. Zaragoza alcanza un crecimiento de casi un 25%, lo
gue supone una importante demanda de vivienda, que a su vez explica la aparicion de la
iniciativa privada y de las grandes inmobiliarias, ademas de una nueva politica de
vivienda que impulsara la creacion o consolidacion de grandes barrios obreros y ndcleos
de poblacion descentralizados. Ademas, la burguesia también empieza a sufrir un proceso

de descentralizacion en busca de la tranquilidad de la periferia.

En lo que a Urbanismo se refiere, lo mas destacado sin duda es la aprobacion en 1959 del
primer Plan General de Zaragoza (o plan Yarza). Aunque sus actuaciones no fueron
determinantes a la hora de la organizacion en el desarrollo residencial, si que incorporé
elementos y conceptos interesantes a la estructura urbana de la ciudad como el esquema

radiocéntrico, en el que se intenta trasladar de una ciudad nuclear a otra polinuclear,
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donde las diversas zonas estén unidas por cinturones, de tal manera que Zaragoza quedaba
cerrada en el tercer cinturén. Aunque lo cierto es que este plan “no fue aplicado, en la
practica, casi nunca” segin palabras de Ramos (1984), arquitecto municipal director del

Plan General de 1986.

Es también la época de creacidn de poligonos industriales como el de Malpica, Cogullada
o Ebro Viejo favorecidos por la entrada de grandes inversiones. Se sitlan en zonas de
crecimiento de la ciudad, lo que supone un problema que en muchas ciudades todavia no
se ha arreglado, ya que supone taponar la zona de crecimiento al ser carentes de

planificacion.

Década de los 70 — Crecimiento hacia el Norte de la ciudad: colonizacién de la margen

izquierda

Se caracteriza por el crecimiento, por primera vez, hacia el norte de la ciudad, con la
ocupacion masiva de la margen izquierda del Ebro y la destruccion de toda la huerta de

Zaragoza.

En 1967, aparte de la primera aproximacion del Plan Yarza y del crecimiento entorno a
Cogullada, se produce un hecho fundamental para la colonizacion de la margen izquierda:

la construccion del Puente de Santiago.

El Decreto Ley de 1970 habia sefialado a Zaragoza como una de las ciudades objetivo de
las ACTUR (Actuaciones Urbanisticas Urgentes), cuya finalidad era la de disponer suelo
urbanizado a precio razonable para satisfacer la necesidad de viviendas sociales en las

grandes concentraciones urbanas.

En el caso de Zaragoza, la iniciativa del ACTUR-Puente de Santiago suponia la creacion
de mas de 50.000 viviendas (tanto de iniciativa publica como privada), de zonas

industriales, de zonas comerciales y de zonas de servicios.

A la ACTUR-Puente de Santiago le costd arrancar. En 1980, las obras de urbanizacién
todavia no habian concluido. El barrio nacié con muchas dificultades, a la crisis
econdmica de 1973 y a la controversia por el hecho de implantarse en zona de huertas
(que desaparecian, con la consiguiente polémica con los agricultores) se le sumaban otros

problemas:

La insuficiente comunicacion con el resto de la ciudad

El Ebro no estaba todavia perfectamente controlado
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Los elevados niveles freaticos

Su configuracion abierta (y al principio, l6gicamente, poco consolidada y dispersa)
favorecia la penetracion del “cierzo”

Los zaragozanos no acababan de aceptar el hecho de residir “mas alla” del rio. El
desapego general al proyecto fue muy grande, hasta el punto de que su denominacion
oficial “Puente de Santiago” no fue utilizada, pasando a ser conocida simplemente como

el barrio del “Actur”, indicativo del gran desafecto ciudadano con el proyecto.

La realidad actual del Actur es bien distinta, habiendo superado los obstaculos iniciales y
recibiendo finalmente el aprecio ciudadano Con la realizacién, de la urbanizacion
residencial Parque Goyay sus 5.000 Viviendas de Proteccion Oficial, el

area ACTUR original quedo rematada.

El entorno se ha visto potenciado con la instalacion contigua (en el meandro de Ranillas)
de la Exposicion Internacional de 2008, la presencia de nuevas infraestructuras como la
citada anteriormente reconversién del Puente de la Almozara (1980) para vehiculos, el
nuevo Puente del Tercer Milenio o la llegada del tranvia, y también con la construccion
de grandes equipamientos como el Parque Metropolitano del Agua, o el desarrollo desde

1986 del Campus tecnoldgico de la Universidad de Zaragoza (Campus Rio Ebro).

Aparte de la creacion del Actur, el crecimiento de la ciudad proseguira por varios frentes
y provocara una dispersion suburbana, como es el caso de Montecanal, surgida por la
iniciativa privada que daba respuesta a un nuevo modelo de crecimiento urbano
constituido por viviendas unifamiliares en las afueras de la ciudad.
Este desbordamiento de los limites municipales y el flujo residencial del centro a la
periferia, trajo consigo la degradacion del casco histérico, algo que se intent6 restaurar
con una politica de plazas, que ya habia triunfado en otras capitales europeas, ya que
supone crear areas de nueva centralidad y de dotar de identidad a los barrios ya

consolidados, ya no solo del casco histérico, sino del centro de la ciudad.
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Figura 17: Urbanizacion Kasan en el barrio del Actur en 1975.

Fuente: www.elperiodicodearagon.com

Plan General de 1986

En la década de los 80 se estabiliza la cifra de poblacién que vive en la ciudad, y aunque
bien es cierto que sigue creciendo, los niveles de crecimiento son mucho menores que en

épocas anteriores.

El Plan General de 1986 es el que asume los planes parciales que llevan mas de una
década paralizados, y a su vez se ocupa de otros objetivos en la transformacion de la
ciudad como corregir el déficit de urbanizacion bésica, construccion de zonas verdes y
equipamientos de los barrios o impulsar la participacion ciudadana, desaparecida hasta el

momento y de importancia capital en la actualidad. Es el llamado “urbanismo urbano”.

Gracias al Plan General de Zaragoza de 1986 se desarrollaron, durante mas de una década,
varias lineas de integracién urbanistica: la reordenacion de los anteriores planes parciales
en un proyecto de ciudad compacta, la fijacion del tercer cinturén para preservar los
valores naturales de la huerta zaragozana, la obtencion de suelos publicos y el
reequipamiento de dotaciones y zona verdes, la realizacion de numerosas operaciones de
reforma interior y relleno de huecos, la apertura de vias basicas internas, el
embellecimiento y redisefio de espacios publicos, especialmente en el Casco Historico, la
catalogacion de edificios de interés arquitectonico y la puesta en marcha de actuaciones

de rehabilitacion, la urbanizacion de nuevos centros comerciales, equipamientos
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metropolitanos y areas de actividad empresarial, la renovacion urbana de espacios en

desuso, etc.

Actuaciones en materia de infraestructuras, equipamientos y zonas verdes

Se procedio a la construccion de varias infraestructuras basicas para la apertura de vias
en el interior del tejido (Via Universitas, Duquesa Villahermosa, Paseo Echegaray,
Avenida San Jose, Avenida Puente del Pilar, Cesareo Alierta, Tenor Fleta), en el cierre
del segundo cinturén (Camino de las Torres, Puente de Las Fuentes, Marqués de la
Cadena, Puente de la Almozara), el desdoblamiento de las carreteras nacionales de salida
de la ciudad (N-230 y N-232) o de infraestructuras hidraulicas como las depuradoras.
También se consiguieron suelos para la construccion de dotaciones locales y generales
como equipamientos deportivos (Principe Felipe, Actur, Almozara, Alberto Maestro),
civicos o culturales (Auditorio, Biblioteca de Aragon), parques (Aljaferia, La Granja,
Torre Ramona, Oliver), ademas de la transformacion de los usos militares en operaciones
de viviendas que supuso la reordenacion urbanistica de 360.000 metros cuadrados en
instalaciones del Ministerio de Defensa cedidas para el uso ciudadano transformandolas
en servicios: cuarteles de Hernan Cortés, Pontoneros, Hipica, Palafox. De la misma
manera sucedio con la reconversion de antiguas estaciones ferroviarias en desuso, ya

centralizadas en la Estacion del Portillo (Estaciones del Norte y de Utrillas).

El desarrollo urbanistico se completa con la ordenacién de los suelos destinados a acoger
centros comerciales (Augusta, Gran Casa, Audiorama) y grandes equipamientos (Feria
de Muestras, Campus Rio Ebro, ampliacion de Mercazaragoza), fomentando de esta
manera una alternativa a la tradicional centralidad histérica de servicios y comercios,

trasladandolos asi a la periferia de una ciudad en crecimiento urbanistico.

También este Plan recogia intervenciones en el Casco Historico, redisefiando espacios
publicos, plazas y calles (Arifio, Sinués, San Bruno, San Felipe, Asso), recuperacion de
palacios renacentistas como equipamientos municipales o provinciales (Lonja,

Montemuzo, Fortea, Morlanes, Argillo, Sastago) e intervenciones sobre El Pilar y La Seo.
El nuevo Plan General de Zaragoza de 2001

El nuevo Plan inicié su revision en octubre de 1997, aunque su aprobacion no fue
definitiva hasta el 13 de junio de 2001. Este nuevo Plan permite la aplicacion de nuevos

aspectos de la intervencién urbanistica en la ciudad, como el urbanismo estratégico de
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grandes proyectos o la aplicacion de principios de sostenibilidad al planteamiento urbano,
aunque sin llegar a abandonar algunos de los aspectos del Plan anterior, como por ejemplo
la aplicacion del Plan Integral del Casco Histdrico o la transformacion de los usos

militares, penitenciarios o industriales en zonas verdes, viviendas y equipamientos.

A diferencia del proyecto unitario de ciudad del Plan del 86, este nuevo Plan se concibe
como instrumento que debe integrar una ciudad heterogénea, donde las intervenciones
deben adecuarse a los procesos de cambio que va experimentando la ciudad. También la
integracion de las riberas de los rios en la ciudad, el desarrollo organizado y coherente de
las nuevas areas residencias, la recuperacion del casco histérico o la creacion de areas

productivas.

Sin embargo, algunas de estas estrategias no quedaron suficientemente desarrolladas en
los planos tedricos (Expo 2008, Plan de Riberas, Suelos Ferroviarios), por lo que estos

grandes proyectos requirieron de modificaciones respecto a los planes iniciales.

También figuran en el Plan 2001 dos proyectos supramunicipales: Plataforma Logistica

y Parque Tecnoldgico del Reciclado.

El modelo territorial del nuevo Plan General

No es diferente al que se habia planteado en los plantes anteriores, es decir, un modelo
territorial con una trama urbana concentrada y con una estructura radiocéntrica, entre
otras cuestiones porque este nuevo Plan asume el cierre de los cinturones de ronda y la
asimilacién de los planes parciales previos, y porque entiende que las funciones
culturales, metropolitanas y comerciales de las areas metropolitanas deben estar recogidas

en el centro.

Sin embargo, apuesta por un relativo policentrismo y una suave descentralizacion a través
de un modelo sostenible que haga posible la expansion residencial y comercial de la
ciudad en los suelos entre el tercer y cuarto cinturén, y calificando como suelos no
urbanizables el resto del territorio exterior a la Z-40, excepto los espacios industriales y

logisticos existentes y los barrios rurales.

Las actuaciones urbanas estratégicas
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El propio Plan incluy6 en su estudio un listado de mas de 100 actuaciones desde
infraestructuras viarias, infraestructuras relacionadas con el ciclo del agua, intervenciones
en equipamientos deportivos, educativos, culturales, sociales y espacios libres,

actuaciones de movilidad urbana.

La intervencidén en la ciudad urbana

El Plan General de 2001 pone especial atencion en el modelo de transformacion de la
ciudad existente, por lo que la metamorfosis urbana comienza por la trama ya existente.
Asi pues, se producen intervenciones en el centro histérico y en la ciudad consolidada,
muchas de ellas acometidas en el ya citado anteriormente Plan Integral del Casco

Historico, buscando asi areas de nueva centralidad dentro del tejido urbano continuo.

Espacios productivos y centros terciarios

Desde 2002 se han impulsado proyectos estratégicos donde se han creado nuevas areas
de actividad econdmica, industrial, logistica o terciaria que estan transformando — o han

transformado- el paisaje industrial y productivo de Zaragoza.

Sin duda el mas importante es PLAZA, no sélo por su extension, sino por la creacion de
miles de puestos de trabajo en la logistica, distribucién, comercio e industria. Su
emplazamiento es el idéneo para una plataforma que requiere tal cantidad de nudos de
comunicaciones, ya que estd emplazada entre el aeropuerto, las vias del AVE (cuenta con
estacion propia para el trafico de mercancias) y la A-2, a lo que hay que sumar la situacion
estratégica de Zaragoza dentro de Espafia, quizas el principal activo para el reclamo de

una plataforma logistica como la que encontramos en Zaragoza.

El segundo gran complejo industrial y terciario es el Poligono Tecnolégico del Reciclado
(PTR) con el fin de albergar empresas e industrial relacionadas con la transformacion de
nuevos bienes a partir del uso de residuos. Este poligono, junto a su vecino Empresarium,
ha permitido la deslocalizacién de industrias pesadas que se ubicaban en el interior de la
ciudad y que ha servido de reclamo para atraer otras nuevas hasta conseguir una nueva

centralidad al sureste de la ciudad.

Ademas, se han proyectado otras tres actuaciones de uso terciario, contribuyendo de este
modo tanto a la metamorfosis de los planes parciales residenciales, como a la periferia no
consolidada: World Trade Center Zaragoza y Aragonia asentandose en la trama urbana y

Puerto Venecia, que supone una nueva centralidad en el sur de la ciudad.
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El impacto urbanistico de la Alta Velocidad ferroviaria

Se trata de una de las principales operaciones estratégicas que ha contribuido al

crecimiento urbanistico de la ciudad.

Parte de la base de la ordenacion de los suelos ferroviarios de la Avenida Navarra y del
Portillo: la llegada de la alta velocidad lleva consigo una serie de consecuencias directas
como la construccion de la estacion intermodal y el soterramiento de las vias, que ha
permitido transformar 1.148.349 metros cuadrados de usos ferroviarios en usos urbanos,

residenciales y terciarios.

La principal actuacion urbana es el denominado “Barrio del AVE” que busca cumplir una
serie de objetivos acordes a este tipo de proyectos de regeneracion urbana: generar una
polaridad urbana de rango metropolitano y regional por la funcién intermodal, dotar areas
que puedan en el futuro alojar nuevos elementos de centralidad a través de viviendas,
negocios y que creen empleo cualificado ligado a las nuevas tecnologias, mejorar la
accesibilidad general mediante la implantacion de un sistema de cercanias que vertebre
la ciudad de este a oeste, generar nuevas zonas verdes, mejorar la calidad de vida y el
paisaje urbano de la ciudad consolidada o vertebrar un je urbano peatonal como acceso al
recinto de la Expo, entre otros objetivos.

Hasta el momento Unicamente se ha cubierto las vias entre Almozara y Portillo, se ha
cerrado el tercer cinturdn, se ha construido el puente del Tercer Milenio, el tdnel de
cercanias, y se ha urbanizado el sector este, es decir, el que le conecta con el espacio de
la Expo; por lo que falta por urbanizar y realizar todavia la mitad de lo previsto, aunque
su futuro es incierto debido a la escasez de fondos y la deuda contraida por la Sociedad,

que alcanza los 400 millones de euros, segun la Cadena Ser.

Otra de las actuaciones llevadas a cabo por la llegada de la Alta VVelocidad es el programa
Milla Digital con una gran cantidad de edificaciones para usos terciarios (nuevas
tecnologias especialmente), la instalacion de una potente red de telecomunicaciones y la
construccion de equipamientos que sirvan para promover la innovacion y la creatividad:

el Pabelldn Digital del Agua, el Centro de Arte y Tecnologia y el Caixaforum.

Las riberas del Ebro v los espacios libres

Se trata de uno de los proyectos complementarios a la construccion del recinto de la
Exposicion Internacional de 2008. En un analisis comparativo del legado construido y del

36



Analisis de las nuevas centralidades en la periferia de Zaragoza

impacto urbanistico de las exposiciones recientes elaborado por Monclus (2006) se
identifica el evento de Zaragoza de manera similar a las exposiciones de Paris en 1989 y
Lisboa en 1998, Londres 2000 o Barcelona 2004, en las cuales la principal aportacion
realiza la celebracion de la exposicion sobre la trama urbana es la regeneracion del frente

fluvial.

Han supuesto una serie de actuaciones con un denominador comun, que es la mejora del
espacio publico y el paisaje urbano: renovacién integral del viario publico, construccion
del azud, equipamientos deportivos para la navegacion, pasarelas peatonales y puentes

sobre el rio y recuperacién de zonas verdes de ribera.

Este plan de riberas en el Ebro como acompafiante central de la Expo 2008, viene de la
mano de intervenciones similares en los otros dos rios de la ciudad: el Huerva y el
Gallego, al mismo tiempo que en el Canal Imperial de Aragon. Unido a ello, la
transformacion de la via ferroviaria en el Corredor Verde Oliver-Valdefierro y al sistema
continuo de espacios libres aprovechado para zonas verdes de PLAZA, Arcosur,
Valdespartera, los Pinares de Venecia, Parque Metropolitano y Barrio del AVE, que
complementando al recinto de la EXPO han modelado un anillo verde que contribuye a
la metamorfosis de la ciudad mediante los ansiados principios de sostenibilidad. De tal
manera que, segun datos del Ayuntamiento de Zaragoza, se ha pasado de 1.330.000

metros cuadrados de zonas verdes urbanas a 6.200.000 en la actualidad.

La Exposicion Internacional de Zaragoza 2008

La eleccidn de Zaragoza como sede de la Exposicion Internacional de 2008, supuso un
enorme empujon para la transformacion urbanistica de Zaragoza de los ultimos tiempos.
Gracias a esta eleccidn, se hizo posible que muchos de los proyectos se avanzaran en el
tiempo, al igual que otros muchos relacionados con las grandes infraestructuras de
transporte: cierre de la red arterial por el tercer (Z-30) y cuarto (Z-40) cinturdn, acceso

norte a la ciudad por la A-23, una nueva terminal del aeropuerto, etc.

Ademas, el propio recinto de la Expo constituye una nueva pieza urbana estratégica de
centralidad de usos civicos y terciarios a partir de la transformacién de las 145 hectareas

de huerta del meandro de Ranillas.

Dentro del recinto de la Exposicidn destacan edificios singulares como la Torre del Agua,

el Pabellon Puente, la Pasarela del VVoluntariado, los Pabellones de Espafia y Aragon, el
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Acuario Fluvial o el Palacio de Congresos, ademés del conjunto de edificios en los que
albergaban los Pabellones Internacionales. Actualmente estos equipamientos son
utilizados por la ciudad, ya que se ha transformado el espacio en un parque empresarial y
de oficinas, descentralizando alguno de los servicios que nos encontrabamos en el centro

historico.

Finalmente, los paseos de la ribera y las calles y plazas del recinto de la Expo constituyen
hoy en dia un espacio publico para el uso y disfrute del ciudadano, que ademas sirve de
conexion entre la trama urbana de la ciudad consolidada y el Parque Metropolitano del
Agua, uno de los principales legados que ha dejado la Expo a la ciudad, y que ha

transformado tanto el paisaje urbano como los estilos de vida de muchos de los

ciudadanos.
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Leyenda

El Crecimiento de Zaragoza

I La ciudad romana

B L= ciudad medieval hasta el s.XIX Figura 18: El crecimiento de
La cludad tras su Zaragoza a través de su
i trializaci 1930 . . .
industrializacion (1930) Historia. Fuente: Adiego, E.
= = Delimitacion proyectos de .
ensanche de miraflores y (1995), Ayuntamiento de
Miralbueno (afios 30) Zaragoza

[ Extensitn de la ciudad a
finales de los 60 tras el polo
de desarrollo

[ |Extensién a comienzos de los 90

Fuente: Adiego, E. (1995)

5. RESULTADOS Y DISCUSION: el modelo de centralidades
funcionales en la periferia de Zaragoza
5.1.Los focos de centralidad en la periferia

Este apartado, se centrard& meramente en describir las actividades industriales o de
servicios que generan una funcion de centralidad para la poblacion (ya sea residente en
Zaragoza, del resto de Aragon, o de otras comunidades autdnomas), y que han sido
trasladas a la periferia de Zaragoza, en busqueda de una mejor localizacion,

condicionados por las transformaciones que han tenido lugar.

Clasificaremos estas centralidades en funcion del servicio que ofrecen, y analizaremos
las transformaciones y efectos que tienen para la ciudad, su volumen —tanto en cifras
econdmicas, como territoriales, como de personas- su accesibilidad, su influencia... para
que ayude a entender de la mejor manera posible el fendmeno de las centralidades en la

periferia de Zaragoza.

Aunque, antes de entrar en materia, debemos establecer la diferenciacion entre centros y
periferia, asi como delimitar nuestra area de estudio, para asi abordar el analisis
exclusivamente para Zaragoza Yy poder centrarnos en las particularidades que cada
centralidad genera al territorio. Como ya se ha comentado en el apartado correspondiente

a la Metodologia, realizar una diferenciacion y establecer un limite entre lo que es centro
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y lo que pasa a ser periferia, es una tarea muy complicada, y que debe abordarse desde un
punto de vista particular, teniendo en cuenta las caracteristicas cada ciudad y como ha ido

evolucionando con el tiempo.

A grandes rasgos, se puede considerar que la periferia de Zaragoza actualmente se
considera todo el espacio comprendido entre el tercer y el cuarto cinturén, que se ha ido
rellenando paulatinamente de servicios que han generado nuevas centralidades en dichas

areas, y que han servido para dinamizar ese espacio urbano.

El mapa adjunto, con la localizacion de las principales centralidades nos indica la certeza

de este hecho.

2 T

Figuraﬂ

m

centralidades generadas en la periferia de

ey

19: Vista aérea con las nuevas
Zaragoza, asi como las principales vias de acceso a la ciudad y las principales
urbanizaciones generadas a partir de esta transformacion. Fuente: Elaboracion propia.

Color naranja: Centros Comerciales
Color rojo: Nuevas urbanizaciones
Color azul: Zonas de logistica

Color verde, marron y verde: Zonas de servicio
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Junto a los pujantes servicios, la industria es un gran motor de desarrollo actual del area
metropolitana y la periferia de Zaragoza, con un auge superior al de cualquier momento
historico anterior. Zaragoza mantiene su atractivo industrial tradicional, sustentado en
actividades logisticas y de reciclaje y transformacion, complementarias de sectores

asentados como el del automévil o el de la fabricaciébn de papel y carton.

GRAMDES AREAS INDUSTRIALES ¥ LOGISTICAS DE RECIENTE DESARROLLO / BIG INDUSTRIAL AND LOGISTICS AREAS RECENTLY DEVELOPED
AREA ESPECIALIZACION EIE ¥ SITUACION SUPERFICIE PRECIO ESTIMADO SUELD INDUSTRIAL VENTA
PECIALIZATIO OAD AND SITUATIC : ESTIMATED INDUST UE OF LAND OF SAL
Plataforma Logistica PlaZa  Logistica, distribucion y Terciario Madrid (entre aeropuerto 1283 Ha = actual / prese 140 €/m?
{planeada 2* fase) (oficinas, comercio, servicios) y feria de Muestras) 800 Ha=22fase / 2% sta
Pla: cs Platform agisti t t ti Total 2080 Ha
la 0 Vit

Parque Tecnologico Industria del Reciclaje y Transformacion Castellon (La Cartuja) 835 Ha 130 £/m’
del Reciclado (PFTR) ing transformatic
Empresarium Industrial genérico Castellon (La Cartuja) 350 Ha = actual /presen 150 £/m?

. i strial 412 Ha=2* Fase / 2" sta

Total 762 Ha

Centrovia Industrial genérico = Logistica Madrid (T.M.La Muela) 288 Ha B4 €/m?

Generic i ial - Logistics

Valdeconsejo Industrial genérico Valencia (T.M. Cuarte) 5B Ha 180 €/m?

Esta extension se plasma tanto en la periferia de la ciudad, en donde se han creado centros
productivos para descentralizar sus actividades (PLAZA, PTR, Empresarium), como en
su area de influencia mas directa (Centrovia en La Muela, poligonos industriales de

Villanueva de Gallego, Cuarte de Huerva o El Burgo de Ebro).

Ademas, cabe sefialar que este crecimiento no se limita inicamente al entorno directo de
la ciudad, como pueden ser los municipios citados en el parrafo anterior, y es que casi
todos los municipios en 30-40 kilometros a la redonda poseen ya extensas areas
industriales, sin perjuicio para los grandes proyectos de interés supramunicipal de la

capital.

Figura 20: Grandes areas industriales y logisticas de reciente desarrollo en Zaragoza.

Fuente: www.heraldo.es

Plataforma Logistica de Zaragoza

- Ubicacidn, historia y datos

En 2001 se crea una sociedad gestora del proyecto, impulsada por el Gobierno de Aragon,
el Ayuntamiento de Zaragoza y las dos entidades financieras més importantes de la

Comunidad: Ibercaja y Caja de Ahorros de la Inmaculada.
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La Plataforma Logistica de Zaragoza (PLAZA), inaugurada en el afio 2006 se ha
convertido en uno de los grandes proyectos de Zaragoza y Aragon en los ultimos afios, y
en uno de sus mayores éxitos. El proyecto surge a finales de los noventa, como motor de
la diversificacion econémica que aprovechase la privilegiada ubicacion de Zaragoza y su
enorme disponibilidad de suelo.

El acuerdo con Inditex e Imaginarium para establecer naves logisticas en PLAZA resulta
fundamental para la evolucion posterior, con la llegada de empresas como Porcelanosa,
Eroski o Mann.

Su instalacion en un punto estratégico de la ciudad, entre el aeropuerto y la autovia de
Madrid, en el eje que hasta 2001 era el menos industrializado de la ciudad, se explica por
la abundancia de suelo disponible en la zona, por estar en las inmediaciones del propio
aeropuerto, con instalaciones para la carga aérea poco aprovechadas por aquel entonces,

y por su cercania a la nueva linea de Alta Velocidad ferroviaria.

La Plataforma logistica ocupa una superficie total de 13.117.977 metros cuadrados
distribuidos en varias zonificaciones, tal y como podemos observar en el plano de PLAZA

y en los anexos correspondientes.

TIPO DE ZONA A

W Logistica Industrial
Logistica Aereoportuaria

B Logistica Ferroviaria

W Eq. Comercial

m Eqg. Social

m Parque Empresarial
Area de Servicios

B Area Comercial

Figura 21: Plano con la tipologia de las diferentes zonas en PLAZA.

Fuente: www.plazalogistica.com

- Movilidad v accesos: oferta y demanda
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OFERTA

Los cambios producidos en la estructura urbana e industrial de las ciudades han alejado a
los trabajadores de los centros productivos, lo que ha tenido como consecuencia que el
mundo laboral tenga una influencia cada vez mayor en la gestion de la movilidad, y en
consecuencia depender del vehiculo privado que ofrece la comodidad y la rapidez que un

transporte publico mal gestionado no ofrece.

Red de carreteras

El punto fuerte que decide la actual ubicacion de PLAZA es el entramado de carreteras
que la rodea. La red viaria entorno de PLAZA ofrece buenas conexiones, locales,

nacionales e internacionales a través de vias de gran capacidad.

Zaragoza dispone de muy buenas conexiones con los principales corredores nacionales
del Estado, lo que permite el desplazamiento a las grandes ciudades (excepto Sevilla) en

menos de tres horas y media.

A su vez, consta de buena conexion con los principales corredores europeos (Eje
Atlantico, Eje Mediterraneo, Eje Norte-Sur) y esta situado a menos de cuatro horas con

los principales puntos fronterizos con Francia (Irin y La Jonquera).

Principales corredores nacionales del Estado por carretera

Destino Carretera Longitud (Km.) Tiempo

Irin A-68 288 2h. 49 min.
Bilbao A-68 305 Zh. 43 min.
Barcelona AP-2 306 2h. 55 min.
Valencia A-23 311 3h. 31 min.
Madrid A2 328 3h. 30 min.
La Jonquera AP-T 442 3h. 55 min.

Figura 22: Accesibilidad por carretera a PLAZA.

Fuente: Estudio de movilidad en PLAZA. CCOOQ (Febrero, 2010)
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Red viaria de acceso

Las distintas infraestructuras que rodean PLAZA no favorecen su accesibilidad. El Canal
Imperial, la autovia A-2, el aeropuerto y las lineas de ferrocarril permiten Unicamente el

acceso por carretera desde tres puntos:

La autovia de Madrid (A-2), que enlaza con el cuarto cinturén (Z40), conecta la A-120 o
Avenida Diagonal Plaza (principal via de PLAZA) con el centro comercial PLAZA
Imperial. Es el acceso més utilizado.

La carretera N-125 enlaza con la A-120 en la rotonda de acceso al aeropuerto.

Ronda Aeropuerto. Poco utilizada, aunque puede suponer una valvula de escape.

Red viaria interior

Destaca la Avenida Diagonal Plaza como via colectora de todo el complejo, que conecta

por el norte con la N-125 y por el sur con la A-2, la N-11(a) y con el cuarto cinturon.

e
AEROPUERTO

ALAJARA / MADRID

Figura 23: Accesibilidad y movilidad interior en PLAZA.
Fuente: Estudio de movilidad en PLAZA. CCOO (Febrero, 2010)

En un segundo lugar se encuentran las rondas que limitan el complejo: por el oeste la
Ronda del Aeropuerto, por el noreste la Ronda Canal Imperial de Aragon, por el sureste

la Ronda de la Feria de Muestras y por el sur la Ronda del Ferrocarril.

3) Transporte publico por carretera
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Zaragoza dispone de una consolidad red de autobuses urbanos que dan servicio a la

ciudad, ademas de numerosas lineas suburbanas y comarcales.

Ninguna de las lineas operadas por Urbanos de Zaragoza pasa junto al complejo PLAZA.
Las dos paradas mas proximas (Rosales de Canal y Miralbueno) se encuentran a poco
menos de 2 kilébmetros de distancia de la entrada sur de PLAZA.

Autobus del aeropuerto

Operada por la empresa Agreda Automovil, aunque gestionada por el Consorcio de
Transportes del Area de Zaragoza, que ofrece un servicio al aeropuerto, y que a dia de
hoy es el unico modo de llegar a PLAZA.

Sin embargo, el precio del billete sencillo es caro (1,6 euros) y no ofrece ventajas en
forma de abonos mensuales ni tarjetas multi-viajes. La frecuencia de paso en dias
laborables es de 30 minutos con 34 servicios, desde las 6:00 y las 22:30 desde el Paseo

Maria Agustin.

La linea del aeropuerto cubre el 46% de las empresas, donde trabajan el 54% de las

personas.
Intensidad del tréafico

El nivel de trafico se mide a través del concepto de intensidad mediana diaria (IMD), que

incluye solamente los dias laborables.

Las vias de acceso a PLAZA, por su doble funcidon de vias de acceso a una gran ciudad y
corredores nacionales e internacionales, presentan un volumen de trénsito elevado. A la
altura de PLAZA, segun el estudio de “oferta y demanda de movilidad en la plataforma
logistica PLAZA de Zaragoza”, la A-20 presenta una IMD de 33.000 vehiculos, que a
medida que se va aproximando al centro de la ciudad, en el enlace con la A-68, va

aumentando casi hasta los 80.000 vehiculos.

Precisamente, uno de los puntos criticos del transito en los alrededores de Zaragoza se
encuentra en el nudo entre la A-2, la Z-40 y la N-Ila, justo antes del acceso a PLAZA,
aglomerando a 40.000 vehiculos. Dentro del recinto, el transito se canaliza a través de la
avenida Diagonal. En las dos rotondas de acceso, entran y salen diariamente mas de
10.000 vehiculos.

45



Analisis de las nuevas centralidades en la periferia de Zaragoza

A pesar de tratarse de una plataforma logistica, el porcentaje de vehiculos pesados es
bastante bajo. En el acceso norte de la Diagonal no supera el 4%, mientras que se sitla
en un 5,3% en el acceso sur, aunque en el estudio no se miden los vehiculos que acceden

por la Ronda del aeropuerto que enlaza con la estacion ferroviaria de mercancias.
Red ferroviaria

La Plataforma Logistica dispone de conexion a la red ferroviaria convencional de
mercancias, y existe el proyecto de una nueva linea de cercanias que conecte la Plataforma
Logistica con el entramado urbano, para facilitar el traslado de sus trabajadores y

descongestionar el trafico de coches privados.

Ademas de las negociaciones en las que se encuentra la DGA para fijar el emplazamiento
de la estacion de PLAZA para dar servicio al cercanias, segun recoge el Plan Intermodal
de Transporte de Zaragoza, con la nueva linea C-2, la linea recorreria un eje Norte-Sur
por los corredores de los rios Gallego y Huerva, aprovechando las vias de las lineas

Zaragoza-Huesca y Zaragoza-Valencia, hasta Maria de Huerva y Villanueva de Gallego.

A LA RIOJA / BILBAO

®
AEROPUERTO

ZARAGOZA
EL PORTILLO

ol Fomn
FERIA DE ¥ MIRAFLORES
MUESTRAS A

Zaragoza-Feria do Muestras

ATERUEL/ SAGUNTO [, Q Kiometers

Figura 24: Red de ferrocarriles de Zaragoza en relacion con PLAZA.
Fuente: Estudio de movilidad en PLAZA. CCOOQ (Febrero, 2010)

Red de bicicletas
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Las bicis se han convertido en la ciudad de Zaragoza en un medio de transporte de vital
importancia. Tal y como recoge El Periddico de Aragon, en el afio 2013, la ciudad contaba
con alrededor de 39.000 abonados al servicio Bizi del Ayuntamiento de Zaragoza con
1.300 bicicletas disponibles. Ademaés, cuenta con una red ciclista de alrededor de 130

kilometros, que registran unos 80.000 desplazamientos diarios.

Por el interior de PLAZA no esta prevista la implantacién de ningan carril bici, por la su
lejania con la ciudad consolidada, aungue dispone de un buen acceso con la presencia de
una via para bicicletas a lo largo del parque del Canal Imperial de Aragon.
Ademas, para acceder hasta PLAZA se puede utilizar el cinturén verde de la ciudad que
conecta con la red de carriles bici. Por este itinerario, el poligono dista de unos 5
kilometros del casco urbano y algo mas de 8 kilometros hasta el centro histérico, lo que

dificulta el acceso de los trabajadores del poligono a traves de este medio de transporte.

[ A LA RIOJA / BILBAO

®
@
AEROPUERTO - ¢

A GUADALAJARA / MADRID

A TERUEL / SAGUNTO \J, Kilometers

Figura 25: Red de carril bici de Zaragoza con respecto a PLAZA.
Fuente: Estudio de movilidad en PLAZA. CCOO (Febrero, 2010)

No existen aparcamientos de bicis ni en los aparcamientos publicos ni en los privados
para las empresas, por lo que los usuarios de bicicleta deben buscar alternativas

imaginativas para aparcar su medio de transporte.

Red de peatones y monorrail
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Unicamente se enfoca al uso interno dentro de PLAZA y de la zona del centro comercial,
dada la imposibilidad de acceder a la plataforma desde las zonas urbanas de Zaragoza,
tanto por la distancia, como por la falta de seguridad debido a aceras estrechas en las
grandes avenidas orientadas al paso de vehiculos, los cruces o la ausencia de pasos de

peatones.

Segun informa el Estudio de “oferta y demanda de movilidad en la plataforma logistica
de Zaragoza” realizado con la colaboracion de CCOO Aragon e ISTAS, se han recibido
numerosas denuncias de peatones que trabajan en los centros comerciales a la hora de la
falta de seguridad a la hora de cruzar la rotonda que separa la zona logistica de la Iudica.
Sin embargo, desde 2009 ya se puede superar dicha rotonda a través de una pasarela de
40 metros de longitud, ademas del tren monorrail, que comunica la Plataforma Logistica

con el Centro Comercial Plaza Imperial, con capacidad para 36 personas.

Aeropuerto

PLAZA es un centro intermodal de transporte y pretende ser una plataforma logistica de
nueva generacion, por lo que esta previsto que opere no solo por carretera y ferrocarril
como lo hace actualmente, sino también por avion, gracias a la proximidad del aeropuerto
(a menos de 500) metros, ya que sirve como alternativa al transporte de mercancias, no

muy utilizado habitualmente.
DEMANDA

En el estudio de “oferta y demanda de movilidad en la plataforma logistica PLAZA de
Zaragoza” se recoge un andlisis de la demanda, realizado mediante encuestas a empresas
y personal, de los que se pueden extraer algunas conclusiones a partir de los datos

recogidos. El universo se ha estimado en 14.000 personas para noviembre de 2009.

A diferencia de la gran mayoria de los poligonos industriales, que suelen presentar una
distribucion de género del 75% de hombres y un 25% de mujeres, en PLAZA se invierte
esta tendencia, hasta el punto de detectar una mayor presencia de mujeres (56% por un

44% de hombres). La poblacion ademas es muy joven, con un 65% menor de 35 afios.

Cabe destacar que un porcentaje muy elevado de personas (14%) no dispone carné de

conducir, pero mayor es el nimero de personas que no disponen de vehiculo para acceder

48



Analisis de las nuevas centralidades en la periferia de Zaragoza

diariamente al trabajo, hasta tal punto de que una de cada cuatro personas depende del

transporte publico o de terceras personas para acercarse a PLAZA (23%).

El 84% del personal de PLAZA reside en Zaragoza en los distintos distritos, mientras que
un 16% reside en otras poblaciones del area metropolitana de Zaragoza. La distancia
media que recorren cada jornada desde su domicilio hasta su lugar de trabajo es de 33

kilometros de ida y vuelta.

Distribucion

El 78% de los trabajadores acceder al lugar de trabajo en vehiculo privado, mientras que
el 22% lo hace en transporte colectivo, bien sea con el servicio del aeropuerto (un 17%)
o0 con distintos servicios de empresa (5%, ya que Unicamente tres empresas tienen servicio

propio de transporte: Barclays, Mann-Hummel y Eroski). Entre los que comparten coche

la ocupacion media de cada vehiculo es de 2,45 personas.

Autobis empresa
Autobds asropuerto
Bicicleta/ A pie
Motocicleta

Coche conductor i

Coche compartido

0% 10% 20% 30% 40% 0% 60% 70%

Figura 26: Medio de transporte preferido por los trabajadores para desplazarse hasta
PLAZA.
Fuente: Estudio de movilidad en PLAZA. CCOOQ (Febrero, 2010)

El tiempo de desplazamiento varia en funcion del medio de transporte utilizado. Aquellos
que se desplazan en vehiculo privado tardan entre 20 y 25 minutos en llegar de su
domicilio a su puesto de trabajo, los que se desplazan en servicios de empresa tardan 30
minutos, los que se desplazan mediante el autobus del aeropuerto tardan casi una hora, ya
que un 10% proviene de hacer trasbordo desde otras lineas de autobuls y los que se

desplazan en bicicleta el trayecto les cuesta alrededor de 45 minutos.
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En cuanto a los costes de desplazamiento, apenas existe diferencia significativa entre los
que se desplazan en vehiculo privado (80€/mes) y los que utilizan el autobus del

aeropuerto (85€/mes).

En cuanto al aparcamiento, casi la mitad de las personas que llegan a PLAZA aparcan en
el recinto de su empresa, mientras que un 16% lo hace en la calle y un 37% lo hace en el

parking del centro comercial Plaza Imperial.

De las personas que se desplazan en vehiculo privado, casi la mitad (el 45%) expresa no
tener alternativa para ir en transporte publico. Significativos son también otras cifras, ya
que la mayoria de ellos (47%) opina que es lo mas rapido, un 39% opina que le da mas

flexibilidad y un 33% piensa que es mas comodo.

Sin embargo, un 62% asegura que utilizaria el transporte publico si parase cerca de su
casa, un 46% lo haria si el coste del billete fuese menor a 1€, un 32% si la frecuencia de
paso fuese inferior o igual a 30 minutos y si la duracién del trayecto respecto en coche
tuviera una diferencia como maximo de 10 minutos. Tan solo un 13% nunca iria en

transporte publico.

En los que respecta a los usuarios del transporte publico, el principal motivo de trasladarse
mediante este es la falta de alternativa o la no disponibilidad de vehiculo privado, aunque

tan s6lo un 15% de este grupo iria en coche en caso de poder hacerlo.

En cuanto a las sugerencias aportadas por los trabajadores, un 31% de los encuestados,
se promulga por un aumento de frecuencia en la linea del aeropuerto. También numerosas
son las sugerencias de disminuir el coste del transporte publico, la creacion de una nueva
linea de autobus urbano y la seguridad al cruzar la carretera, entre otras sugerencias

aportadas por los trabajadores encuestados de PLAZA.

Parque Tecnologico de Reciclado “Lopez Soriano™

Al igual que PLAZA, este parque tecnologico se beneficia de la excelente situacién
estratégica de la ciudad de Zaragoza, asi como de sus comunicaciones con los centros
mundiales de produccion, consumo y toma de decisiones. Se encuentra situado a 7
minutos de la salida mas cercana de la ciudad consolidada y a menos de 9 minutos de
PLAZA y de la Feria de Muestras.

En el PTR tienen cabida todas las actividades relacionadas con la industria del reciclado,

la obtencion de segunda generacion y su vuelta como materias primas al uso industrial.
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La superficie total del PTR Lopez Soriano asciende a 8.355.088 metros cuadrados
divididos en 23 areas destinadas a uso industrial y una gran zona de servicio publico y
social. Se vertebra en torno a un eje central, con 120 metros de anchura y mas de 5
kilometros de longitud, que conecta cada uno de los espacios en los que se ha dividido el
Parque a través de un acceso viario secundario de malla octogonal. El eje central se
dispone como bulevar y acoge las plazas de aparcamiento, las zonas peatonales y
ajardinadas, ademas de un parque deportivo y éareas de servicios sociales.
A través de este eje vertebrador se incluyen todas aquellas actividades complementarias
y necesarias para el adecuado funcionamiento del Parque y sus industrias.

Tal y como podemos observar en el mapa, la accesibilidad al PTR queda mucho més
restringida todavia si cabe que en el caso de PLAZA, ya que Unicamente tiene acceso
directo desde la A-68, que conecta con el cuarto cinturon (Z-40).
Aunque no existe ningun estudio de movilidad que lo demuestre, analizando las lineas de
autobus, observamos que Unicamente una linea de autobus se aproxima al PTR, la linea
25, con destino en La Cartuja, aproximadamente a una hora andando. Es por ello por lo
que, a priori, la gran mayoria de desplazamientos se realizan en coche, a unos 20 minutos

del centro historico de Zaragoza.

Por tanto, esta centralidad obligada a desplazarse en vehiculos privados para llegar a sus
puestos de trabajo al no tener otra alternativa, como podria ser la utilizacion de la via
férrea que conecta Zaragoza con Valencia y ofrecer un servicio de cercanias o la

ampliacion de la linea 25 desde La Cartuja.
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Figura 27: Localizacién y accesibilidad PTR

Fuente: www.zaragozarecicla.org

Tanto por nimero de empresas afincadas, como por nimero de empleados, como por la
cantidad de accesos al recinto, se trata de una centralidad de menor tamafio que PLAZA.
Es por ello, que su centralidad es menor y ejerce menos influencia y menos
transformaciones sociales y urbanas.

Centralidades Comerciales

En primer lugar, conviene realizar una diferenciacion entre el concepto “zona comercial”

y el concepto “centro comercial”, ya que pueden parecen lo mismo, pero no lo son.

Una zona comercial se trata de un conjunto de pequefios comercios que ofrecen productos
variados, situados y agrupados en los diferentes distritos de la ciudad para ofrecer sus
productos a los ciudadanos, sin necesidad de tener que desplazarse a los grandes centros
comerciales periféricos. En Zaragoza encontramos un total de 29 zonas comerciales

repartidos de la siguiente forma:
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Figura 28: Zonas comerciales de Zaragoza.

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza

En cuanto a los centros comerciales, a pesar de que existe una gran cantidad de
definiciones, casi todos los autores dan como valida la realizada por la Asociacion
Espatiiola de Centros Comerciales (AECC): “un conjunto de establecimientos comerciales
independientes, planificados y desarrollados por una o varias entidades, con criterio de
unidad, cuyo tamafio, mezcla comercial, servicios comunes Yy actividades
complementarias estan relacionadas con su entorno, y que dispone permanentemente de

una imagen y gestion unitaria”.

En Zaragoza, segun su Ayuntamiento, encontramos 11 centros comerciales, algunos de
ellos situados en el centro de la ciudad, otros en barrios tradicionales de la ciudad
consolidada, otros en lo que un dia fue periferia y hoy se encuentran integrados en la
ciudad consolidada, y otros que ejercen actualmente una funcion de centralidad en la
periferia de la ciudad, alrededor de nuevos distritos beneficiados por la localizacion y la
influencia que ejercen dichos centros comerciales.

No cabe duda que con la consolidacién de los centros comerciales como lugares de ocio
y consumo, se ha transformado el paisaje urbano de la ciudad, y sobre todo los habitos de
vida y consumo de los ciudadanos, tradicionalmente en el centro de las ciudades y en
pequefios comercios, desplazados por grandes superficies con centenares de tiendas y
servicios, a los que tienes practicamente la obligacion de acudir mediante vehiculos
privados, dada la lejania con la trama urbana consolidada.
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Puerto Venecia

El Parque Comercial Puerto Venecia esta situado en el distrito de La Paz de Zaragoza. Se
trata del primer “shopping resort” de Espafa y cuenta desde 2012 con una superficie bruta
alquilable de 206.000 metros cuadrados y 600.000 metros cuadrados totales —hasta el
punto de ser el complejo comercial y de ocio mas grande de Europa-, mas de 10.000
plazas de aparcamiento y da lugar a una cifra de 4.000 puestos de trabajo, segin medios

oficiales.

Fue inaugurado el 3 de octubre de 2012, y un afio después ya habia recibido 16 millones

de visitas, lo que nos introduce a la magnitud del fenémeno.

Actualmente, segun el Heraldo de Aragdn, y desde el 25/12/2014, Puerto Venecia ha sido

adquirido por la empresa Intu por 451 millones de euros.

Figura 29: Localizacion del Centro Comercial Puerto Veneciay principales accesos a
Zaragoza.

Fuente: www.puertovenecia.com

Empleo y empresas

Ademas de las cifras de afluencia comentadas en los primeros parrafos de este apartado,
existen otros datos que nos ayudan a comprobar la magnitud y la importancia que tiene
este centro comercial: mas de 160 tiendas y alrededor de 4.000 puestos de trabajo son

ofrecidos por el complejo comercial.
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Grandes firmas multinacionales de diversos tipos de sectores, tienen su tienda en este
macro complejo comercial de Zaragoza: Apple, Ikea, Nike, EI Corte Inglés, Repsol o

McDonald’s son algunos de ellas.

Accesibilidad y movilidad

El complejo comercial Puerto Venecia se encuentra ubicado entre el tercer (Z30) y el
cuarto cinturon (Z40). Cabe recordar, que uno de los pilares fundamentales del Plan
General de Ordenacion Urbana consistia en rellenar los huecos existentes entre ambos
cinturones para cerrar la ciudad por este sector, y asi se ha conseguido con Puerto

Venecia.

A pesar de no disponer de ningun estudio de caracter publico en el que se analice las
distintas formas de accesibilidad y movilidad para llegar a Puerto Venecia, segun diversas
fuentes consultadas (Puerto Venecia, Ayuntamiento de Zaragoza y Heraldo de Aragon,
el medio de transporte mas utilizado para llegar a Puerto Venecia es el vehiculo privado.

Vehiculo privado

Para llegar a Puerto Venecia mediante este tipo de vehiculos puedes tomar cualquiera de
estas salidas: Z-40 (Cuarto Cinturén) - Salida 23 - Puerto Venecia

Z-30 (Tercer Cinturdn) - Comisaria de Policia

Estos cinturones de circunvalacion de la ciudad, son usados también por los visitantes de
fuera de Zaragoza, por lo que no existe ningun problema para ellos a la hora de acceder
al recinto. Sin embargo, el trafico los fines de semana, especialmente los sdbados en época
de rebajas, es bastante alto, y las aglomeraciones y atascos son frecuentes, con ratios de
entrada de 1.500 vehiculos a la hora. Por ello, Urbanismo y Movilidad del Ayuntamiento

de Zaragoza plantean la siguiente solucién:

La construccién de un vial que canalice al interior del recinto el trafico que accede a través
de la Z-40 sin que sea necesario pasar por la glorieta de Puerto Venecia, reduciéndose asi
en un 40% la conexidn entre el cuarto cinturon y la glorieta, que es el verdadero punto

sensible.

Por tanto, el vial arrancara al noreste de la glorieta de Puerto Venecia y evitara la
circulacion por la misma, se extendera en paralelo al cuarto cinturdn a través del trazado
de un camino ya existente, cruzando el tunel bajo la via que une el cuarto cinturon y la

glorieta, hasta desembocar en el aparcamiento de la superficie de IKEA.

55



Analisis de las nuevas centralidades en la periferia de Zaragoza

También se prevé la creacién de un tercer carril en la via de penetracion al centro
comercial desde la glorieta de Puerto Venecia para facilitar el acceso de los usuarios que
se dirigen a la zona de aparcamiento del entorno de DECATHLON, de manera que se

redistribuyen los traficos interiores.

No obstante, se tratan de iniciativas cuyas soluciones son a corto plazo, ya que las
soluciones definitivas tendran lugar cuando se construya la nueva conexioén entre Parque

Veneciay la Z-30 y la conexion entre la Z-30 y la Z-40.

9 Disponibilidad moderada

?/ Disponibilidad media @ o (9 9

@ Disponibilidad alta
wp Trifico denso

m) Trafico fluido

=
SALIDA
AL

e (P (v 2 (P

ENTRADA
Z-30

Figura 30: Densidad del trafico y zonas de aparcamiento en Puerto Venecia.

Fuente: www.puertovenecia.es

2) Transporte publico
Autobuses Urbanos de Zaragoza ofrece dos lineas que tienen parada en Puerto Venecia:
Linea 31 (Aljaferia-Puerto Venecia)

Linea C4 (Plaza de las Canteras-Puerto Venecia). Gracias al servicio de transbordo, se
puede conectar con las lineas 33, 34, 39 y 42 para llegar desde distintos puntos de
Zaragoza hasta la Plaza de las Canteras. Sin embargo, el tiempo del trayecto es mucho

mayor.

En cuanto al tranvia y al cercanias, no existe posibilidad de llegar a Puerto Venecia con
ellos. Sin embargo, esta prevista a muy largo plazo la llegada del tranvia hasta el distrito

de Torrero-La Paz, lo que acercaria el complejo a sus usuarios.

3) En bici o caminando
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Como consecuencia del PIT, la sostenibilidad estd a la orden del dia en la movilidad
urbana de Zaragoza, y a pesar de ubicarse en la periferia de Zaragoza, Puerto Venecia se
encuentra a una distancia no muy lejana del centro de Zaragoza y del distrito de Torrero-

La Paz, lo que supone la posibilidad de conseguir este objetivo.

Puerto Venecia cuenta con 10 kilometros de carril bici a lo largo de su recinto, ademas de

dos parkings de bicicletas.

Mientras que si se accede andando se puede hacer mediante el Tercer Cinturdn y cuenta

con 4 entradas de acceso.

Afluencia y radio de influencia

El complejo comercial recibié 16 millones de visitas en su primer afio. Ademas, segun
Puerto Venecia” el 97% de los visitantes recomendaria Puerto Venecia a familiares y
amigos y el Indice de Satisfaccion del Cliente se sitda en 8.39, frente al 7.5 de la media
nacional”. También se destaca la “afluencia en las redes sociales, como por ejemplo en
Facebook, donde su pagina acumula actualmente mas de 130.000 fans o Twitter con méas
de 13.400 seguidores.

Relevante es el hecho, que de los 16 millones de personas que visitaron el “Shopping-
Ressort” 6 millones de ellos fueran de otras Comunidades Auténomas. Nos permite
cuantificar la magnitud que tiene el complejo comercial y la centralidad que supone, ya
no solo en el &mbito local o regional, sino para comunidades colindantes, que se desplazan
hasta Zaragoza a Puerto Venecia a pasar el dia, hasta el punto de presentarse en el stand
de Aragon de FITUR (Feria Internacional de Turismo), como un nuevo destino turistico

de Aragon.
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Figura 31: Influencia de Puerto Venecia con ciudades proximas a Zaragoza de menor
tamafio.

Fuente: www.puertovenecia.es

Nuevo concepto

Uno de los aspectos que diferencian a Puerto Venecia del resto de centros comerciales es
la idea de plantear el disefio no como un centro comercial tradicional, sino “como un
parque urbano gratuito” donde ademas de poder realizar sus compras, los usuarios puedan
realizar un sinfin de actividades, indica el director arquitectonico del proyecto Eduardo

Simarro en el especial del periddico Expansion.

Para conseguir esta diferenciacion, el primer afio de Puerto Venecia, se habian realizado
mas de 400 eventos y animaciones, con mas de 1.000 horas de diversion de las 4.380 que
el centro abrio. Actividades para todo tipo de publicos y de todas indoles como deportivas,
infantiles, culturales 0 gastronomicas, entre muchas otras.
La musica también ha sido protagonista con el ciclo “Jueves en vivo”, en el que durante

todo el verano del primer afio de apertura, hubo actuaciones musicales en directo.

Ademas de las grandes firmas instaladas para el consumo de la poblacion, Puerto Venecia
ofrece una oferta de ocio, como puede ser el rockddromo o el Parque de Aventuras, o los

paseos en barca por el lago, que ayudan a completar ese proceso de busqueda de ser
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diferente al resto de centros comerciales, consiguiendo de este modo también influir en
los habitos de vida de los consumidores, acostumbrados a un centro comercial tradicional
donde se realizaban actividades de consumo, mientras que en este caso, supone un centro
de dia para la familia, donde no solo se acude a realizar las compras, sino que alarga la

estancia en el recinto.

Centro Comercial Plaza Imperial

El segundo gran proyecto de transformacion urbana de cardcter comercial, creando una

nueva centralidad en la periferia de Zaragoza es el Centro Comercial Plaza Imperial.

Abri6 sus puertas el 3 de septiembre de 2008, tiene una superficie comercial de 132.000
metros cuadrados, y en épocas de prosperidad, llegé a albergar 170 firmas comerciales.

La inversion total realizada es de 325 millones de euros.

Al igual que sucede con Puerto Venecia, Plaza Imperial supuso un cambio en el estilo de
consumo Yy de vida para sus clientes, ya que se encontraba en la periferia, y supuso que el
tiempo de estancia en el centro comercial fuera mayor que lo habitual en los tradicionales,
y por ello es amplia la oferta en restauracion y en actividades complementarias que

amenicen la estancia en el recinto.

Sin embargo, Plaza Imperial no esta corriendo la misma suerte que Puerto Venecia, y a
dia de hoy, se puede catalogar de fracaso el proyecto de situar un complejo comercial de
grandes dimensiones en la Plataforma Logistica de Zaragoza, sin ninguna duda,
acentuado por el fendmeno social que es Puerto Venecia, ya que hasta que Puerto Venecia
no abrio sus puertas, eran numerosas las firmas comerciales que tenian su tienda en Plaza
Imperial, asi como la cantidad de visitantes que recibia, tanto de Aragdn como de otras
comunidades, ya que el producto ofrecido era similar al que se ofrece actualmente en

Puerto Venecia, aunque quizas de no tanta calidad.

El fracaso de Plaza Imperial es tal que ya se estd hablando de remodelar el proyecto y
convertirlo en un gran outlet. La noticia, esta teniendo un gran debate en la ciudad durante
el mes de noviembre a raiz de unas declaraciones de Fernando Rivarés, concejal de
Economia, Hacienda y Cultura en la Cadena Cope, postulandose para que el complejo
comercial se ubique en Plaza Imperial y no en Pikolin, tal y como se habia filtrado a los

medios.
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Segtin el Heraldo de Aragon “la gerencia de esta importante infraestructura ha presentado
un proyecto de reconversion por el cual pasara a ser el primer gran centro comercial outlet
de Aragon”. Ademads también se sefiala en la noticia que ya se han dado los primeros
pasos de la operacidon, aunque se conocen los detalles, pero la propuesta ha sido acogida
“con una gran acogida por parte de la corporacion municipal” segin comentaba la

gerencia a los establecimientos que todavia siguen en funcionamiento.

Con este nuevo proyecto se busca revitalizar de nuevo el centro comercial y devolver el
esplendor que la apertura de Puerto Venecia y el paron de urbanizacion y ocupacion en

Arcosur, muy dependiente de este al estar ligado a su crecimiento, se ha perdido.

En cuanto a su accesibilidad y las posibilidades de movilidad, el patron es el mismo que
para el proyecto de centralidad logistica, con un servicio de transporte publico ineficaz
que obliga, ademas de la distancia, a desplazarse en coche a los consumidores. El acceso
se realiza por los mismos puntos que los utilizados para el complejo logistico también, ya

comentados en su apartado correspondiente.

Centros comerciales en el interior de la ciudad: reorientacién o abandono

Zaragoza es una ciudad que ha apostado fuerte por los centros comerciales como ejes de
centralidad y como centros de influencia hacia sus ciudadanos. Estos cada vez se han ido
desplazando més hacia la periferia, hasta el punto de hacerlos Gnicamente accesibles en

coche por muy bien que funcione el transporte publico.

Todos ellos —en mayor 0 menor medida- han ido funcionando y atrayendo comercios y
clientes hasta la apertura de PLAZA en primer lugar, y Puerto Venecia como remate final.
Aln mas sangrante es este descenso para los pequefios comercios del centro de la ciudad,
totalmente desplazados por las grandes superficies comerciales que han modificado los

habitos de los ciudadanos.
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Polarizacién de ejes Capital Figura 32: Caida del consumo

Un estudio del IESE en la ciudad de Zaragoza rea por area comerc.lal en

lizado en septiembrey octubre de 2012 demues- Zaragoza. Estudio del IESE.
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desaparicion o han tenido que reorientar su

Aragonia—> destinado a un publico de una clase social media alta. Firmas comerciales de
primer nivel y productos que no todo el mundo puede permitirse. Es el que menos ha
sufrido la aparicion de Puerto Venecia y Plaza Imperial porque es contemporaneo y estaba
orientado desde un primer momento a ese publico.

Puerta Cinegia—> desde octubre de 2015 se ha convertido en un mercado gourmet con 17
operadores y mas de 2.000 metros de gastronomia y ocio, ya que su idea original habia
fracasado.

Audiorama-> orientado mas como espacio de restauracion y superficie de hipermercado
(Simply) que como centro comercial moderno. Los locales estan orientados a un publico
futbolero (bares, comida rapida y puestos de comida).

Utrillas Plaza-> pequefios comercios orientados al dia a dia de la gente que frecuenta el
hipermercado, que es el motor del espacio.

Carrefour Actur-> Ha tenido que reorientarse hacia un hipermercado para los clientes de

la zona, ya que los comercios han cerrado en su préctica totalidad.
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Augusta—> Junto a Grancasa, tradicionalmente estaba considerado como centralidad
semi-periférica. Sin embargo, la crisis y el efecto Puerto Venecia han hecho que sean
muchas las tiendas que han cerrado y buscan nuevas ubicaciones. El hipermercado es el
servicio que mejor sigue funcionando.

Alcampo(Los Enlaces)> También considerado como semi-periférico, pero su
importancia fue mucho menor que la del Centro Comercial Augusta. Los comercios de
alrededor del hipermercado cerraron, y solo funciona este. Sirve de reclamo para varios

barrios de Zaragoza, debido a sus buenas comunicaciones.

Caso aparte es el Centro Comercial Grancasa. Al igual que el C.C.Augusta, estaba
considerado como una centralidad semi-periférica, a pesar de encontrarse dentro del
tejido urbano de Zaragoza. Su caso es especial, ya que hasta la apertura de Puerto Venecia
se trataba del mayor centro comercial de la capital mafa, y le hizo perder influencia y

afluencia.

Sin embargo, la Ilegada del tranvia hasta su puerta ha servido para dinamizar de nuevo el
centro comercial, consiguiendo casi una ocupacion plena de los locales comerciales, y
con unas cifras de afluencia considerables (segin los canales oficiales del Centro
Comercial), aunque no hasta el punto de las cifras anteriores a la apertura de Puerto
Venecia.

Tradicionalmente, los servicios al ciudadano se han encontrado en el centro de las
ciudades o en lugares accesibles y con buenas comunicaciones dentro de las ciudades
urbanas. Estos servicios obviamente ejercen una funcion de centralidad, ya que alrededor
de ellos, se transforma el espacio y porque ejercen una influencia directa sobre el
ciudadano, que es quien se debe desplazar hasta el lugar donde se ubique.

Sin embargo, siguiendo las dindmicas de desplazamiento, cada vez con mayor
importancia del vehiculo privado, estan empezando a trasladarse a la periferia algunos de

estos servicios, como hospitales, juzgados o universidades en el caso de Zaragoza.
Servicios sanitarios publicos: Hospital Royo Villanova y Hospital MAZ Zaragoza

En Zaragoza encontramos varios hospitales o centros clinicos en la periferia: Clinica
Quiron (La Floresta), Clinica Montecanal, Clinica Montpellier, hospital de la
MAZ...pero ninguno de ellos es un servicio publico, sino que se tratan de clinicas u

hospitales privados.
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En Zaragoza encontramos tan solo un hospital publico y al servicio de todos los

ciudadanos en la periferia de Zaragoza.

Royo Villanova

El primero de ellos y mas importante, con 236 camas es el Royo Villanova. Abrid sus
puertas en 1956 y en 1999 se transformd en hospital general mediante un convenio entre
el Gobierno de Aragon y el Insalud. Ademés de 236 camas, dispones de una cartera de
23 servicios Yy tiene una poblacién asignada que ronda las 190.000 personas. EI nimero
de pacientes atendidos anualmente en el Servicio es de 2.500, con un estancia media de 9

dias que genera aproximadamente 22.000 estancias.

Ademas desde Marzo de 2015 se ha puesto en marcha el primer servicio de

hospitalizacion a domicilio.

Se encuentra ubicado al norte de la ciudad, sobrepasado el cuarto cinturén y a mitad de
camino entre la N-330 y la A-23, en el distrito de San Gregorio, muy proximo a la
Academia General Militar. Se puede acceder en coche tanto por la Z-40, como por la N-
330, como por la A-23, mientras que en servicio publico se puede acceder con la linea 29

(Camino de las Torres-San Gregorio).

Hospital MAZ Zaragoza

Situado a escasos metros del hospital Royo Villanova desde junio de 1977, el hospital
MAZ de Zaragoza dispone de tres plantas de hospitalizacion con un total de 120 camas,
una UCI con 7 boxes, una amplia gama de Servicios Médicos y gran cantidad de medios
tecnoldgicos para la realizaciéon de pruebas médicas, siendo un Hospital destacado en el
ambito nacional por la implantacién de avances tecnologicos y médicos, y con

reconocimiento nacional en accidentes de trabajo.

Servicios educativos
Universidad San Jorge
Resulta complicado externalizar un servicio como la educacién a la periferia de una

ciudad, siempre y cuando no se trata de ensefianza o primaria dentro de un barrio de la

periferia como podria suceder en la sanidad con un ambulatoria.

Este tipo de servicios ejercen una funcion de centralidad, ya que influyen sobre todos
aquellos que lo consumimos y nos tenemos que desplazar hasta él, sin embargo, es

complicado encontrarlos en la periferia de las ciudades, ya que tradicionalmente siempre
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se han encontrado en la ciudad consolidada o en el centro, ya que es donde mejores

comunicaciones y accesos desde toda la ciudad tiene.

Pablo Campos, autor de “La Universidad en Espafia, historia, urbanismo y arquitectura”
afirma que la universidad ha sido relegada a la periferia de las ciudades y que en su estudio
(afio 2000), tan solo “uno de cada cinco centros universitarios espafioles estdn en un
centro urbano, el resto estan en la periferia de las ciudades o alejados varios kilémetros”.
Se debe a que “la universidad ha perdido progresivamente el papel de relevancia social
que tenia antiguamente [...] Los centros urbanos se dedican a otros fines y los nucleos
del saber se relegan a donde haya sitio. También influye que las universidades estan

masificadas y requieren mas espacio del que disponen en los centros urbanos”.

En el caso de Zaragoza encontramos diferentes perspectivas ante esta dimension: por un
lado diferentes campus de la universidad pablica repartidos por diferentes distritos de la
ciudad, debido al crecimiento de la universidad y a superar los limites del suelo: Plaza
San Francisco, Plaza Aragon, CPS, etc. Y por otro lado la Universidad San Jorge en
Villanueva de Gallego, en la periferia de la ciudad, a 8 kildmetros de la salida mas cercana
de la ciudad.

En funcionamiento desde 2008, actualmente, la USJ cuenta con méas de 1.5000 alumnos
matriculados, imparte 11 grados y 8 masteres, en una superficie de casi 10.000 metros

cuadrados en el que se reparten tres edificios y un campus deportivo.

Servicios judiciales
Ciudad de la Justicia

La nueva Ciudad de la Justicia de Zaragoza se ubica en los modernos y funcionales
edificios que en su dia pertenecieron a la Exposicion Internacional de 2008, en unos
65.000 metros cuadrados en los que se instalan 62 juzgados y por donde pasan unas 5.000
personas al dia.

Realmente, los servicios de Justicia no se han traslado a la periferia de la ciudad, pero con
la apertura de este recinto, se han centralizado los servicios repartidos por diferentes
puntos de la ciudad y se han deslocalizado, desde el centro hacia un sector que necesitaba
ser dinamizado y explotado. Sus accesos son buenos y estd comunicado con toda la

ciudad.
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Ha contribuido enormemente a consolidar el enorme potencial econémico del recinto de
la Expo, y que por diferentes razones (crisis econdémica, falta de prevision, proyecto

arriesgado...) no se ha convertido en realidad.

La llegada de la Ciudad de la Justicia a la EXPO ha contribuido también a la apertura de
diferentes locales en el recinto para el disfrute de sus trabajadores: cafeterias, bares,
tiendas o restaurantes han abierto. Ademas, segun noticias recogidas del Heraldo de
Aragén, cada dia son mas las empresas de innovacion y tecnologia que se ubican en el
recinto, por lo que parece que el proyecto de reconversion del espacio de la EXPO va

dando sus frutos.
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Figura 33: Usos del suelo en la ciudad de Zaragoza (2009).

Fuente: Congreso AGE (Severino Escolano).

5.2.Factores relacionados con la emergencia de la centralidad periférica
Como se explica de manera general a lo largo del desarrollo del trabajo, la transformacion

del modelo de ciudades y la emergencia de centralidades en la periferia de Zaragoza, esta

ligado a una serie de factores que son los que alteran el paisaje urbano.

En el caso de Zaragoza, al tratarse de una ciudad de tamafio mediano, los cambios no son
muy abundantes ni muy sustanciales, pero como se viene comentando, en los Gltimos
afios, han acontecido una serie de cambios que han ayudado a transformar la ciudad.
Relacionados con hitos como la llegada de la Alta Velocidad o la Exposicion
Internacional de 2008, la combinacion de una serie de factores ha permitido este proceso

de cambio.
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A continuacion, se explicaran los factores relacionados con la emergencia de la
centralidad periférica en la ciudad de Zaragoza, siempre partiendo de la delimitacion y
separacion entre el centro y la periferia analizado en el apartado 3. Metodologia y datos.
Ademés de tener en cuenta que los factores no actian de forma individual para
transformar el territorio, sino que para ello, depende de la combinacién de todos y cada

uno de los factores.
Vivienda

Sin duda, se trata del factor que depende mas de los demas. EI cambio de residencia del
centro o de los barrios de la ciudad consolidada hacia la periferia es un fendmeno apoyado
en las mejoras en la accesibilidad y las comunicaciones, en el creciente uso del vehiculo

propio y en las nuevas formas de consumo y ocio de la sociedad.

Estos nuevos barrios, gestionados y planteados desde una perspectiva sostenible y
eficiente, nacen alrededor de los cinturones de circunvalacién de las ciudades, disefiados
por planes urbanisticos, con el objetivo de rellenar huecos y colaborar de este modo a

transformar el paisaje urbano.

En Zaragoza, encontramos tres grandes ejemplos de estos nuevos barrios, todos ellos con
un denominador comun: se encuentran en el espacio comprendido entre el tercer cinturon
(limite de la ciudad consolidad) y el cuarto cinturén (limite de la periferia de Zaragoza,
sin tener en cuenta localidad metropolitanas sobre las que Zaragoza tiene una gran

influencia). Se trata de Valdespartera, Arcosur y Parque Venecia.
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Figura 34: Localizacion de Arcosur, Valdespartera y Parque Venecia siguiendo el eje
de la Z-40.

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza

» Valdespartera y Arcosur
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Ambos barrios son promovidos por el Plan General de 2001, que ademas de renovaciones
en el Casco Historico y otros edificios singulares de la ciudad consolidada, pone en

marcha 9.5000 viviendas protegidas en Valdespartera, y mas de 20.000 en Arcosur.

Ambos sectores, ademas de colaborar en la vertebracion urbana del sector suroeste de la
ciudad, desarrollan una funcion estratégica en la ordenacion general de la ciudad, ya que
sirven de transicién entre la ciudad consolidada y el complejo empresarial resultante de
la combinacién de la Plataforma Logistica, el Aeropuerto y la Feria de Muestras.

Ademas suponen un corredor verde entre el tercer y cuarto cinturon.

El concepto de una trama urbana sostenible es claramente visible en estos dos sectores,
especialmente en Valdespartera, tal y como ha reconocido la mencién de buena practica
del Comité de Habitat de las Naciones Unidas en las ediciones de 2004 y 2006: “vivienda
a coste accesible y arquitectura bioclimatica. La propia ordenacion se ha proyectado
buscando que la orientacién de los edificios favorezca la captacién solar, generando
microclimas por medio de superficies vegetales entremezcladas con las calles y repartidas
entre las viviendas. No solo eso, sino que el disefio arquitectonico (cubiertas idoneas para
colocacidn de paneles solares) y el sistema constructivo (ahorro de agua y materiales) son
otros elementos que ayudan a que Valdespartera sea considerado como un ejemplo de

urbanismo ecolégico.”

El ritmo de ocupacion de Valdespartera fue muy acelerado, y en el afio 2012, el 95% de
las viviendas construidas estaban ya ocupadas, debido a que el fenGmeno se produjo antes

de la crisis econémica.

Sin embargo, en Arcosur, el ritmo de ocupacion de este es mucho menor, condicionado
por la crisis econdémica e inmobiliaria, al empezar su edificacion en una época posterior
a la de Valdespartera, unido al menor nimero de viviendas de proteccién oficial y al ser
uno de los mayores planes parciales del urbanismo reciente espafiol: 3.648.899 metros

cuadrados donde edificar.

Ambos barrios, se encuentran en el distrito Casablanca, uno de los que mas crece en
cantidad de poblacion afio tras afio en la ciudad tal y como recoge el Heraldo de Aragon
el 15/01/2015, “El distrito de Casablanca (que incluye Valdespartera, Rosales del Canal

y Arcosur) gano casi 2.000 habitantes y suma en total 41.440 vecinos.”
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Sin embargo, no se han podido obtener cifras oficiales que muestren la cantidad total de
vecinos que habitan en cada uno de los barrios, ya que, al pertenecer a la Junta de Distrito
Casablanca, no es posible pormenorizarla para abordar un andlisis mas concreto, por lo

que para el analisis se ha debido de partir del nivel de ocupacion de las nuevas viviendas
construidas.

VALDESPARTERA (Secciones Censales)

Poblacién absoluta

L 187
. 1924
I 2543
P 2560
B 257 z

| CIUDAD ZARAGOZA (Municipio)

Fuente: Padrén a 1 de Enero de 2015, por Distritos Censales.
Autor: Jorge Hernandez Pascual
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Figura 35: Poblacion de Valdespartera
Fuente: INE

Pargue Venecia

El shopping resort de Puerto Venecia no solo ha supuesto transformaciones sociales o en
las infraestructuras de acceso a la ciudad, sino que también su funcion de centralidad ha
contribuido en el crecimiento de una nueva area residencial a 10 minutos del complejo

comercial.

El nuevo barrio de “Parque Venecia” es ya una realidad en la trama urbana Zaragoza. Se
encuentra integrado en el distrito de Torrero-La Paz. Se trata de un barrio impulsado en
el Plan General de Ordenacion Urbana de 2001, al igual que Valdespartera o Arcosur, por
lo que se trata de un barrio con pocos afios de vida y en crecimiento, aunque su extensién
y proyeccion es mucho menor a la de estos dos, ya que unicamente estan planificadas
4.103 viviendas, por lo que es complicado que obtenga la autonomia y la dotacion de

servicios que ha conseguido Valdespartera.

Los limites de esta nueva zona son, precisamente, los Pinares de Torrero, la Ronda de la
Hispanidad o Tercer Cinturdn, el Canal Imperial de Aragén y el Cuarto Cinturén. Su
conexion con el Sector “Puerto Venecia” puede efectuarse por carril bici, por aceras

peatonales y por viario de circulacién rodada.

Los espacios residenciales de la zona van acompafados de un total de 221.632 metros
cuadrados destinados a zonas verdes y repoblacion forestal, que se conectan con las zonas
verdes del Canal Imperial y de los Pinares de Torrero, de 82.652 metros cuadrados de
equipamiento educativo, de 42.163 metros cuadrados de equipamientos sociales y de

36.936 metros cuadrados de equipamientos deportivos publicos.

Se puede acceder a esta nueva zona residencial desde la Ronda Hispanidad (tercer
cinturdn), desde el cuarto cinturdn y en un futuro desde pasarelas y el puente sobre el
Canal Imperial de Aragon. A pesar de que la linea 31 opera y tiene parada en el barrio, la
AAVYV de Parque Venecia reclama que dicha linea sea exclusiva para los clientes de
Puerto Venecia debido a las aglomeraciones, y que se amplie la linea 23, cuya ultima

parada se encuentra situada a tan s6lo 800 metros del barrio.
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Bien es cierto que estas tres nuevas areas residenciales de Zaragoza son las que mas
importancia tienen en el objetivo de rellenar el paisaje urbano y articular la ciudad,
ademas de que son las méas beneficiadas por la creacion de nuevas centralidades en la
periferia de Zaragoza, pero también encontramos una serie de urbanizaciones entre la Z-
30 y la Z-40 que, aunque en menor medida y sin estar directamente relacionadas con
Planes de Ordenacion Urbana, siguen las pautas de viviendas en la periferia de la ciudad
alejadas del centro tradicional. Es el caso del cada vez mas prolifero barrio de Rosales del
Canal, o de urbanizaciones como la de Fuente de la Junquera o nuevas urbanizaciones de

barrios periféricos como Montecanal y Valdefierro.

Movilidad privada

El hecho de que las ciudades ocupen cada vez mas superficie de suelo y ganen mas
espacio ocasiona que las distancias entre estas nuevas areas urbanas y el centro de la
ciudad sea cada vez mayor. Es por ello que el vehiculo privado, mucho mas cémodo para
la mayor parte de los habitantes que el transporte publico, sea el medio fundamental de la

movilidad ciudadana.

La creacion de centralidades en la periferia de las ciudades, cada vez més lejanas de la
ciudad consolidada, donde reside la mayor parte de la poblacion, provoca que el
desplazamiento en la mayor parte de los casos sea mediante vehiculo privado, tanto de
los habitantes que acuden a la centralidad a beneficiarse de sus servicios, como en sentido
inverso, de los habitantes de las nuevas areas residenciales surgidas alrededor de las

centralidades hacia el centro de la ciudad o hacia su puesto de trabajo.

Transporte empleado en ir al trabajo en Zaragoza
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Figura 36: Transporte empleado por los zaragozanos para acudir a su puesto de
trabajo.

Fuente: Atlas Digital de las Areas Urbanas de Espaiia.
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Figura 37: Tiempo empleado en ir al trabajo en Zaragoza.

Fuente: Atlas Digital de las Areas Urbanas de Espafia.

Las figuras 36 y 37, resultan de vital importancia para entender el fendmeno analizado,
ya que nos ofrecen de manera visual, la forma preferida de los zaragozanos para
desplazarse y el tiempo de trayecto hacia sus lugares de trabajo. Confirma la hipétesis
planteada del cambio en los estilos de vida que se refiere a movilidad y transporte, donde
el vehiculo privado es fundamental para la movilidad de las personas y para las
transformaciones urbanas.
Sin embargo, estas figuras no se corresponden al 100% con la realidad actual, ya que son
datos del INE del afio 2001, por lo que ni las nuevas formas de transporte publico de
Zaragoza (tranvia y cercanias) ni la expansion de la ciudad hacia la periferia son reflejadas
en estas graficas, por lo sus consecuencias se pueden tomar como un modelo orientativo,

pero no como la pura realidad.

Esta forma de movilidad origina graves problemas medioambientales en todas las grandes
ciudades del mundo, por lo que las instituciones y Ayuntamientos, tratan de elaborar
politicas sostenibles que reduzcan su uso, aunque el resultado es desigual de una ciudad
a otra.
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Para cuantificar la movilidad urbana y abordar —en caso de problemas de trafico- este
fendmeno, las instituciones elaboran estudios de movilidad y encuestas a la poblacion
para asi conocer los habitos de los ciudadanos, de la misma manera que mejorarlos para
encontrar soluciones a los desajustes o problemas que se puedan estar produciendo, a
modo de atascos, problemas medioambientales, mejoras en la accesibilidad, precio de

servicios publicos, etc.

Sin embargo, realizar este tipo de diagndsticos y estudios, es vital para comprender los
flujos socioecondmicos mas influyentes en la ciudad, generadas por centralidades en la
periferia de las ciudades actualmente, y que también influyen en la mejora de las
infraestructuras de circunvalacion de las ciudades, y las nuevas formas de vivienda

alrededor de estas centralidades alejadas de la ciudad tradicional.
Nuevas formas de consumo y ocio

La forma en que la sociedad espafiola consume ha variado radicalmente en los tltimos 20
afios. Tradicionalmente, el centro tradicional y el barrio en el que residias era el lugar
donde los ciudadanos consumiamos, sin embargo, con el auge de los centros comerciales
y los hiper-mercados la situacion ha ido variando. Los centros comerciales ofrecen a los
ciudadanos la posibilidad de consumir en una superficie compacta y densa todo lo que
consumia anteriormente en su barrio o en el centro tradicional, por lo que la comodidad

cada vez era mayor.

Primero en la ciudad tradicional, pero poco a poco, favorecidos por las mejoras en las
comunicaciones, han ido alejandose del centro tradicional, hasta convertirse en
centralidades en la periferia de las ciudades, donde el consumidor tiende a pasar mas un
dia entero en estos resorts, convertidos, ya no solo en centros de consumo, sino también

de ocio.
Movilidad pablica

Las mejoras en la accesibilidad tanto al centro como a la periferia son evidentes, como en

cualquier mediana o gran ciudad del mundo occidental.

OBJETIVOS Y PLANES

Zaragoza, como toda gran ciudad del mundo, necesita de un plan integral que cubra todas
las necesidades de movilidad de la ciudad y de su entorno mas cercano, que ademas sea

respetuoso con el medio ambiente, que dé respuesta a la evolucion futura de la ciudad,
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que amplie zonas de ocio y mejore la calidad de vida de los ciudadanos y que incorpore
la ciudad de Zaragoza sistemas de  movilidad méas  avanzados.
Estos son los objetivos principales del Plan de Movilidad Sostenible de la ciudad de

Zaragoza, también conocido como el Plan Intermodal de Transporte (PIT).

El érea a la que se refiere el PIT muestra su organizacion y funcionamiento en torno a

seis ejes definidos por las principales carreteras de acceso a la ciudad de Zaragoza.
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Figura 38: Clasificacion por zonas del entorno de Zaragoza. Elaborado por el PIT.
Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza

El Plan tiene por finalidad encontrar respuesta a los principales problemas de movilidad
que se presentan en Zaragoza y su area metropolitana. Para aproximarnos y entenderlo
mejor, debemos tener en cuenta una serie de parametros con los que se encuentra, entre

los que cabe sefalar:

Entre 1994 y 2004 la poblacion del area metropolitana ha crecido un 8°5%, con una tasa
anual proxima al 1%, que se ha comportado con tendencia a hacerse més alta en el afio
2005. Mientras en la ciudad, en el nucleo central, el crecimiento ha sido del 6°63% en ese
decenio, en la corona metropolitana la tasa anual estd muy proxima al 3% anual y
mantiene su fortaleza.

La prevision que ha orientado los trabajos de planificacion de la red de transporte
responde a la construccion de casi 130.000 viviendas hasta el afio 2015, algo més de la

mitad en la corona exterior, preferentemente en el arco sur.
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Cerca de un millén y medio de desplazamientos diarios se realizan por los habitantes en
el area de estudio, con una tasa de 2’32 viajes/habitante en el municipio de Zaragoza y de
2’01 en los de la corona metropolitana. De ellos, el 38% en Zaragoza y el 34% en su area
de influencia se realizan a pie y el resto en medios mecanicos, algo mas de 900.000 viajes
diarios, lo que impone una costosa adaptacion de infraestructuras, vehiculos y personas
para darles satisfaccion.

La movilidad mecanizada es atendida en 48°2% por el transporte colectivo, concentrado
en la red de autobuses urbano. En los barrios periféricos de la ciudad, la participacion de
la red de autobuses suburbanos se reduce a un tercio de la demanda. En los municipios
del alfoz sélo uno de cada seis viajes es realizado en transporte colectivo y la red de
autobuses se sostienen con aportaciones del sector publico no excesivamente importantes.
En conjunto, la participacion del sistema de transporte colectivo es del 41°19%.
Finalmente, el 7°97% de los desplazamientos en medios mecéanicos -el 5’09 de la

movilidad total-, se realiza en otros modos (bicicleta, motocicleta y otros).

RED FERROVIARIA DE CERCANIAS Y RED FERROVIARIA DE MEDIA DISTANCIA

El ferrocarril tiene unas caracteristicas que, en el &mbito urbano — metropolitano, le hacen
especialmente iddneo para cumplir funciones de impulsion de la expansién urbana alla
donde la demanda sea creciente. Para ello, uno de los objetivos del PIT es “incorporar
Zaragoza al conjunto de areas metropolitanas espafiolas donde las cercanias ferroviarias

constituyen parte de la oferta de transporte”.

Cuatro caracteristicas hacen especialmente atractivo a este modo de transporte como

oferta de interés para penetrar en el interior de los nucleos urbanos:

Capacidad

Rapidez

Cercanias
Fiabilidad

Factores positivos

Regularidad

Figura 39: Esquema sobre los factores positivos relacionados con la Red de Cercanias.
Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza.
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El conjunto de infraestructuras ferroviarias en Zaragoza se puede diferenciar en red de
alta velocidad y red convencional. La primera de ellas no provoca ninguna relacion
interna dentro de nuestra area de estudio, sin embargo, comparte la infraestructura de
travesia subterranea desde la antigua estacion del Portillo hasta Miraflores.
El conjunto de esta red convencional dispone de una red ferroviaria de mas de 140
kilometros, gestionada por el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), de

lo que el 55% estan dotados de via doble.
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Figura 40: Plano de la Red de Cercanias y de Media Distancia de Zaragoza.

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza
> Red de cercanias

Zaragoza cuenta con cuatro estaciones ferroviarias para el servicio de cercanias en el
interior de su casco urbano: la de Delicias, cuya ubicacion esta fuera del centro, por lo
que establece un sistema de conexiones que se completa con un aparcamiento subterraneo
de gran capacidad, una importante flota de taxis, y cuatro lineas de autobuses que la
conectan con el resto de la ciudad (Circular 1, Circular 2, 34 y 51), aunque segun el
estudio del PIT “no puede decirse que, en la actualidad, salvo para el vehiculo privado, la
accesibilidad de la misma alcance niveles suficientemente aceptables”. Las otras tres
estaciones son la del Portillo, la de Goya, soterrada y en el centro de la ciudad y con
conexiones al tranvia y la de Miraflores, también soterrada y que cuenta con

aparcamiento.
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= Demanda anual con origen en Delicias 15.643 viajeros
= Demanda anual con destino en Delicias 14.779 viajeros
= Demanda anual total 30.422 viajeros
= Demanda dia medio 83’34 viajeros
= Demanda dia medio laborable 78'79 viajeros
= Demanda en sabado medio 94'77 viajeros
= Demanda en domingo medio 87'88 viajeros

Figura 41: Datos de la demanda de pasajeros de la red de cercanias
Fuente: PIT

Los datos de la demanda de pasajeros para la red de cercanias ponen de manifiesto la
escasa incidencia que tiene en Zaragoza y en su corona exterior, e indica que “en mayor
medida los viajes se dan por movilidad ocasional producida los sabados, domingos y
festivos que por movilidad recurrente, siendo octubre, coincidiendo con las fiestas del

Pilar, el mes con mayor incidencia.”

A fecha de Febrero de 2015, unicamente existe una linea en la ciudad de Zaragoza, la C-
1. Dicha linea tiene una longitud de 16 kilémetros y tiene parada en Casetas, Utebo,
Estacion Delicias, Portillo, Goya y Miraflores.

Esta linea fue inaugurada el 11 de junio de 2008, para tratar de articular el area

metropolitana con el centro de la ciudad. La inversion fue de 100 millones de euros.

Las frecuencias de la linea C1 varian segun franjas horarias. Cercanias Zaragoza cuenta
con dos trenes, que estan en total funcionamiento en hora punta de 7 a 9.30 y de 17.00 a
18.30h, horario en el que la frecuencia de paso por las estaciones es de 30 minutos. En el

resto del dia, las frecuencias son de una hora.

A pesar de no encontrarse cifras oficiales de la cantidad de pasajeros por afio para poder

analizar su incidencia, gracias a recortes de prensa podemos hacernos una idea:

Segln Heraldo de Arag6n, en una noticia con fecha el 25/09/2008, més de 125.000
personas habian utilizado servicios de cercanias de Zaragoza, de los cuales el 39,49% de
ellos utilizaban la estacion de Utebo, el 19,97% la de Delicias —ya sea como origen o
destino-, el 18,05% la del Portillo, el 16,39% en Casetas y el 6,1% restante la de

Miraflores.

Sin embargo hasta abril del 2013, y a través de nuevo de Heraldo de Aragén, no volvemos
a disponer de cifras reales y certeras de volumen de pasajeros. Segin Heraldo, “Los

Cercanias de Zaragoza aumentan un 36% el numero de viajeros gracias a la estacion de
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Goya” y “Estos servicios ferroviarios han registrado un total de 373.456 viajeros desde la

puesta en funcionamiento de la estacion hace un afio”.

Por ultimo, ya en el afio 2015, encontramos otra noticia, de nuevo en el Heraldo de Aragdn
en donde se asegura que “La Linea de Cercanias perdio mas de 60.000 viajeros el afio
pasado” y “La linea tuvo 303.100 pasajeros. Las estaciones mas utilizadas son las de

Utebo y Goya”.

Este descenso es achacado por Renfe a la situacion econdémica general y a la

“consolidacion de la oferta”.
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Figura 42: Plano de la Red de Cercanias de Zaragoza.

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza

Sin embargo, existen una serie de proyectos futuros para mejorar este servicio e intentar
articular de una manera méas ordenada el territorio, teniendo en cuenta los estudios de
movilidad realizados para analizar la demanda de la poblacién e implantar una red

coherente y exitosa:
1) Estacion ferroviaria de PLAZA (Linea C-2)

Uno de los proyectos que se recogen en el PIT es el de la construccion de una estacion de
ferrocarril en el interior de la Plataforma Logistica de Zaragoza, aunque actualmente sigue

siendo un proyecto en la que DGA se encuentra en negociaciones con Renfe para fijar el
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emplazamiento y las condiciones de la estacion, que debia estar operativa a finales de

2008 para prestar servicio de Cercanias.

Este proyecto supondria triplicar el uso de los cercanias, ya que captaria casi 3.000
viajeros al dia e iria construida junto a Plaza Imperial por demanda, costes y facilidad de
accesos, aunque requiere de lanzaderas de bus para trasladar a los trabajadores hasta la

plataforma logistica.

Fuente 43: Posibles ubicaciones para la futura estacion de cercanias en PLAZA.

Fuente: Heraldo de Aragon

El proyecto requiere una inversion de 10 millones de euros y pretende estrenar la parada
en 2018 con 40 a 60 viajes diarios con una frecuencia de 30 minutos. Segun el Consorcio
de Transportes del Area Metropolitana de Zaragoza “la demanda estaria garantizada, pero
para ello se ha determinado que es imprescindible llegar al centro de la ciudad, porque
partir desde Delicias seria insuficiente para el ciudadano”, segin indica el director gerente

del Consorcio de Transportes del Area Metropolitana de Zaragoza (CTAZ).

Actualmente, encontramos una terminal en el interior de Plaza, que constituye la mayor
terminal de carga de mercancias del sur de Europa y que esté en servicio desde junio de
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2008. Anualmente, Zaragoza Plaza mueve 7.500 trenes, transportando 2.800.000
toneladas netas de carga.

La principal caracteristica de Zaragoza PLAZA es que se trata de un centro intermodal
de transporte con accesos por ferrocarril, carretera y proximidad al aeropuerto de la
ciudad. Esta combinacion le permite capacidades de transporte que convierten Zaragoza

en una de las ciudades logisticas mas importantes de Europa, con conexiones con los mas

relevantes centros de produccién y consumo.
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Figura 44: Localizacion de la terminal de carga ferroviaria de PLAZA.
Fuente: ADIF

2) Ampliacion de la linea C-1

El segundo proyecto de ampliacion de la red de Cercanias estd en marcha, ya que segln

El Periddico de Aragon “Fomento ampliard la red de Cercanias con 5 apeaderos mas antes
de 2017, en Alagon, La Cartuja y Villanueva de Géllego, mientras que el tunel de Goya,

en el centro neuralgico de la ciudad, tendra mas capacidad y asi las lineas podran triplicar
sus frecuencias.

Sin embargo, los nucleos del &rea metropolitana sur de Zaragoza, como son Cuarte,

Cadrete 0 Maria de Huerva quedan excluidos por razones técnicas.

» Trenes regionales
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Ademas de la linea de Cercanias y sus proyectos futuros en los que se conecta algunos
nucleos del area metropolitana con Zaragoza, existe una red de trenes regionales de media
distancia que permiten que Zaragoza ejerza su ambito de influencia con otros puntos,
tanto de Aragon como de otras Comunidades Auténomas, por lo que es vital para la

funcién de centralidad que ejerce Zaragoza.

Asi pues encontramos las siguientes lineas que conectan con Zaragoza:
Linea 22: Zaragoza-Logrofio

Linea 26: Zaragoza-Pamplona-Vitoria

Linea 34: Zaragoza-Caspe-Barcelona

Linea 38: Zaragoza-Monzon-Lérida

Linea 49: Valencia-Teruel-Zaragoza-Huesca

Linea 55: Madrid-Arcos de Jalon-Zaragoza

Linea 56:

Zaragoza-Huesca-Jaca

Zaragoza-Huesca-Canfranc

RED DE AUTOBUSES URBANOS Y SUBURBANOS

La red de Urbanos de Zaragoza (concesionaria del servicio de transporte urbano mediante
autobus en la ciudad de Zaragoza) esta compuesta por 32 lineas regulares, 3 lanzaderas,
2 circulares y 7 lineas nocturnas que prestan servicio los viernes, sabados y visperas de

festivos a partir de la 1 de la madrugada.
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Figura 45: Plano de la Red de Autobuses Urbanos de Zaragoza.
Fuente: AUZSA

La totalidad de la ciudad consolidad queda cubierta con lineas regulares de autobuses, por
lo que no existe ningun tipo de desajuste en lo que respecta a la vertebracion de la ciudad.
Ademas, cumple la funcién de intermodalidad, ya que sirve de lanzadera entre los puntos
de la ciudad en los que no llega el tranvia y los puntos en los que el tranvia si llega,

vertebrando la ciudad de norte a sur.

En cuanto al servicio de autobuses suburbanos y comarcales, encontramos en la tabla
adjunta los siguientes servicios, que permiten conectar Zaragoza con zonas de su area
metropolitana, ejerciendo de esta manera de nueva la centralidad que tiene sobre el resto

del territorio:
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Produccidn
Iy diaria
Produccion iy
Concesian Linea diaria actual (autobuses
{autobuses x kmj) con
X kl'l'l] nuevas

terminales
DA-0T6 Zaragoza - San Juan de Mozanfar Ctra. Huesca) 264 7T
DA-OTG Zaragoza - Ciudad del Transporte Zorongo 1.224 219
DA-OTG Zaragoza - San Juan de MozarifarC. Cogullada) 624 171
DA-079 Zaragoza - Zuera 711 GE
Penaflor - Plaza Aragan 1.692 628
DA-094 Zaragoza - San Mateo de Gallego 156 29
Total eje norte 4.671 1.090
DA-072 Zaragoza - illamayor B16 243
DA-001 Zaragoza - Pastriz 360 BE
DaA-001 Zaragoza - Maovera 792 235
DA-023 Zaragoza-Puebla Alfindén 128 31
DA-023 Zaragoza-Puebla Alfinden A Il 75 17
V043 Zaragoza - Osera de Ebro - Pina de Ebro 204 39
Total eje este (m.i.) 2,465 ]
La Cartuja - Miralbuena 2066 416
DA-036 Zaragoza-El Burgo 224 13
DA-OTE Zaragoza-(El Burgo)-Fuentes 374 57
Total eje este (m.d.) 2.514 451
DA-007 Zaragoza - Cuarte - Cadrete - Botorrita 510 53
DA-DB7 Zaragoza - Maria - Muel 208 11
Total eje sur 718 Gd
DA-070 Zaragoza - La Mugla 465 44
Zaragoza - Asropuserto 185 44
Total eje surceste 653 BT
DA-O73 Zaragoza - Garrapinillos - Tome Medina 1.260 a1
DA-0DE Zaragoza - Casetas 2356 181
DA-002 Zaragoza- Monzalbarba-Utebo- Zaragoza 466 43
DA-DO2 Zaragoza - Utebo (Malpica) £ 5
DaA-092 Zaragoza- Alagon 410 24
DA-092 Zaragoza - Sobradiel - La Joyosa 167 10
DA-052 Zaragoza - Villarrapa 152 10
Total eje oeste 4.803 353
TOTAL 15.824 2.797

Figura 46: Red de autobuses de Media Distancia de Zaragoza.

Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza

RED DE TRANVIAS

El Tranvia de Zaragoza es una red de tranvias que recorre la ciudad de Zaragoza. La
longitud total de la primera linea, y Unica hasta el momento, es de 12,8 kilometros, que
se recorren a una velocidad media de 21 km/h, completando asi el recorrido en 40

minutos.

“Se trata de un medio de transporte rapido, silencioso, positivo para el entorno urbano y
ecologico”, siguiendo asi las pautas establecidas por el PIT en busca de un transporte
sostenible para la ciudad, y que a su vez, ayude a descongestionar y eliminar en la medida

de lo posible el trafico de coches y autobuses en el centro de la ciudad.

Sigue un eje que vertebra la ciudad de norte a sur entre Valdespartera y Parque Goya,
atravesando el centro de la ciudad, y que permite su intermodalidad con los autobuses

urbanos que llegan desde los diferentes distritos de la ciudad sin servicio de tranvia.
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Consta de 25 paradas, separadas entre si aproximadamente por 500 metros.
Su construccién fue realizada en dos fases, aunque el recorrido completo del tranvia no
fue completado hasta el 26 de Marzo de 2013.
La inversion realizada es de 400 millones de euros, de los cuales un 32,5 % es publico.

tranvia o G
zaragoza —-—

© rameaa rase

O

Figura 47: Plano del Tranvia de Zaragoza, asi como las fases de su construccion.

Fuente: www.tranviasdezaragoza.es

La segunda linea del tranvia de Zaragoza seguira un eje este-oeste que enlace, en un
principio los barrios de las Fuentes y San José con el barrio de Delicias, y cuyo trayecto

tendra una longitud de unos 8 kilémetros.

Desde abril de 2015, una UTE (Union Temporal de Empresas) esta trabajando en este
proyecto, cuya ejecucion durara 25 meses y cuyas fases comprenderan: un estudio de
viabilidad, un anteproyecto, un proyecto y los pliegos de licitacion. Una vez finalizadas
estas fases se procedera a la construccion de esta linea, cuya inversion inicial prevista es

de unos 20 millones de euros.

Ademas, esta prevista una tercera linea con un recorrido noreste-sur y que pase por el

centro de la ciudad, que permita enlazar el barrio de La Jota con el de Torrero.
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5.3.Algunas consecuencias del nuevo modelo

La gran intensidad y la diversidad de las formas de los procesos de urbanizacion
contemporaneos asociados a la industrializacién y a la evolucién reciente del capitalismo
han transformado la estructura de muchas ciudades, tanto europeas, como
norteamericanas, como de todo el mundo, y por supuesto, aunque a menor escala, como

en el caso de Zaragoza.

Desde 1970 la reestructuracion econdémica y las nuevas tecnologias han inducido
importantes modificaciones y en la estructura y en la vida urbanas. Ademas de los
cambios en los modos de producir, distribuir y consumir, han contribuido al cambio en la

estructura y la morfologia de las ciudades.

Tal y como se viene comentando en los apartados anteriores, este nuevo modelo trae
consigo multiples consecuencias e implicaciones en numerosos aspectos de la vida de los
ciudadanos, de las actividades economicas, y de la transformacion del paisaje de la

ciudad.

La creacidn de grandes de grandes superficies comerciales en la periferia de Zaragoza
implica que los residentes de la periferia, tendentes a desplazarse en vehiculo privado
hacia el centro tradicional a sus puestos de trabajo, estén mas cerca del comercio y de las
actividades que estos centros comerciales ofrecen. Sin embargo, al incrementarse la
distancia con la ciudad consolidada, y por lo tanto, el uso del vehiculo privado para sus
residentes a la hora de desplazarse a estos centros comerciales, lo que genera problemas
de tréfico y de aparcamiento en caso de que las infraestructuras no sean las adecuadas, tal
y como se demuestra en los grandes atascos ocurridos en determinadas épocas del afio en

la entrada a Puerto Venecia.

Los problemas medioambientales asociados al vehiculo privado son otra consecuencia de
uso, en contraposicion del modelo de transporte sostenible promovido por el

Ayuntamiento de Zaragoza.

Ademas, estos centros comerciales cumplen una funcion social, ya que han transformado
la forma de consumo y de ocio de la poblacion, obligando a sus residentes a pasar una
gran cantidad de tiempo dentro de sus instalaciones, por lo que es habitual encontrar —

ademas de la tradicional oferta de firmas comerciales, hosteleras o de actividades ociosas-
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espacios reservados para el descanso en forma de sillones, butacas, o espacios verdes al

aire libre.

Estas centralidades comerciales transforman el paisaje radicalmente, y no solo en sus
zonas cercanas o0 con la construccion de equipamiento, sino que se cuelgan carteles por
toda la ciudad anunciando sus proximos eventos 0 sus ventajas, y sirve de atraccion para

el ciudadano.

Diferente es el caso de las centralidades de tipo industrial como la Plataforma Logistica
de Zaragoza o el Parque Tecnoldgico de Reciclado. En este tipo de centralidades, las
consecuencias son distintas que en las centralidades comerciales, debido a su
funcionalidad.

En este caso, las consecuencias tienen mas que ver con la busqueda de una accesibilidad
sostenible apoyada en el transporte publico, que pueda modificar los habitos de
desplazamiento de las personas. Para ello, se creara una nueva red de cercanias que llegue
hasta la Plataforma Logistica, con el fin de triplicar su uso actual y satisfaga las

necesidades de los trabajadores actuales y venideros del complejo logistico.

Por altimo, las consecuencias de las centralidades de caracter publico en la periferia de la
ciudad son menores, ya que se trata de servicios basicos para el ciudadano, y el beneficio
econdmico es secundario. En el caso de los hospitales al Norte de la ciudad, el Hospital
Royo Villanova, localizado proximo a la carretera de Huesca, trajo consigo el crecimiento
del barrio rural de San Gregorio, por lo que es necesario el uso del vehiculo privado, y
por tanto, dispone de aparcamientos.

Mientras que la MAZ, muy proximo a él, se ha visto beneficiado con la finalizacion del
complejo residencial Parque Goya y la llegada del tranvia hasta su misma puerta, por lo
que las consecuencias que, en este caso, la planificacion urbanistica, respecto a él, han

sido muy positivas.

El caso de la Universidad San Jorge es diferente, ya que al tratarse de una universidad
privada, todas las instalaciones que la conforman, son la basqueda de la diferenciacion
entre lo publico y lo privado. Ademas, por su lejania con la ciudad de Zaragoza, obliga al
uso del vehiculo privado, aunque cuenta con una flota de autobuses a disposicion de sus

alumnos.
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Esta lejania, sumado a sus excelentes infraestructuras, provocan que ademas de su funcion
docente, la Universidad San Jorge sea un centro de dia donde ademas de poder estudiar e

ir a clase, sus alumnos puedan ir a la piscina, comer o realizar otras actividades deportivas.

Por ultimo, la Ciudad de la Justicia, trae consigo una serie de consecuencias que
modifican tanto el paisaje como la funcionalidad del antiguo recinto de la EXPO. Lo
primero porque a pesar de mantenerse la edificacion anterior, el desembarco de los
servicios de la Justicia de Zaragoza a este recinto provoca que se abran negocios a su
alrededor, y lo segundo porque modifica su funcion, de un antiguo pabellén de la

Exposicion Internacional a ofrecer servicios al ciudadano.

CONCLUSIONES

El proceso en el que se encuentra actualmente inmersa la ciudad de Zaragoza de
transformacion de una ciudad monocéntrica a una ciudad policéntrica, y que viene
produciéndose desde principios del S.XXI, es el proceso que han sufrido y sufren buena

parte de las grandes ciudades del planeta.

Este proceso de creacion (o expulsion de centros ya existentes en el centro tradicional
hacia la periferia) de centros en la periferia de la ciudad, no es un proceso aleatorio, sino
que se trata del crecimiento natural, a raiz de unos factores que explican tanto el proceso
de transformacién como la forma en la que se transforma la ciudad, ya que siguen unos
patrones influenciados por los modos de vida del ciudadano, por la accesibilidad a un
determinado emplazamiento, por el funcionamiento del transporte publico, por la
movilidad de las personas, por las tradiciones de sus ciudadanos, por la fisionomia de la
ciudad, por el paisaje rural y por el paisaje urbano, entre tantos factores que influyen o

pueden influir en la creacion de nuevas centralidades.

La accesibilidad, es quizas el factor mas importante a la hora de crear una nueva
centralidad, tal y como demuestra el hecho de que hasta que Zaragoza no tuvo una
estacion de ferrocarril en la que parase el AVE, no se empezaron a potenciar estas
centralidades.

También resulta muy representativo en cuanto a este aspecto, el emplazamiento de la
Plataforma Logistica de Zaragoza, emplazada en la A-2 (conecta Zaragoza con Madrid)
que hasta entonces no estaba siendo aprovechada, muy cercana al aeropuerto de Zaragoza

(cada dia més operativo y de importante peso en el trafico aéreo de mercancias gracias a
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la importancia del sector logistico —promovido por la creacion de centralidades en la
periferia- en Aragdn), y con una terminal de ferrocarril pegada al aeropuerto y que se

beneficia de la magnifica localizacion de Zaragoza.

A pesar de que todos los factores que puedan influir en la creacion de centralidades en la
periferia guardan un alto grado de interrelacion entre ellos, no cabe duda de que la
movilidad ciudadana tiene mucho que ver con la accesibilidad. En la ciudad de Zaragoza,
como en cualquier gran ciudad, el uso del vehiculo privado esta muy extendido, lo que
trae una serie de consecuencias negativas, y por ello desde los ayuntamientos e
instituciones se ofrecen politicas de movilidad publica sostenibles con el medioambiente.
Sin embargo, resulta complicado hacer que el transporte publico se imponga sobre el
privado, ya que los ciudadanos cada vez viven mas lejos de su puesto de trabajo o de las
zonas de ocio y comerciales situados en la periferia de las ciudades (flujo centro-periferia

0 viceversa).

No cabe duda pues, de que todos los factores que influyen en la creacion de centralidades
estan relacionados entre si y dependen los unos de los otros, una especie de cadena donde

no puede romperse ninguna parte.

En el aspecto social y demografico, esta transformacién a una ciudad policéntrica, esta
provocando cambios en la estructura y en el paisaje urbano de la ciudad tradicional y de
los barrios alejados del centro de la ciudad de mayor o menor longevidad.
En los barrios tradicionales, la poblacion cada estd mas envejecida y con un mayor
porcentaje de poblacién inmigrante, ya que el valor del suelo ha ido decayendo, lo que
hace que sean mas accesibles a cualquier tipo de economia. El caso contrario sucede en
los barrios periféricos, cada vez mejor comunicados con el resto de la ciudad donde habita

poblacion joven, muy dependiente del vehiculo privado.

Este hecho genera situaciones sociales que pueden llegar a dar problemas a las
instituciones, como la creacion o cierre de centros educativos, la falta de calidad de la
sanidad publica, o desgraciadamente problemas relacionados con el racismo.
También genera un cambio en el paisaje urbano, tanto en la morfologia de los edificios,
como en los tipos de comercio que encontramos en los barrios, sustituyendo en los
tradicionales comercios locales por otro tipo de comercios orientados a otro tipo de
publico (ejemplos como la transformacion de una papeleria a un locutorio o los bares de

propiedad china), y ausencia de comercios en muchos casos en barrios periféricos.
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Por dltimo, hay que recalcar que el proceso de transformacion de una ciudad
monoceéntrica, a una ciudad policéntrica, no implica Unicamente a los agentes
relacionados con dicha transformacion ni al area concreta en la que se va a realizar dicha
transformacion, sino que influye en mayor o menor medida en todos los ciudadanos y en
todos los rincones de la ciudad, de una manera mas o menos directa, pero transformando

sus habitos y sus costumbres.
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