LA CIUDAD Y SU BRUJULA

1.- La ciudad con proyecto.

Cuando este texto estaba ya escrito surgié el Covid19. Y pocos dias antes se habia
publicado el libro “El Cisne Negro” de Nassim Nicholas Taleb. El confinamiento y la
paralizacién mundial de la vida urbana por el virus dieron lugar a todo tipo de
reflexiones coincidentes en la estrecha relaciéon entre la pandemia y un modelo
urbano saturado que nos situaba ante la primera gran crisis de urbanidad de la
Historia, después de que la ciudad hubiera paseado su triunfo incontestable a lo
largo de ella. Paralelamente, la lectura del libro de Taleb en clave urbanistica traia
al primer plano los limites de la capacidad reguladora y prospectiva de la
planificacion urbana, cuando el autor argumentaba, de una manera convincente,
que la Historia no ha seguido nunca un derrotero lineal sino zigzagueante, con
puntos de inflexion anémalos e imprevisibles, ajenos a la continuacién empirica de
los sucesos pasados: los llamados “Cisnes Negros”, cuyas anormalidades son las
que verdaderamente han determinado el devenir de la Historia. Podriamos pensar, al
hilo de esto, que la propia ejecuciéon del planeamiento genera unas circunstancias
que siempre se escapan a lo previsto por los urbanistas, provocando la crisis del
proyecto urbano como plasmacién de una idea cientificamente fundamentada, pero
a la postre continuamente desmentida por la diferencia entre lo ideado y lo
acontecido.

Fig. 1: Plan General de Ordenacién Urbana de Mdlaga (1983).



Creemos que esta supuesta evidencia no cuestiona la validez de un proyecto
urbanistico para la ciudad, en la medida en que toda propuesta encierra una
utopia, que es la derivada hacia la que tiende la razén practica. La clave esta en
renovar constantemente el proyecto de la ciudad a tenor de lo que va marcando la
brajula de lo real. Lo que aqui se expone sintéticamente es el desarrollo de una
ciudad, Malaga, que se reinventa sobre su deterioro (social, demografico, animico) en
1983 con un proyecto urbanistico, el Plan General de Ordenacién Urbana,
(PGOU/83) (*) (Fig 1) que encierra la impronta de un ADN determinante de la
fructifera evolucién de sus adaptaciones posteriores (**). Las adaptaciones que se
van produciendo al hilo de su ejecuciéon descubren unas potencialidades de la
ciudad recogidas en dos sucesivos Planes Estratégicos (***) con el objetivo de
convertirla en el motor econémico de la regién, con una proyeccion que supera
incluso los limites de ésta. En esta evolucién, lo que el planeamiento tenia de
proyecto ha sabido incorporar a su propia légica los hechos imprevistos. La cuestion,
en estos momentos, es saber sila ciudad podra asumir el Cisne Negro de su propio
éxito.

2.- Malaga /1983.

Malaga no difiere mucho en los anos 60/70 de los otros enclaves mediterraneos que,
tras el Plan de Estabilizacion Econoémica (1959), registran un fuerte crecimiento
demografico e inmobiliario vinculado a la explotacion turistica de su medio litoral. Es
el suyo el tipico proceso de crecimiento sin urbanizacién, cuyas claves hay que
entenderlas en su contexto politico y socioeconémico: salida a cualquier precio de la
pobreza de postguerra, identificacion de la construcciéon y el turismo con la
modernidad- desde un atraso doloroso y acomplejado-, inicios de la motorizacién y la
movilidad, y la utilizacion de los postulados del urbanismo funcionalista del anterior
Plan General del ano 70 (Fig 2) que, ya de por si doctrinarios, son interpretados
aqui de una manera especialmente ventajista: la planificaciéon de la ciudad sobre
amplios sectores de propiedades rusticas preexistentes, delimitados por una Red
Arterial viaria como razon ultima para poder hacer efectivos sus desarrollos
urbanos inmediatos.

Fig. 2: PGOU 1970: grandes espacios indefinidos entre la malla de su Red Arterial.



No existia ninguna instancia reguladora intermedia que estableciera en el interior de
dichos sectores unas minimas condiciones de ordenacién, de equipamientos basicos
y de urbanizacién primaria, mas alla de las que pudieran exigir algunos dignos
funcionarios municipales. La construccién de la ciudad quedaba a merced de las
razones de la promociéon inmobiliaria, con la maxima rapidez, minimo coste y
maximo beneficio. La Malaga de los 60/70 era una populosa ciudad de poligonos de
viviendas separados por vacios embarrados. Dentro de su complejidad, podemos
sintetizar que el PGOU/83 se proponia encontrar en Malaga un rastro urbano entre
la fantasmagoria de sus edificios, de convertir en calles y espacios publicos esa
higiénica frialdad del concepto “separacién entre bloques” de sus escuetas
ordenanzas de edificacion (Fig 3).

Fig. 3: Poligonos de viviendas entre vacios carentes de urbanizacion primaria.

El PGOU/83 fue el primero de las grandes capitales de provincia en redactarse por
imperativo de la Ley del Suelo de 1975. El urbanismo espafiol del final de la
dictadura (75-80) acude a su cita con la idea de ciudad democratica, a partir de un
renacido optimismo en la libertad politica recuperada y en las capacidades del
municipio como el &mbito propicio para ese reencuentro. E1 PGOU/83 fue la sintesis
de anhelos colectivos, como las reclamaciones de los movimientos vecinales, de las
que fue catalizador, y el disefio urbano minucioso como garantia del control publico
de los procesos urbanos, frente a la deliberada inconcrecion y lasitud anterior.

Pero aqui este formalismo minucioso con el que aparece dibujado hasta el ultimo
rincon de la ciudad -criticado por su exceso- encerraba el compromiso de convertir
la anomia de sus vacios en “espacios practicados”, segiin la acertada expresiéon de
Michel de Certeau. A partir de la ejecucion de lo dibujado en el plano, Malaga se
reencuentra con su identidad urbana, enmendando, arreglando, recomponiendo la
figuraciéon de su presente y la orientacion de su futuro, y todo ello en una multiple
dimensién: la recuperacion del valor patrimonial de la ciudad historica, en trance de
abandono y demolicidén; creaciéon, mediante trazados viarios y equipamientos
dotacionales sobre sus desolados crecimientos, de una conjuncién de barrios
identificables y articulados sobre los que poder instaurar, por primera vez, una
“vida publica” (Fig 4); y plasmacién sobre el plano de los elementos estructurales
de caracter general que, al tiempo que articularan el armazén urbano de cada una
de sus piezas, establecieran la légica de crecimiento en la que habrian de
sustentarse los desarrollos futuros. Gran parte de estos elementos estaban ya
determinados por las propias circunstancias geograficas del “sitio” de la ciudad,
cuyos montes constrefiijan su expansién hacia el gran arco del valle del rio
Guadalhorce, el cordén litoral que va de punta a cabo de la provincia, y el estrecho
corredor hacia el norte que siempre dificulté las conexiones de la ciudad con el resto
del pais, responsable de esa condicién periférica y casi insular que la ciudad ha
padecido hasta tiempos recientes.



Fig. 4: Calles, plazas y equipamientos propiciando una “vida publica”.

El nucleo de la ciudad histérica estaba ligado, pues, al territorio mediante los ejes de
comunicacion con las principales ciudades provinciales, incluido el ferrocarril
(Marbella, Vélez-Malaga, Antequera y, mas alla de ellas, las ciudades regionales,
Sevilla, Granada y Cérdoba) (Fig 5) Estos caminos radiales eran, a la vez que ejes
territoriales estructurantes, las Unicas vias urbanas arteriales que habian soportado
el intenso crecimiento de los afos del desarrollismo, entre 1960 y 1980.

El entramado urbano a la escala media, en consecuencia, habria de tenerlos como
referencia. Pero las formas de su desarrollo habian quedado condicionadas por la
mencionada Red Arterial que supeditaba el crecimiento mas a la movilidad
motorizada que a la articulacion urbana, imponiendo una potente via de
circunvalacién al oeste de la ciudad (la Ronda Oeste), sesgando esos ejes radiales
estructurantes con la violenta intrusion de su traza, creando una sensacion animica
amurallada que, como tal, dificultaba la comprensién de la légica territorial
“extramuros” y, en consecuencia, la configuraciéon de la ciudad futura. Si reducimos
las claves del Plan a las mas definitorias, una de ellas fue, precisamente, esta: la feliz
idea (feliz y simple, sin conseguimos no cometer el error de confundir el mapa con el
territorio) de abstraernos de esta circunvalacién y de su falso efecto amurallado,
continuando con la “lectura” de la ciudad como si aquella no existiese.

Rio Guadalmedina

Aeropuerto

Fig. 5: Los ejes territoriales: 1 Arroyo de los Angeles; 2 Camino Viejo de Antequera (Sevilla); 3 Camino
Nuevo de Antequera: 4 Traza de la Prolongacion de la Alameda (hacia el Valle del rio Guadalhorce); 5
Camino Viejo de Churriana; 6 Ferrocarril; 7 Carretera de Cdadiz; 8 Camino de Vélez Mdlaga;, 9 Camino de
Granada; 10 Salida hacia Cérdoba y Madrid



El trafico hacia la Costa del Sol podia circular por su ancho corredor asfaltado, pero
la ciudad continuaba “por debajo”, con la pluralidad y diversidad de sus usos
engarzados en una logica estrictamente urbana. (Fig 6) Evidentemente, tanto por la
progresiva complejidad que el territorio manifiesta, como por la propias
consecuencias de la ejecucion de lo planificado y, diriamos, casi por légica
geométrica, a partir de un determinado momento el esquema de extension radio-
concéntrico pierde su sentido y el plan ha de atender la brGjula de nuevas
solicitaciones: esas, entre otras, fueron las razones que habrian de justificar las dos
revisiones posteriores.

Fig. 6: El crecimiento de la Ciudad “por debajo” de la Ronda Oeste: recomposicién completa de los planos
parciales en los sectores de crecimiento.

La otra clave del Plan, -la recomposicién, articulacion y “re-identificacién” de
espacios desolados en barrios reconocibles- ha sido ya apuntada, pero interesa
subrayar de ella no sé6lo sus aspectos estrictamente disciplinares como la
importancia de su sostén politico, probablemente hoy impensable. Nos referimos a
que el disefio de la mayor parte de esos lugares estaba ya consolidado mediante
planes parciales definitivamente aprobados, como piezas absolutamente auténomas,
sin una minima correspondencia entre ellas, al faltar esa instancia de regulacion
intermedia: un enloquecido puzzle de piezas desencajadas.

Asi estaban hipotecados los dos grandes sectores de crecimiento: “Teatinos” al
noroeste del arco, y el “Litoral Oeste”, en su expansiéon costera hacia el nucleo
turistico de Torremolinos que, en gran medida, habrian de constituir la sefia de
identidad de la nueva ciudad democratica. Pues bien, las edificabilidades de esos
planes parciales fueron reducidas, sus calles y avenidas redisefiadas, asi como sus
tipologias residenciales pero, sobre todo, se reubicaron sus equipamientos y zonas
libres publicas como piezas estructuradoras de ambitos mayores, contribuyendo a
centralizar espacios que estaban condenados a ser otra vez poligonos de



periferia. “Teatinos” sirvié para establecer pautas de crecimiento a gran escala sobre
un amplio arco que habria de albergar una gran variedad de usos, como una
verdadera nueva ciudad extrapolada de la existente. En cuanto a las ordenaciones
del Litoral Oeste apoyadas en un nuevo Paseo Maritimo -con la atraccion,
funcionalidad y simbolismo que este tipo de elementos tienen en tantas ciudades
costeras- podemos resumir que culminan un viejo anhelo local: la definitiva apertura
de la ciudad al mar, luego seguida por actuaciones emblematicas similares en su
propio centro histérico (Fig 7).

Fig. 7 La apertura de la ciudad al mar.

3.- Las revisiones del Plan en 1995 y 2004-2011.

Estas revisiones fueron dictadas por las circunstancias cambiantes que iban
surgiendo de la propia ejecucién del Plan, que abrian un abanico de nuevas
posibilidades. (Fig 8).

Fig. 8: PGOU 2011.



Lo importante es que todas las decisiones que se tomaron encajaban en la “légica”
del armazén primigenio del PGOU/83, con sus necesarias rectificaciones y
adaptaciones a esas circunstancias y concretando, de un modo mas preciso,
dinamico y selectivo, la consolidacién estructural de la ciudad y sus pautas de
crecimiento proyectadas, uno de cuyos objetivos principales era equilibrarla
mediante una serie de “centralidades periféricas”: la anhelada “isotropia” trasunto
de una ciudad democratica. Aparecen, con ello, nuevos escenarios imprevistos, pero
la solidez de la estructura los asume sin traumas, convirtiéndolos en nuevas areas
de oportunidad. Asi, se culminé la configuraciéon del sector Litoral Oeste, en su
vacilante encuentro con la desembocadura del rio Guadalhorce, mediante un nuevo
disefio que resolvia acertadamente en un polo de atraccion y centralidad la
confluencia de los desarrollos residenciales del litoral con la cercania de los grandes
poligonos industriales (Fig 9).
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Fig. 9: Final del Litoral Oeste y transformacién completa de los terrenos de RENFE con nueva Estacién
Intermodal, Alta Velocidad y Soterramiento del corredor ferroviario

Se concretaron, como piezas singulares de gran capacidad de referencia en sus
ambitos, una serie de grandes equipamientos ya previstos, como los que se
derivaron del Plan Especial de los terrenos ferroviarios (Plan RENFE) en pleno
corazon de barrios sobredensificados, asi como la ordenacién de los espacios
resultantes por el soterramiento del corredor ferroviario en todo el tramo de
penetracién a la ciudad -otra circunstancia no prevista en el PGOU/83 transformada
en oportunidad- que eliminaba una infranqueable barrera en los transitos locales
norte-sur a lo largo de 3 kilometros. Esta decisiébn era consecuencia de la
construccion de la nueva Estacion para la Alta Velocidad- a las puertas mismas de
la centralidad histérica- y las variadas opciones de intercambio modal, con los
autobuses urbanos e interurbanos, el ferrocarril de la costa, el aeropuerto, o el
metro en ciernes.

Esta actuacién, junto con la construccién de importantes centros comerciales y
administrativos a lo largo de la traza diagonal del Arroyo del Cuarto (avenida de las
Américas) acababan por consolidar el gran ambito- geografico y funcional - de
Nucleo Central sobre el que el PGOU/83 partia para la elaboracion de su esquema,
mas alla de la exigua dimensién de su pequefio centro histérico. (Fig 10)



Fig. 10: Ampliacién de la Centralidad Urbana.

La implantacion del Parque Tecnoldgico de Andalucia (PTA) tampoco estaba
prevista en el PGOU/83, pero su emplazamiento a lo largo del eje estructurante de la
autovia del Guadalhorce y su vinculo con la ciudad Universitaria supuso un
verdadero iman para uno de los vectores de crecimiento programados hacia el
territorio, apoyado sobre dos nucleos populares existentes (barrios de Campanillas y
Santa Rosalia), como un interesante reflejo o representacién sobre el terreno de esa
fecunda simbiosis de lo local y lo global. El conjunto formado por el PTA, lo nucleos
tradicionales y los asentamientos residenciales programados en su entorno configura
otra de esas “centralidades periféricas” con las que a partir de ahora una Malaga
mucho mas compleja que la inicial empieza a definir un Area Metropolitana en
continua expansién. (Fig 11) A ello contribuye notoriamente la ejecucién de la
autovia Ronda Este, como continuidad de la Ronda Oeste, equilibrando el “peso” y
la tensién que hasta ese momento habia ejercido sobre la metropoli la costa
occidental y el valle del Guadalhorce, incorporando la rica y variada comarca de la
Axarquia (Costa del Sol Oriental).
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Fig. 11: “Centralidad periférica” PTA Universidad y nticleo de Campanillas.



La huella de la idea de Malaga implicita en sus Planes habia quedado ya
consolidada en todo su ambito municipal, pero como un proyecto inacabado. A
partir de ahora las intervenciones habrian de ser selectivas, localizadas en areas que
no habia “madurado” y mantenian su arcaismo, tal era el caso del territorio
industrial entre la ciudad y el rio Guadalhorce que confunde, desdibuja y bloquea el
crecimiento de la ciudad hacia el valle. Pero Malaga es ya una ciudad
coherentemente proyectada en todo su ambito municipal desde el impetu germinal
de su ya lejano proyecto de 1983. A partir de ahora, como manifestaba Damian
Quero, su evolucion habria de asimilarse a una especie de enorme Plan de Reforma
Interior (Fig 12)

Fig. 12: El PGOU 2011.

4.- Y tras el proyecto, los “Cisnes Negros”.

El crédito urbano de Malaga se venia fraguando, pues, desde hacia tres décadas,
pero lo cierto es que en el mercado global de producciones y consumos las ciudades
compiten entre si como empresas, y el éxito s6lo se consigue con la definicion nitida
y atractiva de su “nicho de mercado”. Malaga necesitaba la visibilidad de su
“branding” y el alcalde Francisco de la Torre aposté resueltamente por el de la
ciudad como una capital turistica con una fuerte impronta cultural, la cuna de
Picasso. (Fig 13)



Fig. 13: El nuevo “branding” de la Ciudad.

De esta decisién surge una intensa regeneracion de su otrora abandonado Centro
Historico, ya iniciada por un Plan Especial de Reforma Interior (***¥) y el
contundente éxito ciudadano de la peatonalizacién de la calle Larios, eje principal
de la ciudad histérica. (Fig 14)
e N

Fig. 14: Peatonalizacion de la calle Larios.

Esa regeneracion del Centro -mas bien su auténtico descubrimiento- se lleva a cabo
mediante la concatenacion de wuna serie de decisiones politicas ajenas al
planeamiento: la apertura e integraciéon de las darsenas portuarias a la vida de la
ciudad, como parte indisoluble de la centralidad histérica; la recualificacion de
determinados espacios publicos en una fecunda interrelacion con monumentos
revalorizados, como la calle Alcazabilla, escenario al que se asoman el Palacio de la
Aduana, el teatro Romano y las murallas de la Alcazaba...Y sobre todo, la
consagracion de Malaga, como una Capital de Museos de primer nivel sobre edificios
histéricos rehabilitados o en emplazamientos privilegiados, y todo ello acompanado
con una intensa e ininterrumpida actividad expositiva, musical, teatral y
cinematografica. (*****) (Fig 15) Anulada por el esplendor de las vecinas Sevilla,
Cérdoba y Granada, una nueva y bella ciudad histérica se incorpora al club de las
“ciudades globales”, conjugando inteligentemente los tres elementos del tripode que
sostiene la actividad econémica global: el Turismo, las TICs y la inmensa
capacidad de acumulacion de capital que hoy tiene la Cultura.
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Fig. 15: “Malaga, Ciudad de Museos”.

Pero esta fagocitaciéon funcional y simbélica de la ciudad por la inmensa atraccién de
su pequeno Centro esta generando idénticos problemas a los de tantas ciudades que
han consagrado sus espacios centrales al turismo de masas: turistificaciéon
residencial en manos de plataformas digitales deslocalizadas, desalojo de residentes,
graves problemas de movilidad general, aglomeraciones insostenibles
deliberadamente orientadas hacia el maximo consumo, incremento generalizado del
precio de la vivienda, expulsién de jovenes y escasa capitalizaciéon local del valor
generado por las actividades en los sectores inmobiliario y hostelero, practicamente
todos en manos de capitales foraneos o fondos de inversion (Fig 16).

Fig. 16: La turistificacién insostenible de la ciudad histérica.

Para algunos sectores profesionales, politicos y mediaticos todo esto no son mas que
victimas colaterales del éxito y, en una version renovada del frenesi desarrollista de
los 70, se recurre al atractivo de terrenos con alto valor de posicion para
desmadradas actuaciones turistico-inmobiliarias- “iconos de la modernidad”-
cuando la ciudad se estaba convirtiendo en un sugestivo paradigma para las
ciudades medias precisamente a partir del descubrimiento y potenciacién de otro
tipo de valores mas genuinos (Fig 17)
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Fig. 17: Grandes operaciones inmobiliarias al amparo de la “necesidad icénica”.

Pero al Cisne Negro de este éxito le ha sobrevenido el Cisne Negro de la pandemia.
Ya no hay masas, ni cruceros en su puerto, ni turistas atiborrando las calles. Todo
apunta a que las formas de vida van a cambiar, en los niveles domésticos, laborales
y urbanos. Y tal vez ha llegado el momento de que la capital, “descomprimida” hacia
su regién (Fig 18) y con la aportacién afluente de su variada riqueza comarcal- en
una visiéon urbanistica integradora ya preconizada por su II Plan Estratégico-
recupere, en esa escala, el rigor y el prestigio de lo que hasta ahora ha sido esa
“ciudad con proyecto”, sin cuya disciplina no podrian explotarse ahora sus éxitos
mediaticos.

Fig. 18: La metrépoli “descomprimida” hacia su provincia.

Salvador Moreno Peralta, arquitecto urbanista
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(*) El PGOU DE Malaga de 1983 fue coordinado por los arquitectos urbanistas Salvador Moreno
Peralta, Damian Quero Castanys y José Segui Pérez, al frente de un equipo béasico integrado por los
ingenieros de caminos Carlos Miré y José Luis Goémez Ordénez, el geégrafo Alfredo Rubio, los
economistas Vicente Segui y Pedro Marin, el demégrafo Damian Lépez Cano y el abogado Alvaro Garcia
Cabrera. El catedratico y urbanista Manuel Sola-Morales colaboré como asesor externo a lo largo de
todo el proceso. Todos ellos siguieron vinculados a sus actividades urbanisticas y algunos de ellos
ejercieron cargos de responsabilidad politica en distintas administraciones. El Plan obtuvo el Premio
Nacional de Urbanismo en 1985.
(**) En la evolucion del Plan y la coherencia de sus adaptaciones con la “légica” del Plan original tuvo
una indudable influencia el hecho de que uno de sus autores, Damian Quero, fuera el encargado de
dirigirlas.
(***) Los Planes Estratégicos fueron elaborados por la Fundaciéon CIEDES, creada a tal fin. El I Plan
data de 1992 y define “una ciudad metropolitana de alcance mediterrdneo, metrépolis de alta calidad de
y p P
vida y respeto medioambiental, capital econémica y tecnolégica de Andalucia, capital turistica y de ocio
europea”. El II Plan, del 2002, postula que “la ciudad no sea entendida sélo dentro de los limites
municipales, sino en sus interdependencia con el resto del espacio metropolitano y regional”.
(****) El Plan Especial de Reforma Interior del Centro Histérico, aprobado en 1989, fue redactado por
la Gerencia Municipal de Urbanismo bajo la direccion del arquitecto Francisco Jiménez Jativa y un
equipo integrado por el economista Vicente Segui y los arquitectos M* Eugenia Candau y Luis Pérez
Cuenca.
(*****) Al Museo Picasso siguieron el Centro de Arte Contemporaneo, el Thyssen, el Pompidou, el Museo
Ruso de san Petesburgo y el de Bellas Artes, a los que habria que anadir el Museo Municipal, el del
Vidrio el de Automéviles y otros.
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