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Las matriculas en primero de carrera
suben y costaran mas de 700 euros

En Medicina son unos 1.000 euros, pero muchos no pagan por ‘buenas notas’

Los hijos de funcionarios de la Universidad son los que menos desembolsan

ANDREA G. PARRA GRANADA

Con la crisis golpeando todo el dia
en la cabeza y también en el bol-
sillo, las familias con hijos uni-
versitarios tienen que hacer este
mes un importante desembolso.
Matricular el nifio en la Univer-
sidad cuesta un pico. Sin incluir
gastos de piso —en el caso de tener
que cambiar de ciudad- ni nada
mas, s6lo la matricula supera en
casi todos los casos mas de sete-
cientos euros. En esta cantidad
solo se incluyen las tasas admi-
nistrativas y las académicas.

El incremento fijado respecto
al pasado curso es del 4,2%, con
lo que el crédito —cada asignatu-
ra tiene un cupo determinado—
costara 11,5 euros «para todas las
titulaciones». Este aumento se
corresponde, seglin el Consejo de
Gobierno de la Junta con el mini-
mo que establece la Conferencia
General de Politica Universitaria
en su horquilla de entre el 4,2% y
el 8,2%. Ha subido poco, pero ha
subido.

Esta medida hace que una
carrera como Ciencias Empresa-
riales o licenciado en Investiga-
cién y Técnicas de Mercado con
menos de sesenta créditos, haya
que pagar en tasas académicas
menos de 700 euros. En primero
de carrera todos los alumnos
deben matricularse de un mini-
mo de créditos. Después pueden
sumar mas asignaturas optativas
o libre configuracién como cada
cual lo crea oportuno, pero lo mas
habitual es que se opte por lo que
fija la facultad o escuela.

Rebajas

Asi, en escuelas como la de Infor-
maética una matricula ordinaria
en una titulacion como Teleco sale
por unos 828 euros las tasas aca-
démicas mas unos 83,21 de admi-
nistrativas. En la técnica de Infor-
matica los nimeros son pareci-
dos, unos 845 euros. En la Facultad
de Ciencias, por ejemplo, que se
imparte un nimero considerable
de carreras los precios suelen ron-
dar los 800 euros.

En otros centros universitarios
como Medicina, la matricula es
un poco mas cara. Suele salir por
unos mil euros. Las tasas acadé-
micas unos 925 euros y las admi-
nistrativas unos 60. En Derecho

Los universitarios
pueden elegir
pagar la matricula
en dos plazos

EN LA COLA. Los universitarios ‘novatos' eligen estos dias las asignaturas de su primer curso. / IDEAL

Los estudiantes

de primero tienen
hasta el dia 29 para
hacer la matricula

El precio del crédito
ha subido este
afo un 4,2%y
cuesta ya 11,5 euros

el global a pagar el primer afio

también suele rondar los 900

euros, una matricula ordinaria.
En la Facultad de la plaza de la

Universidad no se da tanto, pero
en la de Medicina si se da una cir-
cunstancia curiosa que muchos
de sus alumnos no pagan las tasas

académicas porque tienen matri-
cula de honor. Desde la institucion
destacan que son muchos los estu-
diantes que s6lo pagan las tasas

La sequnda matricula cuesta un 15% mas
y de latercera en adelante un 50%

El plazo de la automatricula para el resto de

universitarios de la UGR se ha abierto ya

A. G. P. GRANADA

Los alumnos de primero deben
hacer un importante desembolso,

pero los de segundo, tercero, cuar-
to y quinto en caso de haberlo en
su carrera no se quedan atras. Sus-
pender una asignatura tiene cas-

tigo, por lo menos econémico. El
alumno que debe matricularse por
segunda vez debe pagar un 15%
mas. Ese no es el tnico incre-
mento. Si a algiin universitario se
le atraganta alguna de las asig-
naturas la tercera vez que se
matricula debe pagar el 50% mas,
vamos, el doble. Asi, una materia
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p Matricula ordinaria: El alumno de
‘ primero debe pagar el crédito a
| 11,5 euros. En carreras como Tele-
co, la media suele ser de 828 euros
las tasas académicas. A esto hay
que sumar las administrativas, unos
83,21 euros. El precio cambiard si
se es de Granada o hay que hacer
traslado de expediente. En Medici-
na, cambia, se ponen las tasas aca-
démicas en 925 euros.

p Familia numerosa: Los estudian-
tes pagan el 50% menos.

p Familia de un funcionario de la
Universidad: Pagan las tasas admi-
nistrativas, unos 80 euros.

P Matricula de honor: No se pagan
las tasas académicas. En la Facul-
tad de Medicina es donde hay més.

administrativas, unos 60 euros.
En otras facultades y escuelas uni-
versitarias también se da esta
situacion, pero en menor medida.
Estos precios son en la UGR.

Al margen de los estudiantes
con matricula de honor en bachi-
llerato, que estan exentos de una
serie de pagos también hay otros
sectores que disfrutan de dife-
rentes ‘rebajar’. En el caso de ser
familia numerosa se paga la mitad
de la matricula. Para eso debe
estar bien acreditado y la cartilla
renovada. No obstante, no son los
que tienen un mayor descuento.
Los familiares de los funcionarios
de la Universidad granadina en la
Facultad de Derecho, por ejemplo,
explican que tienen que pagar
alrededor de unos 80 euros. Los
becarios del Ministerio su beca
también incluye la tasa académi-
ca junto a la residencia, transporte
o/y libros.

Para el pago de la matricula los
alumnos tienen dos plazos en el
caso de que asi lo sefialen cuando
se matriculan. El plazo de matri-
cula se cierra el préximo dia 29.
El segundo de pagos, que es dife-
rente, en diciembre. Aunque hay
algunas personalidades que este
curso han visitado la UGR y han
dicho que no es caro estudiar,
algunas de las familias que estos
dias hacen cola en los centros uni-
versitarios hacen cuentas ademas
para ver como asumen este gasto.

le puede salir por un pico mas que
considerable y 1a matricula final
si tiene muchos créditos sumar
varias cifras. )

Los universitarios que lleven
mas de un ano en la Universidad
granadina también pueden matri-
cularse ya en las asignaturas que
vayan a cursar el préximo curso.
Ellos tienen mas dias que los de
primero. El plazo estara abierto
hasta finales del mes de agosto. E1
calendario completo se puede con-
sultar en la pagina web de 1a UGR,
WWw.ugr.es.
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ranada tiene el dudoso

mérito de haber contado

siempre con reivindica-

ciones multiples (y fre-
cuentemente contradictorias)
sobre todo tipo de infraestructu-
ras de transporte: Ferrocarril,
aeropuerto, puerto, autovias o
metro. La permanencia en el
tiempo de las reivindicaciones y
lo errético de las soluciones pro-
puestas son la mejor muestra del
fracaso histdrico de la provincia
en la solucion de esos problemas

En cualquier caso, uno de los
temas que mas se ha seguido por
la sociedad granadina es el avan-
ce, 0 no, de ‘la carretera a la pla-
ya’. Esto es, el desarrollo de la
autovia Bailén-Motril en su tra-
mo de Granada a Motril.

La llegada del calor en gene-
ral, y del verano en particular, ha
supuesto tradicionalmente el
momento algido de interés. Las
retenciones kilométricas para ir
o volver a la costa en los fines de

g
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El debate sobre las grandes infraestructuras de transporte en la
provincia de Granada ha tenido siempre mdltiples frentes abiertos

semana de verano han estimula-
do la reivindicacion popular. Mas
recientemente, la posibilidad de
volar desde Granada a multiples
destinos internacionales se ha
percibido como una nueva forma
de facilitar el turismo para la
poblacién granadina. Por tanto,
para muchos, las infraestructu-
ras de transporte se han asocia-
do, sobre todo, con la posibilidad
de un ocio mas placentero para
los granadinos. Entender que la
principal ventaja de multiples
infraestructuras de transporte
era facilitar el ocio ha conlleva-
do considerarlas erréneamente
como un lujo, no prioritarias e
incluso prescindibles. Desgra-
ciadamente ese punto de vista
parece haber sido compartido no
s6lo por muchos ciudadanos sino

ta.mbién' por'una amplia mayoria
de responsables politicos.

Oportunidades

para el desarrolio

Si bien es cierto que las infraes-
tructuras de transporte pueden
suponer importantes mejoras en
el aprovechamiento del ocio. No
es menos cierto que esa mejora
supone uno de los logros menos
trascendentes que de las mismas
debemos esperar.

Aungque el conjunto de venta-
jas seria muy amplias, centramos
aqui nuestra atencion en las que
nos parecen mas relevantes. La
finalizacion de las infraestruc-
turas de transporte puede supo-
ner ventajas para el desarrollo
empresarial desde el punto de vis-
ta de la demanda, de la oferta o

por su influencia en aspectos de
cultura empresarial y social. En
la tabla 1 aparecen divididas las
principales ventajas en esas tres
categorias y se marca qué infra-
estructura/s facilita cada mejo-
ra. Centrandonos en la puesta en
servicio de la autovia a la costa,
la autovia del arco mediterraneo
(enlazando Motril con Malaga y
Almeria), el AVE a Granada capi-
tal, la linea metropolitana de
metro ligero y el reforzamiento
del puerto de Motril y del aero-
puerto de Granada-Jaén.

Riesgos

La aparicion de las ventajas refe-
ridas, y de algunas otras posibles,
no suponen una necesidad uni-
versal bajo cualquier circuns-
tancia. Es importante considerar

varios factores que pueden limi-
tar las posibilidades del desa-
rrollo de las ventajas menciona-
das.

En primer lugar, obvia decir
que si las infraestructuras no se
finalizan en los tiempos previs-
tos, o simplemente no se finali-
zan, su potencial de generar ven-
tajas disminuye, o simplemente
desaparece. Con otra trayectoria
histérica, quizas no fuera nece-
saria esta advertencia, pero es
quizas prudente resaltar aqui esta
circunstancia. Es facil entender
que, por ejemplo, no aportaria lo
mismo el haber sido la primera
provincia capaz de ofrecer una
linea de alta velocidad ferrovia-
ria a su desarrollo econémico,
que ser la Gltima y tratar asi de
completar una oferta que en otros
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sitios ya existe desde hace tiem-
po. La ventaja competitiva que
una infraestructura de transporte
aporta a una zona disminuye
proporcionalmente al tiempo
transcurrido desde que otras
zonas cuentan ya con esas infra-
estructuras.

En segundo lugar, el dilatado
tiempo de desarrollo de los pro-
yectos, ejecucion y puesta en mar-
cha pueden provocar que las
alternativas ejecutadas hayan
quedado obsoletas antes de poner-
se en marcha. La situacion es
paradéjica en cuanto que la zona

riores, aunque siahorros econo-
micos en su desarrollo.

En tercer lugar, parece espe-
cialmente realista y relevante
subrayar el riesgo de que las ini-
ciativas se desarrollen de forma
descoordinada. Un mejor puerto
no es 1til sin que las carreteras
que llevan hasta él estén com-
pletamente a punto. Un metro efi-

tm Aumentar el nimero de turistas

que pueden alcanzar la ciudad de

Granada.

Aumentar el nimero de turistas

que pueden alcanzar la provincia

de Granada desde la capital o,

paralelamente, incrementar el

valor afiadido aportado por los
turistas que visitan la provincia

ofreciendo un paquete variado a

la vez que compacto en tiempos

de desplazamiento.

& Facilitar el acceso al mercado
nacional y regional de interior a
las empresas de la costa (menos
tiempo de llegada a clientes y
menos coste).

—v

Facilitar el aprovechamiento del
mercado europeo, especialmente
para la agricultura de costa a tra-

caz debe necesariamente conec- cionales en sus planteamientos vés del arco mediterrdneo.
tarse con las estaciones de auto- e intensivas en conocimiento. No # Facilitar el abastecimiento de pro-

bus (previsto), ferrocarril (en
estudio) y aeropuerto (en plan-
teamiento). Un aeropuerto apor-
ta a la provincia en la medida en
que las carreteras del aeropuer-
to al resto de la provincia estén
correctamente sefializadas y ope-
rativas.

Finalmente, el papel de la ini-
ciativa privada es fundamental
en la generacion tltima de ven-
tajas relacionadas con las infra-
estructuras de trasporte. Las
infraestructuras deben catalizar
las iniciativas empresariales de
mayor valor anadido, interna-

Autovia Autovfa del

|
aMotril Mediterrdneo AVE

Metro  Puerto Aeropuerto

obstante, las infraestructuras no
son garantia de su aparicion ni
de su buena gestion. Los respon-
sables politicos deben permane-
cer atentos a los aspectos que pue-
den ayudar o dificultar dichas
iniciativas.

En definitiva, un prometedor
y esperado futuro para el desa-
rrollo de las empresas de la pro-
vincia. Pero, logicamente, no
exento de nubarrones amenaza-
dores que se deben tratar de evi-
tar.

TABLA 2

Problemas que podrian limitar las
ventajas de la finalizacién de las
infraestructuras granadinas

- 1 El retraso en su finalizacién.

» 2 La obsolescencia técnica u orga-

ductos pesados para industrias de
la provincia (y la potencial salida
de mercancia de similares carac-
terfsticas), especialmente pen-
sando en la posibilidad de hacer-
lo por mar.

» Generar nuevas areas y ejes de
desarrollo comercial alrededor de
las nuevas vias de transporte,
especialmente importante cuan-
do ocurra en torno a lineas que no
sustituyen a otras previamente
existentes.

b Facilitar la creacidn, o localiza-

cién, de empresas alrededor de

los ejes de comunicaciones nue-

VOS que sean capaces de aprove-

chando la posicién estratégica de

Granada como punto de conexién

entre Madrid y sur de Espafiay

entre Andalucia occidental y el
arco mediterréneo.

= - Demanda: Més turistas en Granada X X e . 1 .
no contaria asini con las venta- 7 N nizativa frente a otras opciones » Facilitar el acceso rapido a con-
7 £ | Mds turistas en la provincia X X X X % , L g sl
jas de ser la primera en contar = mas modernas disponibles tactos directos y negociaciones
con la infraestructura ni con las | Mids ventas nacionales X # 3 La descoordinacién en las posi- con empresas nacionales o inter-
ventajas de ser la region con la Mds ventas internacionales X X X | bilidades de aprovechamiento con- nacionales.
alternativa mas avanzada (gra- Oferta: Abastecimientos pesados X X | junto de las infraestructuras renun- # Evitar barreras psicolégicas por
cias a haberla desarrollado en Nuevas zonas comerclales X X X ciando a las sinergias conjuntas. | la sensacién de aislamiento y/o de
ﬁlti.mo lugax:). Los proyectos gra- Nuevas empresas X X X X X X B4 !_a ineficacia de las iniciativas | desventaja competit?vg:
nadinos de infraestructuras se : privadas para aprovecharlas ade- » Incrementar las posibilidades de

5 | Culturales: Negociaciones X X ) : b R
han pensado en ocasiones con Comastitividad X X X X cuadamente, o las dificultades reducir el uso de vehiculos parti-
opciones que no permiten mejo- g e : externas a su aprovechamiento. culares.
| Mge:nns vemculos privados X X

ras técnicas frente a otras ante-

PROFESIONALES

DEL SUMINISTRO INDUSTRIAL

SPECIALISTAS EN CONDUCCION, INOXIDABLE,

\DURA, MATERIAL DE PROTECCION, TORNILLE

POLIGONO INDUSTRIAL DE ASEGRA.
C/ Cérdoba, n°11, 2* Nave. 18210 PELIGROS Granada
Telf: 958 40 53 61. Fax: 958 40 10 74
administracion@ferreteria-nevada.com

www.ferreteria-nevada.com




in animo de ser exhausti-
vos, se podria mencionar
la llegada del AVE a Gra-
nada, el soterramiento de
1a estacion de ferrocarril, 1a fina-
lizacion de las obras del metro
ligero por el centro de la capital,
el cierre de la autovia de la cos-
ta, la construccion de la segun-
da circunvalacion, el cierre del
anillo de circunvalacion de Gra-
nada, el teleférico a Sierra Neva-
da, el ferrocarril a Motril, el desa-
rrollo del puerto motrilefio y las
obras de mejora del aeropuerto
de Granada, etc. Sin embargo,
no se ha alcanzado un consenso
politico sobre algunas de estas
infraestructuras, entre las que
cabria destacar el cierre del ani-
1lo o el teleférico a Sierra Neva-
da. No obstante, si se ejecutasen
las infraestructuras sobre las que
si existe consenso los beneficios
economicos, sociales y territo-
riales para nuestra provincia
serian de una gran relevancia.

Desde un punto de vista eco-
nomico, es de esperar que la
inversion en estas infraestruc-
turas de transportes produzca
un incremento del PIB superior
a la propia inversion realizada
debido al efecto multiplicador
definido y demostrado por las
teorias de Keynes, que estable-
cen que las rentas generadas en
los procesos de produccion pro-
vocan un aumento suplementa-
rio del consumo. Este aumento
del consumo exige, a su vez, nue-
vos bienes y servicios que vuel-
ven a poner en marcha el proce-
so productivo, con la creacion de
nuevas rentas, nuevos consumos,
etc. Con la coyuntura econémi-
ca actual, esto constituiria un
importante revulsivo para el sec-
tor de la construccion de nues-
tra provincia que, con la ralen-
tizacion, o mas bien paralizacion,
en las ventas de viviendas, se
encuentra atravesando una
importante crisis econémica.

En el momento actual, en el
que el desempleo se encuentra
aumentando, sobre todo en el
sector de la construccion, la rea-
lizacion de estas infraestructu-
ras permitiria paliar, en parte,
esta pérdida de puestos de tra-
bajo.

Pero son mas importantes, si
cabe, los efectos econémicos,
sociales y territoriales que pro-
vocarian estas infraestructuras
de transporte una vez que hayan
sido completamente finalizadas,
durante la fase de explotacion de
las mismas.

La conexion con el ferrocarril
de alta velocidad que llevamos
esperando desde hace varios
anos supondria la posibilidad de
realizar el trayecto Granada-
Madrid en un tiempo inferior a
las cuatro horas, lo que reper-
cutiria en un aumento de la acce-
sibilidad de Granada con res-
pecto al resto de las regiones
espanolas, y permitiria conver-
tir a este modo de transporte en
una alternativa para el trans-
porte aéreo para este tipo de tra-
yectos (en el entorno de los cua-
trocientos cincuenta kilometros).

La linea de alta velocidad de
Granada, a través de la linea Cor-
doba-Malaga y del acondiciona-
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construccion

miento del Eje Ferroviario
Transversal, también permiti-
ria conectar esta ciudad con Sevi-
1la, Malaga y Cordoba en un
tiempo muy competitivo, en el
entorno de una hora, lo que pro-
vocaria, como se ha observado
en otros casos, un incremento de
la movilidad debido a nuevos via-
jes inducidos a/y desde estas
otras capitales andaluzas. Por
ejemplo, en la linea Madrid-Sevi-
11a se ha observado la realizacion
de desplazamientos de un dia,
por motivos de ocio, entre Cor-
doba y Madrid, que fueron indu-
cidos por la ejecucion de dicha

anenf;

infraestructura y que es previ-
sible que desaparecieran en gran
medida en el caso de desapare-
cer ésta.

Desde una perspectiva medio-
ambiental es conveniente resal-
tar que para este tipo de trayec-
tos, por debajo de los doscientos
cincuenta kilémetros, el tren de
alta velocidad tiene una mayor
competitividad que su modo de
transporte alternativo (la carre-
tera), con lo que se podrian cap-
tar viajeros de la misma, lo que
representaria un ahorro impor-
tante en costes externos, entre
los que serian de destacar la con-

izacién de las principales

Fgmrm:j de f"mwr‘i:ﬁ constituye
nte para los diriger

-ovincia. Son muchas las infraestructuras de

ara potenciar y acelerar el desarrollo

a pmvmua de Granada que en este

ase de disefio, proyectoy/

 redes

ntes politicos

taminacion atmosférica, el con-
sumo energético, la seguridad
vial o la congestion en los acce-
sos a las principales ciudades
andaluzas.

Sin embargo, no todos los efec-
tos serian positivos, también
habria que sefalar algunos ries-
gos o efectos negativos, como
seria el efecto sombra, o efecto
thanel, del ferrocarril en deter-
minados municipios de la pro-
vincia como, por ejemplo, Loja;
el riesgo de un incremento
importante en las tarifas o el
riesgo de una pérdida de servi-
cios en caso de una falta de

demanda. También se podria
acentuar el riesgo de que la ciu-
dad de Granada no retuviese a
los visitantes de la Alhambra y
que, al igual que en la actualidad
son frecuentes los autobuses pro-
cedentes de Malaga que realizan
visitas organizadas a nuestro
monumento estrella con viaje de
ida y vuelta en el dia, estas prac-
ticas se pudiesen extender des-
de Sevilla o desde Cordoba uti-
lizando el tren de alta velocidad.

Otro riesgo importante lo
correria el Aeropuerto de Gra-
nada por la ‘aproximacion’, en
tiempos de viaje, de un aero-
puerto internacional de la enver-
gadura del Aeropuerto de Mala-
ga, que podria atraer viajeros de
Granada por su mayor abanico
de posibilidades, al encontrarse
a una ‘distancia’ de menos de
una hora de viaje.

La llegada de la alta velocidad
a Granada lleva consigo la remo-
delacion y acondicionamiento
de la estacion de ferrocarril. La
reordenacion del espacio que
ocupa la actual estacion permi-
tira liberar una serie de espacios
que pueden ser utilizados para
mejorar la calidad de la urbani-
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zacion en el entorno de la esta-
cion, mediante la creacion de
zonas verdes, construccion de
nuevos accesos, integracion del
ferrocarril con el metro ligero y
eliminacion del efecto barrera.

También se podrian utilizar
estos espacios liberados, con una
gran centralidad y accesibilidad,
para diversificar la oferta de ser-
vicios en el entorno mediante la
creacion de centros comerciales,
de negocios, culturales y de ocio.
Todo esto generaria un niimero
importante de nuevos empleos,
y la revalorizacion de todas las
actividades y/o negocios en el
entorno de la estacion, asi como
incrementaria el precio de las
viviendas.

EL GRAN RETO DE GRANADA

Otra de las grandes infraes-
tructuras de transporte en cons-
truccién en Granada es el Metro
de Granada, denominado por el
Plan de Infraestructuras para la
Sostenibilidad del Transporte en
Andalucia (PISTA 2007-2013)
como Linea Metropolitana de
Granada, que conecta los muni-
cipios de Albolote y Armilla a
través de Maracena y de Grana-
da.

Desde un punto de vista terri-
torial, esta infraestructura bene-
ficia claramente a tres munici-
pios del Area Metropolitana de
Granada (AMG): Albolote, Armi-
lla y Maracena; a los que dota de
una gran accesibilidad con res-
pecto al centro de la ciudad cen-

tral. Es previsible que en los pro-
ximos afios se observen impor-
tantes diferencias de crecimien-
to demografico y econémico
entre estos tres municipios y el
resto de los del AMG.

Para comenzar, y a pesar de la
crisis inmobiliaria, ya se estan
observando comportamientos
diferentes en el precio del suelo
y de la vivienda en estos muni-
cipios, en comparacion con los
del resto del AMG. Esta situa-
cion es similar en las principa-
les calles de 1a capital por donde
circulara la Linea Metropolita-
na de Granada. También es de
destacar, a pesar de las previsi-
bles reticencias iniciales y pro-
testas de los comerciantes y
empresarios durante la ejecu-
cién de las obras, la revaloriza-
cién de actividades y negocios a
lo largo de toda la traza de la
linea de metro ligero, una vez
que éste se ponga en funciona-
miento.

Otro aspecto a resaltar en una
ciudad universitaria como Gra-
nada, con una importante pobla-
cion de estudiantes de fuera del

area metropolitana, es que los

tres municipios periféricos seran
considerados como alternativas
interesantes, viables y rentables
para el alquiler de viviendas por
parte de los mismos, por lo que,
gracias a la centralidad que les
confiere la linea de metro, Albo-
lote, Armilla y Maracena seran
receptores de estudiantes.

Esta linea de metro permiti-
ra reducir el uso del vehiculo pri-
vado para los desplazamientos
entre estos cuatro municipios
(Albolote, Armilla, Granada y
Maracena) y supondra un incre-
mento en la utilizacién del trans-
porte publico entre los mismos,
con lo que se estara colaboran-
do en la sostenibilidad del AMG,
al reducirse los costes externos
(tiempos de viaje, consumo ener-
gético, contaminacion atmosfé-
rica, etc.) con respecto al vehi-
culo privado. Sin embargo, en
este caso también existen algu-
nos riesgos que es preciso sena-

lar como seria una baja utiliza-
cién del metro dentro de la capi-
tal, que es el municipio de mayor
poblacidn, al encontrarse una
buena parte de su trayecto sote-
rrado, o el riesgo de un deterio-
ro del sistema de transportes
‘urbano en su conjunto al provo-
car los tramos en superficie la
ruptura de algunas de las lineas
de autobuses mas utilizadas,
como la linea circular 11-21.

En lo que se refiere al trans-
porte por carretera otras infra-
estructuras importantes sobre
las que existe un consenso poli-
tico seria la segunda circunva-
lacion, la finalizacion de la auto-
via de la costa, y 1a conexion de
ésta con la A-44.

La construccién de la segun-
da circunvalacion ayudaria a
descongestionar la circunvala-
cion de Granada, permitiendo
que esta sea utilizada para dar
solucion a los problemas de tra-
fico del propio municipio que
posee un sistema viario limita-
do por sus condicionantes his-
téricos y geograficos. Esta infra-
estructura de transporte supon-
dria unas reducciones im-
portantes en las pérdidas de
tiempo por congestion, una
reduccion en los consumos de
los automéviles, y mejoraria las
conexiones transversales entre
los pueblos del Area Metropoli-
tana de Granada.

La finalizacién de las obras de
la autovia de la costa granadina
y la conexion de esta con la A-44
permitiria la mejora de las cone-
xiones viarias con el corredor
mediterraneoy conla A4y atra-
vés de ellos, con el centro y levan-
te peninsular y con el resto de
Europa. Esto supondria una
mejora muy importante de la
accesibilidad de las localidades
de la costa de Granada con el res-
to de Espafia y con los principa-
les corredores de transporte
internacionales. Entre otros, los
principales efectos econémicos,
sociales y territoriales que se
podrian identificar en este caso
serian la reduccién de los tiem-

pos de viaje, la reduccion de la
accidentalidad, la revalorizacion
de los terrenos y propiedades
limitrofes en la costa granadina,
etc.

Se podria afirmar que el
municipio méas beneficiado por
la finalizacion de estos dos tra-
mos de autovia seria Motril, al
encontrarse en la encrucijada de
los mismos. De hecho, en multi-
ples documentos, como en el PIS-
TA, se ha justificado la falta de
crecimiento del Puerto de Motril
por estos déficits de conexion
terrestre. Sin embargo, la inser-
cion de la costa granadina en el
Arco Mediterraneo puede supo-
ner un riesgo para este puerto al
disponer esta comarca de una
mejor conexion con otros puer-
tos de mayores dimensiones
como el de Malaga o el de Alme-
ria.

Tal y como era de esperar, en
linea con los principios basicos
del Plan Estratégico de Infraes-
tructuras y Transportes (PEIT)
y con los objetivos del PISTA, con
estas infraestructuras de trans-
porte se esta incentivando el uso
del transporte publico en gene-
ral, y el ferroviario en particu-
lar, y reduciendo algunos de los
efectos externos nocivos de las
carreteras, sobre todo en lo que
se refiere a la seguridad vial y a
la reduccion de la congestion,
con el consiguiente ahorro ener-
gético y contaminacion atmos-
férica.

Como se puede observar, los
efectos econdmicos, sociales y
territoriales de la puesta en mar-
cha de las principales infraes-
tructuras de transporte pen-
dientes en Granada son muy
diversos. En general, se puede
decir que, en su conjunto, estos
efectos seran muy positivos para
la provincia de Granada. Sin
embargo, en una sociedad glo-
balizada y competitiva como en
la que vivimos no se debe olvi-
dar la existencia de una serie de
riesgos y oportunidades que se
pueden presentar una vez fina-
lizadas las mismas.
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aéf;: corre ‘des,, a !a conexién con la costz
desa MQHO del parque tecnolégico, entre otros
hora IDEAL nos propone -

reflexionar, literalmente,

sobre los retos estratégi-

cos tras la finalizacion del
desarrollo de las grandes infra-
estructuras de transporte en Gra-
nada. Esto sugiere, por un lado,
la justa obligacion de alabar tal
empresa y, por otro, la de agra-
decer la invitacion a participar
en la misma. Efectivamente,
constituye una buena oportuni-
dad para la reflexion.

Para entrar en materia lo pri-
mero es aclarar a qué infraes-
tructuras nos referimos y si se
puede hablar de finalizacioén, en
el supuesto de que se puedan dar
por acabadas definitivamente.
Evidentemente, se alude de for-
ma expresa a infraestructuras
que tienen que ver con la acce-
sibilidad interna de Granada y
de su area metropolitana (metro,
circunvalacion, anillo) y con su
accesibilidad externa (AVE, auto-
via a la costa-conexion con el
puerto, aeropuerto). En cuanto
a la finalizacion aun falta tiem-
po, pero admitiendo que esté sufi-
cientemente encauzada esta bien
plantearse ;y después, o mien-
tras tanto, qué?

Tratando de satisfacer la peti-
cion a la par que las restriccio-
nes obvias de este formato, voy
a destacar una serie de aspectos,
sin pretension de exhaustividad
ni de jerarquia, que habria que
contemplar necesariamente, por
supuesto, desde mi punto de vis-
ta.

Lo primero a destacar es que
buena parte de la provincia, que
también existe, queda alejada de
las referidas infraestructuras y,
por tanto, esto no favorece espe-
cialmente su desarrollo, de por
si con posibilidades mermadas
en muchos casos. Me refiero a
Huéscar, Baza, Guadix, Loja,
Alhama, Montefrio, Lanjaron,
Orgiva, por destacar algunos de
los municipios mas importantes
de cada zona. Esto corrobora una
situacién nada nueva, la exis-
tencia de una de las manchas (en
el sentido de ausencia) mayores
por falta de infraestructuras de
transporte en la peninsula, que
es la que conforma el Norte de la
provincia de Granada, junto a
sus zonas limitrofes de las pro-
vincias de Almeria, Jaén, Mur-
cia y Albacete. No favoreciendo
la conexion Andalucia-Levante,
ni la de las tres provincias anda-
luzas mas orientales, especial-

mente por ferrocarril. Es una
asignatura pendiente.

En segundo lugar y estrecha-
mente relacionado con lo ante-
rior, hay que indicar la consecu-
cion de una conexion urbano-
rural razonable, para una
articulacion del territorio cohe-
rente sin grandes desequilibrios.
Asi, se deduce de los cambios que
se estan produciendo en los
patrones espaciales de la activi-
dad economica, por la necesidad
de dinamizar la innovacion tam-
bién en zonas menos favorecidas,
y por la necesaria complemen-
tariedad del espacio urbano y
rural. La oferta de patrimonio

cultural y natural es muy rica y
diversa en nuestra provincia,
ademas de gozar de una intere-
sante complementariedad. Por
eso ha de favorecerse esa cone-
xi6n urbano-rural para un desa-
rrollo equilibrado, de manera
que el desarrollo de infraestruc-
turas adecuadas ha de abordar-
se como una oportunidad para
superar barreras en zonas aleja-
das de los corredores de desa-
rrollo o de las vias de comunica-
cion.

Dicho esto ni se puede ni se
debe olvidar lo que viene siendo
una prioridad por el volumen de
poblacién y su incidencia en el

1 se puso de; ruﬁmw un
subrayaban ¢
ropolitana, al de
0, a la ampliacién del a

ad de Gt

resto de la provincia: la consoli-
dacion del area metropolitana.
Ademas de los problemas de acce-
sibilidad interna y de desequili-
brios existentes, esta consolida-
cion debe implicar una concep-
cion y actuacion conjunta y
coordinada de los municipios que
la forman, se trata de remar en
la misma direccion para solu-
cionar problemas de transporte
(privado y publico; urbano e inte-
rurbano); de equipamientos
comerciales o de ocio; o de ser-
vicios generales procurando una
dotacion equilibrada y no dupli-
cada o sobredimensionada.

En otro orden de cosas, esta-
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mos en un nuevo contexto eco-
noémico al mismo tiempo que un
mundo globalizado, con todos los
aspectos positivos y negativos
que ello conlleva. Al mismo tiem-
po que cayeron muros (de Ber-
lin) se levantaron ventanas (win-
dows) hacia un mundo que se
aplana, como dice T. Friedman,
por una serie de factores: siste-
mas operativos y navegadores de
uso universal, aplicaciones infor-
maticas que afectan decisiva-
mente al mundo del trabajo, desa-
rrollo de software de acceso libre
(open sourcing), traslado de
empresas para abaratar costes,
transformacion en las cadenas
de suministro y en la logistica
(insourcing), acceso libre a la
informacion (in-forming) y toda
una renovacion hacia lo digital,
lo mévil, lo personalizado y lo
virtual. Todo esto conforma un
nuevo panorama del mundo
actual, virtual, globalizado,
conectado por el tejido de nues-
tras vidas, Internet, como dice
Castells. En paralelo, la evolu-
cion de las organizaciones con-
duce a una estructura de orga-
nizacion en red. La organizacion
se convierte en un proyecto
comuin y compartido compuesto
por partes con funcionamiento
descentralizado que cooperan,
pero incluso pueden competir.
Tales innovaciones posibilitan
una mayor rapidez, agilidad, inte-
ractividad, flexibilidad, adapta-
cion, ‘personalizacion’ y ahorro
de costes en la comunicacion y
las relaciones entre personas y
entre organizaciones. En defini-
tiva, un reto inmediato es la info-
estructura, la dotacién y la
inmersion en ese nuevo tejido de
nuestras vidas marca la diferen-
cia. :
Pero las infraestructuras no
1o son todo, no garantizan el éxi-
to. Se suele olvidar un aspecto
menos fisico que tiene que ver
con el mejor aprovechamiento de
las capacidades, asi como con su
desarrollo. Se precisa capacidad
de organizacion del territorio.
Analicemos un caso esclarece-
dor de nuestro importante sec-
tor turistico. Los datos durante
anos han insistido en que la ciu-
dad de Granada se encuentra en
los primeros lugares por visitas
y pernoctaciones (tras Madrid,
Barcelona o Sevilla, por razones
obvias de tamario). Sin embargo,
al observar la estancia media,
Granada es superada por mas de
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una veintena de ciudades con
perfiles variados. No se puede
achacar esto a la falta de infra-
estructuras. A pesar de ellas, no
solamente vienen muchos visi-
tantes sino que se van igual de
rapido. El problema mas bien, y
ademas de la necesidad de mejo-
ra en infraestructura, es de inno-
vacion y desarrollo de producto,
es de capacidad de organizacion.
Trasladese el caso a un estable-
cimiento comercial, salvando las
distancias que no son pocas, al
que llegara mucha gente y pasa-
ra de largo, ;se achacaria a los
accesos? Provincias vecinas,
como Malaga o Almeria, supe-
raron/superan las restricciones
con esa capacidad.

Estamos en el sur del sur de
Europa, muy alejados del penta-
gono europeo (Londres, Paris,
Milan, Miinich, Hamburgo) que
irradia actividad, pero tan ale-
jados como nosotros estan otros
territorios en el norte de Euro-
pa, que han sabido superar esa
lejania afrontando con éxito la
adaptacién a un nuevo contexto.
Por tanto, es necesaria esta capa-

cidad organizativa con un fuer-
te componente de innovacién que
socave rancios estatus. Hace fal-
ta esa vision aderezada de ideas,
de imaginacion, de capacidad de
anticipar lo amorfo y lo atin no
definido. En definitiva, se trata
de la capacidad de inventar pro-
yectos inteligentes, mas la habi-
lidad de ponerse en marcha para
alcanzar las metas fijadas como
sociedad inteligente.

En el desarrollo de esa capa-
cidad un factor decisivo es la exis-
tencia de un liderazgo y de un
proyecto inteligente, que anule
estériles polémicas alimentadas
por el predominio de la fidelidad
a una posicion por encima de
otros criterios.

En la época de la revolucion
industrial, toda ciudad y terri-
torio buscaba un desarrollo
industrial, ahora se busca el desa-
rrollo de las actividades vincu-
ladas al conocimiento, con toda
la ambigiiedad que contiene el
término. Esto requiere unos pila-
res o fundamentos que para que
sean s6lidos suponen unas con-
diciones econémicas adecuadas,

propiciar las actividades deno-
minadas del conocimiento, unos
indicadores de calidad de vida,
de accesibilidad, de dimension y
escala urbana y de equilibrio
social. Sobre estos cimientos se
sustenta la atraccion de empre-
sas y de trabajadores especiali-
zados vinculados a dichas acti-
vidades, fomentando la creacion
y aplicacion del conocimiento y
alimentando el circulo virtuoso
del desarrollo del mismo. Nues-
tra ciudad cuenta con aspectos
positivos para ello, y habra que
trabajar los que no lo son tanto.

Un apartado especial dentro
del sistema de I+D+i merece la
Universidad de Granada y el pro-
yecto del Parque Tecnologico de
Ciencias de la Salud. He aludido
en repetidas ocasiones a lo que
denomino paradoja granadina,
que se puede formular de la
siguiente manera: la capacidad
investigadora de Granada sobre
el total nacional es de aproxi-
madamente el 5% (en funcion del
peso de Granada sobre el total de
Espana en publicaciones cienti-
ficas en bases internacionales),

-este es un porcentaje muy supe-

rior al que le corresponderia a
nuestra tierra por poblacion,
territorio, renta u otras macro-
variables. La consecuencia evi-
dente es que hay que aprovechar
mejor este potencial, y esto es un
reto de la Universidad y de los
agentes sociales conjuntamente.
Por eso, como ya recomendamos
en Universidad de Granada y
empresas: experiencias de cola-
boracién, hay que avanzar atin
mas en el conocimiento mutuo
empresa-investigadores, cono-
ciendo las demandas, lo que se
ofrece, 1o que se puede esperar
de cada parte y la manera de ope-
rar. Al mismo tiempo hay que
establecer canales de comunica-
cion, formal o informal, entre las
partes y con cierta regularidad,
para formar comunidades y
redes de investigacion coopera-
tiva. Esto es una tarea de todos
los implicados por lo que es nece-
sario fomentar el compromiso,
basado en la credibilidad, mas
alla del oportunismo, y también

‘generar confianza mediante valo-

res compartidos, comunicacion

y experiencias conjuntas. En
suma, procurar economias de
conjunto, es importante plan-
tearse como generar y mantener
la generacion de valor para las
partes. Esta claro que la colabo-
racion llega a ser satisfactoria y
duradera cuando se genera valor
para ambas partes. Subrayo la
idea de valor, que no la de precio.

En definitiva, las transforma-
ciones vertiginosas que venimos
experimentando han perfilado
un nuevo contexto, en evolucion,
caracterizado por nuevas gene-
raciones cuya existencia ha
transcurrido en la era digital, y
en la que son mas expertos que
sus mayores. La denominada
generacion Net, acostumbrada a
nuevos espacios digitales donde
muestran su pericia, y que esta
reformulando las reglas del com-
portamiento en el intercambio
(la distribucion, la comunicacién,
las redes sociales, la propiedad,
el copyright...) y todo esto tiene
sus consecuencias en el mundo
del trabajo, de la investigacion,
de la innovacién, de la organiza-
cion y de la sociedad, en general.
Este es un panorama muy impre-
sionista y resumido de lo que
tenemos por delante. La tarea de
adaptacion no es pequeia y si se
consigue abordar estos retos con
inteligencia los resultados se han
de notar en nuestra tierra.

FINISTERRE conlva
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A lo largo de la historia ha habido momentos o épocas concretas

en los que la ciencia y la tecnologia han dado un avance espectacular
mas alld del avance rutinario que se disfruta normalmente
y que se debe al esfuerzo continuado de multitud de cientificos y técnicos

i el avance normal se com-

para con la subida a una

cima a través de un cami-

no de pendiente suave, los
momentos espectaculares a que
nos referimos representan gran-
des escalones que, de golpe, nos
sittian a otro nivel. Asi ha ocu-
rrido desde que el hombre es
hombre, y estos momentos estan
asociados a grandes descubri-
mientos o inventos. El fuego, la
rueda, la imprenta, no son sino
algunos de estos momentos este-
lares.

En épocas mas recientes,
Newton supuso una revolucion
para muchos de los aspectos de
la fisica y de la concepcion del

mundo. El siguiente gran salto
desde este punto de vista cien-
tifico se puede ligar a Einstein,
quien de nuevo revolucioné la
concepcion que se tiene del
mundo en que vivimos.

Igual ha ocurrido en el terre-
no tecnoldgico, cambiando la
vida de millones de personas
cada vez que se ha producido
uno de estos grandes saltos. La
revolucion industrial fue un
gran paso en la forma de fabri-
cacion, aumentando la capaci-
dad de produccion. Se pas6 del
trabajo manual a la fabricacion
industrial, sobre todo en rela-
cion con la mecanizacion de la
industria textil y el desarrollo

Usan Usan Usan Compran

movil ordenador Internet en Internet
Andalucia 84,8 598 52,9 16,0
C.Madrid 92,0 72,3 68,0 30,2
Espana 86,5 63.6 51 21,1

de la metalurgia. El ferrocarril
contribuy6 también al desarro-
1lo aparejado del comercio, sien-
do importante la aparicion del
telégrafo, primer gran medio de
comunicacién a distancia.

Esta revolucion industrial no
estuvo exenta de problemas,
entre ellos los relacionados con
la demografia (traslado de la
poblacion rural a las ciudades,
aumento de la poblacion), eco-
nomia (aparicion del capitalis-
mo y de las grandes empresas),
sociedad (aparicion del prole-
tariado y los problemas asocia-
dos) y medio ambiente (degra-
dacion sin reparos del ambien-
te y del paisaje).

Se habla también de una
segunda revolucion industrial,
en la que elementos como el
petroleo, la electricidad, el telé-
fono, la radio y otros medios de
comunicacion son fundamen-
tales y de nuevo cambian la inte-
raccion entre personas y paises,
con consecuencias sociologicas
importantes.

Y por ultimo, se habla tam-
bién de una tercera revolucion
industrial, en la que se supone
que estamos inmersos actual-
mente. Los cambios debidos a
una determinada revolucion no
se aprecian demasiado hasta
que no hay distancia temporal
suficiente para ver el panorama

Port4til —n

Ordenador
Andalucia 51.0 16,7 99,5
C. Madrid 59,9 28,0 995
Espafia 52,4 20,2 99,5

en su conjunto, pero es innega-
ble que parte de esta revolucion
esta relacionada con lo que se
ha dado en llamar las Tecnolo-
gias de la Informacion y las
Comunicaciones (TIC). La apli-
cacion de estas tecnologias nos
ha llevado a lo que se conoce
con el pomposo nombre de
Sociedad de la Informacién o
del Conocimiento.

Es cierto que actualmente un
pais o regién que desee prospe-
rar debe prestar especial aten-
cion a las TIC, ya que sin esta
cultura de la Informacién o del
Conocimiento no se puede
alcanzar grado de industriali-
zacion o desarrollo economico
suficiente, tal como se entien-
den hoy estos conceptos. De
hecho, si se lee la prensa con
atencion, se puede advertir que
gran parte de las noticias de
actualidad tienen que ver con
algunos de los aspectos impor-
tantes de las TIC (nuevos desa-
rrollos de aplicaciones, dispo-
sitivos, empresas, servicios, y
un largo etcétera).

Pero ;qué son las Tecnologi-
as de la Informacién y las
Comunicaciones? Se pueden
definir como un conjunto de ser-
vicios basados en sistemas
informaticos y electronicos
conectados en red que estan des-
tinados a mejorar la calidad de
vida de las personas. Manifes-
taciones actuales de estas tec-
nologias son las comunicacio-
nes moviles, telefonia fija, radio-
difusion y servicios en Internet,
entre otras.

Una caracteristica impor-
tante de las TIC es la conver-
gencia. Se produce cada vez
mayor convergencia entre todos
los aspectos relacionados con
estas tecnologias. Los aspectos
puramente tecnoldgicos, por
ejemplo, son cada vez mas
comunes entre las distintas
manifestaciones actuales. Por
ejemplo, la distincién entre
redes de ordenadores y redes de
telefonia fija es cada vez menor.
La telefonia ya es digital, lo que
permite utilizar las mismas téc-
nicas de codificacion, encripta-
do, y hasta de enrutamiento tipi-
cas de las redes de ordenadores,
de las que Internet es el para-
digma.

La aparicion de Internet en
si misma, podria considerar por
si sola como una de las etapas
importantes de esta llamada ter-
cera revolucion industrial. Ha
cambiado radicalmente la for-
ma en que nos comunicamos,
buscamos informacién, y cono-
cemos lo que nos rodea. Esta
facilitando la verdadera dimen-
si6n global de nuestra vida, asi
como un cambio sociolégico sin
precedentes, que s6lo se podra
evaluar correctamente cuando
pase suficiente tiempo y ya no
hablemos de su existencia, como
no se suele hablar de la exis-
tencia de otros avances ya asu-
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midos por la humanidad.

Desde el punto de vista social,
las TIC ponen a disposicion de
todos los seres humanos los
medios para acceder a toda la
informacion, con casi indepen-
dencia de las distancias, de las
culturas o de los medios econ6-
micos (si bien es cierto que un
minimo siempre es necesario y
que este minimo atn no se
alcanza en muchas zonas del
planeta).

Desde el punto de vista eco-
noémico, la convergencia tam-
bién es uno de los motores de la
Sociedad del Conocimiento. Al
converger la tecnologia, los dis-
tintos operadores emprenden
también aventuras convergen-
tes, tratando de ampliar su cuo-
ta de mercado, que al fin y al
cabo, también rige estos desti-
nos en el mundo capitalista en
que nos movemos.

Esta revolucién asociada a las
TIC también genera sus pro-
blemas. Algunos de ellos estan
relacionados con aspectos téc-
nicos (compatibilidad entre sis-
temas, progreso lento de nuevas

tecnologias que se pensaban
resueltas o a punto de serlo,
como reconocimiento de voz,
reconocimiento facial, y otros),
aspectos formativos (algunas de
las tecnologias disponibles
requieren conocimientos espe-
ciales y por ello no se pueden
extender demasiado atin), pro-
blemas de seguridad (la seguri-
dad en las comunicaciones es
uno de los aspectos necesarios
para que se generalicen), aspec-
tos econémicos (para muchos
todavia es muy alto el precio de
la infraestructura y de los equi-
pos necesarios, agravado todo
por la obsolescencia tipica en
este campo) y problemas cultu-
rales.

Uno de los problemas cultu-
rales importante esté relacio-
nado con los distintos idiomas
hablados en distintas zonas del
mundo. Unas tecnologias que
permiten acceder a la informa-
cion donde quiera que se esté,
tropiezan con el problema de los
idiomas. Por razones economi-
cas, sobre todo, el idioma impe-
rante en las TIC es el inglés, si

bien, otros idiomas, como el
nuestro, se defienden razona-
blemente bien debido, sino a la
capacidad econémica, al volu-
men de hablantes.

Pero otros muchos idiomas
estan llamados a desaparecer,
entre otras cosas por la irrup-
cion de las TIC. Existen unos
6800 idiomas en el mundo. S6lo
300 de ellos son hablados por
mas de un millén de personas.
Se calcula que en los proximos
cien anos desaparecera el
noventa por ciento de los idio-
mas hablados actualmente en el
mundo, lo cual significara una
pérdida irreparable desde el
punto de vista cultural y del
conocimiento. Por esta razén,
dentro de las TIC se invierte en
desarrollar sistemas que no obli-
guen a nadie a hablar el idioma
del otro. Pero eso atin esta lejos.

;Cual es la situacion en nues-
tro entorno? En Granada, Anda-
lucia y Espana, la situacion
general no es mala, aunque
todavia las TIC no han calado
suficientemente en la poblacion
como para ser aceptadas de ver-

dad. Por ejemplo, la tabla pri-
mera (pag. 52) contiene las
cifras que proporciona el Insti-
tuto Nacional de Estadistica
para Andalucia, para la Comu-
nidad de Madrid y para el pro-

‘medio de Espana, para algunos

indicadores de 2007. Estos indi-
cadores son: porcentaje de per-
sonas que usan teléfono movil,
porcentaje de personas que han
utilizado alguna vez el ordena-
dor, porcentaje de personas que
han usado alguna vez Internet
y porcentaje de personas que
han comprado alguna vez a tra-
vés de Internet.

Como puede apreciarse, pare-
ce regla general que cuanto mas
facil de usar sea una tecnologia,
mas ciudadanos la utilizan.
También parece que la sensa-
cion de seguridad es un factor
importante.

Ademas, y esto era de temer,
Andalucia proporciona unas
cifras claramente inferiores a
Comunidades como la de
Madrid, e incluso que el pro-
medio de Espana. No dispongo
de estos indicadores por pro-
vincia, pero es de temer que la
provincia de Granada esté inclu-
so peor que la media Andaluza.

La relacion entre la facilidad
de uso y la penetracion se pue-
deconstatar si se compara el
porcentaje de hogares que tie-

nen alguno de los siguientes
aparatos: ordenador de sobre-
mesa, ordenador portatil y
receptor de television. La tabla
namero 2 de la pagina 52), obte-
nida igualmente del INE mues-
tra estos datos para Andalucia,
la Comunidad de Madrid y el
conjunto de Espana.

Como puede observarse, el
porcentaje de hogares con tele-
visor es el mismo en toda Espa-
fia, ademas de muy alto. Aun-
que no tan alto, el porcentaje de
ordenadores de sobremesa en
los hogares es bastante similar
en Andalucia y en el resto de
Espana. Es algo inferior al de la
Comunidad de Madrid, pero eso
no parece justificar la diferen-
cia en cuanto a compras reali-
zadas a través de Internet.

Se puede decir que el proble-
ma no parece ser tecnologico
precisamente. Por ejemplo, la
cobertura de ADSL a1 MB (o
mas) en Granada es del 97.5%
actualmente, bajando al 54.5%
para 8 MB 0 56.3% para IMA-
GENIO. Cifras similares se pue-
den mostrar para la cobertura
de UMTS, la telefonia mévil de
tercera generacion. Telefonica,
por ejemplo, da cobertura al
48,7% de la poblacioén de Gra-
nada, aunque en términos de
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superficie represente para la
provincia una cifra bastante
menor. Del mismo modo se pue-
den encontrar cifras altas (inclu-
so del 100%) para otros servi-
cios, como la radiodifusion o la
telefonia fija.

;Qué falla entonces? Es difi-
cil responder a esta pregunta,
ya que las causas de la inferio-
ridad de Granada (o al menos
de Andalucia) en las estadisti-
cas pueden estar ocultas en mul-
tiples factores en principio inco-
nexos. Aparentemente los
medios tecnoldgicos estan dis-
ponibles en nuestra provincia
y estdn razonablemente bien
desplegados. Pero por alguna
razon, la cultura existente en
esta tierra no nos mueve atin a
un uso extendido de las TIC en
la vida diaria.

Se ha hablado mucho, y se
sigue hablando, de la ‘segunda
modernizacién de Andalucia’.
Al oir hablar por primera vez
de esta segunda modernizacion
maés de uno hicimos el chiste
facil: ;jy por qué no empezamos
por la primera? Pero después de
oir la explicacién que daba
Manuel Pezzi lo hemos com-
prendido. La primera es la revo-
lucién industrial, y ese tren ya
paso hace tiempo. Pas6 de lar-
go para Andalucia, y por mucho
que corramos no lo alcanzare-
mos.

Lo que tenemos que hacer es
prepararnos paro subirnos al
tren que esta pasando actual-
mente: entre otras cosas subir-
nos al carro de las TIC y tratar
de ser pioneros en ese terreno.

Desde luego, se estan hacien-
do esfuerzos para que el tren de
las TIC no pase de largo esta
vez. Es fundamental que la cul-
tura de las TIC se adquiera
cuanto antes. Por ello, los esfuer-
zos para llevar las nuevas tec-
nologias a todos los niveles de
educacion son importantes. Los
Centros TIC, centros de ense-
fianza especialmente preocu-
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«Andalucfa proporciona unas cifras claramente
inferiores a Comunidades como la de Madrid, e

incluso que el promedio de Espafia»

pados por el uso de estas tecno-
logias a todos los niveles, el pro-
yecto Guadalinfo, que pretende
llevar el acceso Internet a todas
las poblaciones, la existencia de
empresas que, bajo el control y
la financiacién de los Ayunta-
mientos, estan dotando de acce-
so WiFi generalizado a muchas
de nuestras poblaciones, algu-
nos ejemplos exitosos de e-admi-
nistracion, como la peticién de
citas para el médico de cabece-
ra a través de la Web, son ejem-
plos de las iniciativas que per-
siguen el objetivo de populari-
zar el uso de las TIC en nuestra
tierra y muestran el camino a
seguir en este terreno.

Por su parte, la Universidad
de Granada cumple también un
papel importante al liderar el
uso de las TIC en muchos de sus
aspectos. En la docencia, en la
administracion, la instalacion
de las mejores infraestructuras
disponibles y, por supuesto, en
la necesaria investigacion que,
conectada con la actividad
empresarial, deberia ser el
motor de la verdadera revolu-
cion.

Y con esto llegamos al punto
en el que quizas seamos mas
débiles, y donde quizas habria
que hacer un mayor esfuerzo,
aprovechando para ello todas
las oportunidades que brindan
las distintas administraciones
para avanzar en este terreno.

Necesita Granada un tejido
industrial relacionado con las
TIC mucho mas denso y activo.
No basta con las empresas que
prestan los servicios estandar
que ya estan bien establecidos;
eso parece que ya lo tenemos.
Necesitamos un tejido TIC capaz
de generar nuevos conocimien-
tos, generar y dar nuevos ser-
vicios basados en nueva tecno-

logia, principalmente propia.

Y esta es seguramente la
mayor carencia que tiene Gra-
nada: un infraestructura capaz
de permitir que surjan, crezcan
y se consoliden nuevas empre-
sas capaces de hacer todo esto
realidad. Para ello, seria nece-
sario que se crease un Parque
Tecnologico TIC (con éste o cual-
quier otro nombre) que consti-
tuyese el crisol donde se cuezan
todos estos ingredientes: cono-
cimiento, investigacién, desa-
rrollo, innovacion, iniciativa,
inversion, aventura, oportuni-
dad, negocio, etc.

Solo asi, la existencia de algu-
nas empresas destacables por lo
sorprendente de su éxito deja-
ria de ser noticia para pasar a
ser parte del paisaje granadino.
Tenemos algunos de los ingre-
dientes: una Universidad que

aporta el conocimiento, con pro-
fesionales docentes e investiga-
dores en casi todas las tecnolo-
gias englobadas bajo las siglas
TIC, con un centro de investi-
gacion TIC en construccion,
suficientes Ingenieros en Infor-
matica y proximamente en Tele-
comunicacion, todos ellos mag-
nificamente formados y dis-
puestos a trabajar. Falta que las
restantes instituciones pongan

' su parte y permitan crear ese

espacio compartido por todos
los agentes que intervienen en
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esta aventura, lo que puede con-
cretarse en un Parque Tecnolo-
gico TIC, concebido ambiciosa-
mente, pensando en el futuro
que todos queremos y no en la
estrecha realidad actual que, sin
ser mala del todo, no permite
demasiadas alegrias.
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a UGR ocupa un notable

espacio -no sélo granadi-

no- tanto por el tamaio y

complejidad de la Institu-
cién, como por sus espacios y
usos. La actividad académica
moviliza a cerca de 4.000 profe-
sores, 2.000 administrativos y
laborales, junto a los mas de
75.000 estudiantes de grado y
postgrado. Por su potencial
humano, la Comunidad Univer-
sitaria granadina se sitaa la
segunda por peso demografico
dentro del conjunto provincial,
por encima de cualquier ntcleo
urbano, siendo tan sélo supera-
da por la propia capital.

Todo ello implica movilidad,
el incesante uso energético, con-
virtiendo al factor del transpor-
te y el uso racional de los recur-
sos en un elemento clave para la
Universidad. Pues el necesario
desarrollo de las infraestructu-
ras concierne no sélo a nuestra
institucion y debe convivir tam-
bién con el respeto del entorno.
Asi, y con objeto de promover el
transporte sostenible con el uso
de la bicicleta por la comunidad
universitaria, se cuenta con la
colaboracion del Ayuntamiento
de Granada y de una empresa
dotada de los recursos necesa-
rios para poder prestar tal ser-
vicio; como también se han esta-
blecido contactos con la Junta de
Andalucia para definir itinera-
rios y actuaciones complemen-
tarias que potencien dichos
modos de transporte.

Elemento clave para la infra-
estructura universitaria, de gran
actualidad, es el futuro metro
ligero. El actual equipo de gobier-
no, recién incorporado a su res-
ponsabilidad, fue informado por
la Consejeria de Obras Publicas
y Transportes de la Junta de
Andalucia sobre el acuerdo exis-
tente desde 2007 entre el Minis-
terio de Fomento, Ayuntamien-
to de Granada y Ferrocarriles
Andaluces; pues su trazado dis-
curre por el interior del Campus
Universitario de Fuentenueva.
Conscientes de la importancia e
impacto, y de las consecuencias
de tal decision, se solicito por la
UGR estudiar todas las solucio-
nes posibles al mismo: el traba-
jo se ha realizado por los Ferro-
carriles Andaluces y las conclu-
siones trasladadas a la comu-
nidad universitaria, para reca-
bar la posicion de todos los sec-
tores y centros que pudieran ver-
se afectados. También se ha
hecho llegar a las instituciones
implicadas el interés del tema
para la UGR, pues la solucion
final debera mitigar los posibles
impactos de la actuacién y tam-
bién se deberan establecer las
medidas y contraprestaciones

que para la Universidad pueda
suponer la decision final.

Se han puesto en marcha
medidas de ahorro energético,
contempladas en el Plan Direc-
tor de Ahorro y Desarrollo Ener-
gético Sostenible de la UGR, cre-
ado para el fomento y difusion
de normas de buen uso y opti-
mizacion, con la sustitucion pau-
latina de aquellos equipos de bajo
rendimiento energético. Un ejem-
plo de actuacion ya en practica
es la instalacién de una Central
Fotovoltaica en la Cubierta del
Edificio Politécnico, en linea de
generar recursos sostenibles
para autoconsumo y venta, posi-
ble gracias a la situacion privi-
legiada de los edificios universi-
tarios en relacion con la red.

El Parque Tecnologico de
Ciencias de la Salud es una de las
mas firmes apuestas de futuro.
El acuerdo de todas las institu-
ciones implicadas en su gestion
ha permitido definir el disefio de
su necesaria ampliacion. Tam-
bién, se han llevado a cabo las
obras de mejora y dotacion del
Centro de Investigaciones Bio-
médicas e igualmente redacta-
do el proyecto del Animalario
que dispone de financiacion de
Fondos FEDER. En relacién con
el Concurso Internacional de Ide-
as para el Proyecto y Direccion
de Obras de urbanizacion y de
los distintos edificios que se cons-
truiran en el PTS, se esta proce-
diendo a la regulacion adminis-
trativa del mismo, con la redac-
cion de los Proyectos de Eje-
cucion de la Urbanizacion, de los
Servicios Centrales, Medicina y
Ciencias de la Salud. En parale-
lo, se sigue con el proceso admi-
nistrativo de Innovacién-Modi-
ficacién del Plan Parcial afecto
al PTS, cuya aprobacion defini-
tiva es condicion previa a la
obtencion de las licencias de obra
que permitiran proceder a la lici-
tacion de las mismas.

En los diversos campus uni-
versitarios se est4 actuando: Car-
tuja posee un Pan Estratégico
que propone la reordenacion del
mismo y concreta las posibili-
dades edificatorias existentes en
el mismo; mas atin con los acu-
ciantes problemas existentes en
centros como la Facultad de Cien-
cias Econdmicas y Empresaria-
les. Mediante su informacién
publica, seran recogidas las
inquietudes de la comunidad uni-
versitaria y se procedera a la lici-
tacion del Proyecto de Urbani-
zacion del mismo. Ademas, alli
se construira el que sera nuevo
Centro de Investigacion de Men-
te y Cerebro

El caso del Campus de Fuen-
tenueva necesita un estudio deta-
1lado de reordenacién de los espa-
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cios comunes, para conseguir
una mejor habitabilidad tratan-
do de recuperar zonas para los
peatones al margen de la solu-
ci6n final del Metropolitano de
Granada. La principal actuacion
en Aynadamar es la construccion
del CICIT (Centro de Innovacién
en Tecnologias de la Informacion
y las Telecomunicaciones) posi-
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ble también por la financiacion
con FEDER. Los problemas de
espacio de la ETS de Ingenieria
Informatica y Telecomunicacio-
nes esta siendo objeto de estudio
y consenso con los responsables
de del centro, su mejor solucion
pasa por la adecuacion y urba-
nizacion de la parcela del citado
CICIT. Queda desarrollar el que
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sera Campus en Motril; junto al
proximo uso de terrenos en
municipios del area metropoli-
tana necesarios para cubrir ser-
vicios, y las actuaciones que se
realizan para Ceuta y Melilla

En la conservacion patrimo-
nial, el Hospital Real (BIC desde
el afio 1934) esta recibiendo la
rehabilitacion y mejora de sus
cubiertas, junto con la realiza-
cion del Paraninfo en la que fue-
ra su capilla; su Plan Director ya
esta en fase de redaccion. Se han
licitado las obras de la Giltima
fase de la Madraza, y el edificio
quedara habilitado para alber-
gar los servicios relacionados
con extension universitaria. Ain
asi, la principal actuacion del
conjunto histérico patrimonial
de 1a UGR es la remodelacion del
antiguo Hospital Militar como
sede de la ETS de Arquitectura,
y ala que se une la redaccion del
Proyecto de la Biblioteca de Cien-
cias Juridicas en la calle Dugque-
sa. Ademas, se espera pronto
finalizar la remodelacion del
Colegio Mayor Isabel La Catoli-
ca; y la reparacion para su con-
servacion de la excelente Verja
del Jardin Botanico

Para la promocién de activi-
dades, se encuentran en ejecu-
cién las obras del Club Nautico
del Cubillas, con la actuacion
complementaria en el entorno.
Las instalaciones, edificios y
espacios de la UGR en Sierra
Nevada presentan grandes posi-
bilidades de uso, con objeto de su
mejora y para sumar los esfuer-
zos de otras administraciones, se
ha firmado el Protocolo de Orde-
nacion de Infraestructuras y
Actividades en el paraje de la
Hoya de 1la Mora, entre la Con-
sejeria de Medio Ambiente de la
Junta y la propia Universidad de
Granada. Por su parte, en el com-
plejo de las Minas del Conjuro de
la Alpujarra —igualmente pro-
piedad de la UGR- se contempla
la creacién de una residencia
para investigadores, un Centro
minero, etc... y todo ello se esta
abordando mediante una cola-
boracién con la Consejeria de
Cultura de la Junta de Andalu-
cia, que debera cristalizar en bre-
ve en la firma de un convenio que
incorpore los proyectos que se
han preparado por técnicos de la
administracion autonémica.

La Universidad de Granada
sabe mirar al futuro con la
imprescindible colaboraciéon
entre las instituciones. Su capa-
cidad escapa de toda duda,
teniendo presente no sélo la con-
figuracion actual de sus infraes-
tructuras, sino también la que
tendran a medio y largo plazo, y
en ello estamos trabajando de
modo intenso.



